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Vorwort. 
Lastkraftwagenverkehr, eine neue Erscheinung. Vor dem Kriege 

gab es so gut wie keinen solchen Verkehr. 1m Dienste der Industrie~ 
des Handels und Transportgewerbes, der BehOrden und der Land~ 
und Forstwirtschaft waren vereinzelte Lastkraftwagen. 

Und heute! Nicht nur in GroBstiidten und Industriegebieten, auch 
auf einsamen LandstraBen in vorwiegend agrarischen Gegenden sehen 
und horen wir das neue Verkehrsmittel. 

Die vorliegende Arbeit will die rasche Entwicklung des Lastkraft­
wagenverkehrs Bait dem Kriege aufzeigen und das Gesamtgebiet dieses 
Verkehrs in volks- und betriebswirtschaftlicher Hinsicht wissenschaft­
lich untersuchen. 

Voran steht der Arbeit der Lastkraftwagenverkehr alB verkehrs­
wirtschaftlieher Faktor, sein Wettbewerb und seine Zusammenarbeit 
mit den Schlenenbahnen. Welche Giiter und auf welche Entfernung 
werden die Giiter wirtschaftlieher mit dem Lastkraftwagen, der Sehle: 
nenbahn oder dem Pferdefuhrwerk befordert, ist die Frage, die sich der 
Arbeit zur Untersuehung aufdrangt. Es soll eine gesehlossene, wenn 
auch nur umriBartige DarsteUq.ng von der Fiille der Probleme, die der 
zu behandelnde Gegenstand umfaBt, gegeben werden. 

1m Mii.rz 1926. 
Der Verfasser. 
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Einleitung. 

Der Lastkraftwagen als Forderung der 
verkehrswirtschaftlichen Verhiiltnisse. 

Wenn man die Verkehrsmittel eines Landes als Werkzeuge zur 
'Oberwindung des Raums betrachtet, so fand man bis zum Kriege den 
Lastkra£twagen als Verkehrsausrlistung nur vereinzelt und unter­
geordnet verwendet vor. Man tra£ ihn hauptsachlich nur in groBeren 
Unternehmungen zur Bedienung der Kunden und zur Anfuhr von Glitem 
fUr den eigenen Betrieb. 1m Dienste des offentlichen Gliterverkehrs 
stand der Lastkraftwagen nur so weit, als auf etwa 601) der 313 flir den 
Personenverkehr eingerichteten Kraftwagenlinien auch Gliter zur Be­
forderung zugelassen wurden. Es waren aber nur auf einzelnen 
Strecken besondere Lastkraftwagen fUr den Transport der Gliter ein­
gesetzt. In der Hauptsache wurden die Gliter mit den ohnehin lau­
fenden Personenkurswagen oder Anhangem zu diesen Wagen befordert. 
Eine reine Lastkraftwagenlinie unterhielt in Deutschland nur die baye­
ruche Postverwaltung zwischen Augsburg und pottmes. 

Welche Umstande waren es nun, die nach dem Kriege dem Last­
kraftwagenverkehr einen so raschen, nicht geahnten Aufschwung 
brachten1 

Zunachst waren es Umstande negativer Art. In den letzten Jahren 
des Krieges und nach dem Kriege konnten die Eisenbahnen den An­
sturm der sich haufenden Transportbediirfmsse mcht immer befriedigen. 
Wieder und wieder beunruhigten Transportkrisen Wirtschaft und Staat. 
Die Ursachen der Transportkrisen im Kriege lagen in der auBerordent­
lichen Beanspruchung der Eisenbahnen durch die Heeresverwaltung. 
Nach dem Kriege waren es die Auswirkungen der Waffenstillstands­
bedingungen, die Deutschland zur Ablieferung des best en Eisenbahn­
materials verpflichteten, so daB vorwiegend nur noch die im Kriege ab­
gewirtschafteten Eisenbahnbetriebsmittel und Eisenbahnanlagen ver­
blieben. 

Ferner ist an die Nachkriegserscheinungen im Eisenbahnwesen, 
wie langsame und unsichere Be£orderung, Verkehrssperren, Streiks, 
Personalverhii.ltnisse zu erinnern. SchlieBlich verlangte die Zwangs­
bewirtschaftung mancher Gliter durch die mit dem System dieser 
ofientlichen Wirtschaft verbundene besondere Erfassung und Vertei­
lung der Gliter bedeutend mehr Transportleistungen als vor dem Kriege. 

1) VgI. Fleischfresser, P.: Die MotoromnibuBverbindungen in Deutschland. 
S.13. 

Merkert, Lastkraftwagenverkehr. 1 



2 EinIeitung. 

1m Jahre 1916 wurden innerhalb Deutschlands beispielaweise rund 
6 Millionen und im Jahre 1917 rund 7 Millionen Tonnen Speisekartoffeln 
gegen 3~3,8 Mill. Tonnen vor dem Kriege befordert. An Getreide und 
Mehl waren es in den beiden erst en Monaten der Ernte 1916 iiber 2 Mil­
lionen Tonnen gegen 1-1,2 Mill. Tonnen vor dem Kriege. 

Diese Erscheinungen in der Verkehrsabwicklung nach dem Kriege, 
die wir ala" Umstande negativer Art" zur Entfaltung desLaBtkraftwagen­
verkehrs bezeichnen, werden noch deutlicher durch eine Betrachtung 
der MaBnahmen zur Abhilfe der Verkehrsnot veranschaulicht. Eine 
besondere Darstellung dieser MaBnahmen ist notwendig, weilsie zwang­
laufig auf die Einbeziehung des LaBtkraftwagens in das offentliche 
Verkehrssystem hinfiihrten. 

Sobald sich eine VerkehrBBtockung zeigte, wurden die Transporte 
auf "lebenswichtige" Giiter beschrankt. Giiter dieser Art wurden, je 
nach ihrer wolkswirtschaftlichen Funktion, von der Eisenbahnverwal­
tungsbehOrde im Einvernehmen mit Wirtschaftsleitern noch graduell 
abgeBtuft, um die dem AusmaBe der VerkehrsBtockungen entsprechen­
den sogenannten "Verkehrssperren" anzuordnen. Nach dem Grade der 
VerkehrBBtockung wurde eine Beforderungssperre iiber einen kleineren 
roer groBeren Kreis von Giitern innerhalb eines beBtimmten Gebiets 
verfiigt. Dabei zeigte sich, daB durch das Zuriickstellen der ala weniger 
dringend erachteten Transportbediirfnisse nicht die Fliissigkeit des Ver­
kehrs erreicht, sondern der Keim zu .neuen Verkehrsstockungen gelegt 
wurde. Nach der Aufhebung der Verkehrssperren erschienen vor den 
Annahmeluken der Giiterabfertigungen die vorher nicht zugelassenen 
Giiter in der Regel so zahlreich, daB die kurz zuvor bekampfte Ver­
kehrsstockung haufig durch eine viel umfangreichere abgelOst wurde. 
Trotzdem konnte auf die zeitweiligen Annahmeverbote nlcht verzich­
tet werden, um bei Stockungen mindestens die Beforderung von Lebens­
mitteln sicherzustellen. Es wurde nun versucht, durch eine zweckmaBige 
Zusammenfassung und transportokonomische Durchfiihrung der Trans­
portakte die Schwierigkeiten zu meistern. Zu diesem Zweck wurden 
besondere Organisationsbehorden, namlich die Zentraltransportver­
teilungsBtelle im Reichsverkehrsministerium, das Generalverkehrsamt 
in Berlin und die Generalbetriebsleitung West in Essen, spater auch 
Ost in Berlin und Siid in Wiirzburg, gebildet. Diese BehOrden hatten 
in Btandiger Fiihlung mit den groBen Verkehrsinteressenten, den Reichs­
und MilitarbehOrden und Kriegsgesel1schaften, die Verteilung der 
zentral bewirtschafteten Lebens- und Futtermittel und einer Amahl 
Rahstoffe transportorientiert durchzufiihren. Das Generalverkehrs­
amt in Berlin z. B. ordnete die Beforderung des Kali nach einem Plan, 
der auf einer verkehrsokonomischen Zusammenfassung der Kaliabsatz­
gebiete aufgebaut war und zur Entlastung der Eisenbahn geschlossene 
Ziige auf moglichst weite Entfernungenzu gewinnen BUchte. Ferner wurde 
der Bezug von Giitern aus weit entfernten Produktionsstatten und Ma­
teriallagern auf naher gelegene Bezugsquellen begrenzt, selbst wenn sich 
hierdurch fiir einzelne Unternehmungen finanzielle Mehrbelastungen 
ergaben und auf altgewohnte Verbindungen verzichtet werden muBte. 
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Ala auch diese MaBnahmen den erhofften Erfolg nicht brachten 
und immer wieder BefOrderungsstockungen auftraten, wurden andere 
Verkehrsmittel herangezogen, um die Transportschwierigkeiten zu 
iiberwinden. Die EiSenbahnen gaben an die Binnenschiffahrt aIle Trans­
porte ab, die auf dem Wasserwege gefahren werden konnten und sie 
selbst entlasteten. Zuletzt zogen sie noch den Lastkraftwagen zur Be­
forderung von Giitern heran. Bei der ersten groBen Transportkrise im 
Herbst 1916 leistete der Lastkraftwagen erstmals ala offentliches Ver­
kehrsmittel wertvolIe Dienste. Die immer wieder eintretenden plotz­
lichen Verkehrsstockungen fiihrten erneut zu seiner Verwendung, 
wobei er sich a.uch zur BefOrderung von Massengiitern ala geeignet 
erwies und sich insbesondere bei der Kohlenversorgung der rheinisch­
westfalischen Industrie bewahrte. Ausgesprochen giinstig war seine 
Verwendung im Orts- und Nahverkehr. 

Wenn den "negativen Umstanden" eine vorgestelIte Bedeutung fiir 
die Entwicklung des Lastkraftwagenverkehrs beigemessen wurde, so 
geschah dies, weil die ala "positive Umstande" zu bezeichnenden Ele­
mente, die im Lastkraftwagen selbst liegen, hier zuriicktreten. 

Die technische Entwicklung des Lastkraftwagens, die Verbesserun­
gen in der Konstruktion des Motors und der Karosserie, haben wohl 
dazu beigetragen, waren aber nicht grundlegend, dem Lastkraftwagen 
die Geltung zu verschaffen, die er heute im Verkehrswesen einnimmt. 
Obwohl die Leistungsfahigkeit gesteigert wurde, sind technische Ver­
beBBerungen doch nur im Rahmen einer normalen Entwicklung ein­
getreten. Der Lastkraftwagen von heute weist gegeniiber dem Benzin­
automobil, das von Daimler und Benz Mitte der achtziger Jahre des 
vergangenen Jahrhunderts erbaut wurde, technisch keine grundlegenden 
Unterschiede oder Neuerungen auf. 

Bei einer Betrachtung der Freise der Lastkraftwagen findet man 
ebenfalls ala AnlaB fUr die umfangreiche Verwendung ala Verkehrs­
mittel vorwiegend "negative Umstande". Die aua politischen Grunden 
notwendige, iiberstiirzte Liquidation des Heereskraftwagenparks nach 
dem Kriege und die Inflation der deutschen Wahrung ermoglichten den 
Erwerb von Lastwagen zu auBergewohnlich niedrigen Praisen. Die 
in einer wirtschaftlicheren Produktionsweise bedingte Preissenkung steht 
hierzu in keinem Verhaltnis. Wie gering die Entwicklung der Verwendung 
des Lastkraftwagens vom Preise beeinfluBt wurde, beweist die Tatsache, 
daB vor dem Kriege ein Anreiz fiir den Rauf von Lastkraftwagen in 
der Form von Pramien1) geschaffen werden muBte. Die Heeresverwal­
tung gewahrte damaIs fiir jeden Arroeelastkraftwagenzug (Zugwagen 
mit einem Anhanger) eine einmalige Beschaffungspramie in Hohe von 
4000 RM. und auf vier Jahre eine Betriebspramie von je 1000 RM. jahr­
lich gegen die Verpflichtung des Unternehmers, den Lastzug 5 Jahre lang 
kriegsbrauchbar zu erhalten, also eine Bedingung, die mit sorgfaltiger 
Behandlung des Lastkraftwagens zusammenfallt. 

1) VgI. Mitteleuropiischer Motorwagenverein, Prii.mien fiir Armeelast­
ziige. S. 1. 

1'" 



4 Einleitung. 

Ein bedeutender "positiver Umstand" ist die im Kriege und im Ruhr­
abwehrkampf erprobte Brauchbarkeit des Lastkraftwagens als Trans­
portfahrzeug und Verkehrshilfsmittel. 

Als Ergebnis kann nunmehr festgestellt werden, daB vorwiegend die 
verkehrswirtschaftlichen Zusta.nde im und nach dem Kriege und die 
Nachkriegspreise es waren, die den Lastkraftwagen in Deutschland in 
die Reihe der Verkehrsmittel eingegliedert und eine 80 plOtzliche, all. 
gemeine starke Vermehrung herbeigefiihrt haben. Nicht der technischen 
Ausgestaltung verdankt der Lastkraftwagenverkehr seinen unver­
gleichlichen Aufschwung, sondern der praktischen Ausniitzung der 
zumeist lii.ngst vor dem Kriege in ibm vorhandenen technisch-wirt· 
schaftlichen Vorziige, wie' seine Anpassungsfa.higkeit, seine Schnellig­
keit und Billigkeit aufNahentfernungen. Diese Vorziige tratenzumersten­
mal in den Zeiten in die Erscheinung, als der Lastkraftwagen zur Be. 
hebung der Verkehrsnot beigetragen und dem deutschen Wirtschafts. 
leben wert volle Dienste geleistet hat. Die Zeiten der Verkehrsschwierig. 
keiten waren ein Schulbeispiel fiir die groBe Abha.ngigkeit des Wirt· 
schaftslebens von einem gesunden Transportwesen. Sie trugen dazu 
bei, die Erkenntnis von der Bedeutung des Verkehrswesens zu ver· 
mehren und Richtlinie:p. fiir die Behandlung der Verkehrsfragen in der 
Zukunft zu geben. 



I. Der Lastkraftwagen als verkehrswirischaftliche 
Erscheinnng. 

1. Die Zunahme der Zahl der Lastkraftwagen. 
Aus einer Betrachtung des Lastkraftwagens als verkehrswirtschaft. 

liche Erscheinung geht allererst - wie aus der foigenden Aufstellung 
zu ersehen ist - die betrachtliche Zunahme der Zahl der Lastkraftwagen 
hervor1). 

Lastkraftwagen in Deutschland. 

Zahl d. Last. 
Zunahme 

Jahrgang kraftwagen v. Jahr zu Jahr gegen 1914 gegen1914 
(absolut) v.H. 

1914. .. 9071 - - -
1921. 30267 - 21196 234 
1922. 43711 13444 34640 382 
1.7.1923. 51736 8025 42665 470 
1. 7.1924. 60629 8893 51558 568 
1. 7. 1925. 71320 10691 62249 686 

Seit dem Jahre 1922 ist jahrlich eine durchschnittliche Zunahme 
von 10000 Lastkraftwagen eingetreten. Gegen 1914 sind rund achtmal 
mehr Lastkraftwagen vorhanden. Die gleiche Steigerung ist im Ver. 
hiiltnis zur Bevolkerungszahl festzustellen. Wahrend auf 10000 Ein. 
wohner 1914 durchschnittlich 1,5 Lastkraftwagen kamen, entfielen 
auf die gleiche Einwohnerzahl am 1. 7. 1925 rund 12 Lastkraftwagen. 
Diese Zahlen schwanken innerhalb des Deutschen Reiches weitgehend. 
So kamen im Jahr 1924 im Rheinland (ohne Saargebiet) auf 10000 Ein. 
wohner 19,4 in der Stadt Berlin 11,2, in Wiirttemberg 9,7 und in Olden. 
burg, dem Lande mit der niedrigsten Lastkraftwagenzahl, nur 2,7 Last· 
kraftwagen. 1m allgemeinen weisen die Industriegebiete naturgemaB 

Bestand an Lastkraftwagen in einigen GroBstaaten. 

Vereinigte Staaten von Amerika . 
GroBbritannien . 
Kanada .... 
Frankreich 
Deutsches Reich 
Italien ..... 

Ende 1923 1. 1. 1925 
in 1000 in 1000 

1790 
173 
89 
93 
56 
30 

2142 
203 
93 

115 
65 
35 

1) Die nachfolgenden Zahlen sind zum Teil dem Sonderabdruck aus den Viertel· 
jahrsheften zur Statistik des Deutschen Reiches, Jahrgang 1924, Heft IV ent· 
nommen, zum Teil vom Verfasser errechnet. 



6 . Der Lastkraftwagen als verkehrswirtsohaftliohe Ersoheinung. 

mehr Lastkraftwagen auf als die Iandlichen. Wenn man einen Ver­
gleich mit dem Ausland zieht, so tritt, wie aus Aufstellung auf Seite 5 
unten hervorgeht, Deutschland gegen einige andere GroBstaaten be­
trachtlich zuriick. 

Trotz der groBen Zunahme in den letzten Jahren hat der Lastkraft­
wagen in Deutschland im Verhaltnis zur induBtriellen Entwicklung 
noch nicht die Verbreitung wie in anderen Landern gefunden. Da­
gegen zeigt ein Vergleich der Lastkraftwagen mit den Personenkraft­
wagen in den verschiedenen Landern, daB nur Italien relativ mehr Last­
kraftwagen als Deutschland besitzt. 

Bestand an Personen- und Lastkraftwagen einiger Grollstaaten 
naoh dem Stand vom 1. 1. 1925. 

Personenwagen Lastkraftwagen % 
Vereinigte Staaten von Amerika 15598000 1790000 11 
Grollbritannien . 568000 173000 30 
Kanada •• 597000 89000 15 
Frankreioh. • . 460000 93000 20 
Deutsohland . . 154000 56000 36 
Italien ••••. 65000 30000 46 

Der Zeitpunkt, zu dem der Lastkraftwagen als Verkehrsmittel 
verwendungsfahig wurde, war seiner Entwicklung gunstig. Langere 
Zeit waren Pferdegespann und Eisenlfahn die einzigen Landverkehrs­
mittel. Der seiner Leistungsfahigkeit nach zwischen Pferdegespann 
und Eisenbahn einzureihende Lastkraftwagen wurde damals freudig 
begriiBt und fiillte eine Lucke aus., 

Der frei bewegliche, leistungsfahige Kraftwagen wurde verhalt­
nismaBig spat erfunden. Bei organischer Entwicklung hatte auf das 
mit tierischer Kraft bewegte Fuhrgespann ein mechanisch angetriebenes, 
frei bewegliches Fahrzeug folgen sollen. Die starr an die Schiene ge­
bundene, eine. auBerordentlich gro13e Kraft entfaltende Lokomotive 
und Eisenbahn ubersprang gewissermaBen eine Stufe der Entwicklung. 
Um die Wende des 18. Jahrhunderts suchten auch die Konstrukteure 
ein StraBenfahrzeug mit Kraftantrieb, das den zu Beginn der Eisenbahn­
zeit noch relativ schwachen Verkehrsbediirfnissen besser entsprochen 
hatte als die Schienenbahn. 

Als Kraftmaschine des frei beweglichen Fahrzeugs hatte zunii.chst 
an Stelle tierischer Kraft nicht etwa die Dampfmaschine, sondern der 
Verbrennungsmotor hervorgebracht werden mussen. Die Dampf­
maschine war als StraBenfahrzeug ohne Schiene, wie die Entwicklung 

Die Antriebskrifte der Lastkraftwagen. 

La.stkraftwagen. 1.1.1923 1.7.1924 absolute absolute 
inOJo mit Antrieb duroh: Zunahme Abnahme 

Verbrennungsmotoren. 50050 

1 

58750 8700 -

1+ 17 Elektromotoren. . . . 1644 1852 208 - + 12 
Dampf- oder sonstige 

Masohinen . . • . . 42 27 - 15 -36 
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zeigte, ungeeignet. Auch der Elektromotor hat noch nicht die Form, 
die fun zu erfolgreicher Verwendung geeignet machen wiirde. Die Uber­
legenheit des Verbrennungsmotors als Antriebskraft geht aus neben­
seitiger Aufstellung (S. 6 unten) hervor. 

Die rasche und verhaltnismaBig groBe Vermehrung der Lastkraft. 
wagen in Deutschland haben die in der Einleitung geschilderten ver­
kehrswirtschaftlichen Verhiiltnisse der Kriegs- und Nachkriegszeit ge­
fOrdert, die erst deutlich die Brauchbarkeit und weitgehende Verwen­
dungsmoglichkeit des Lastkraftwagens zeigten. 

2. Die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit des Lastkraftwagens gegeniiber 
. dem Pferdegespann. 

Das erste Verkehrsmittel, das unter dem Wettbewerb des schnel­
len und leistungsfahigen Lastkraftwagen zu leiden hatte, war das 
Pferdegespann. Dies geht aus einer Gegenuberstellung des Pferde­
bestands der Jahre 1913 und 19241) fiir die GroBstadte und Industrie­
gebiete hervor, die eine Verminderung der Pferde aufweisen. In den 
landwirtschaftlichen Bezirken dagegen, wo der Lastkraftwagen nur be­
schrankt Verwendung findet, ist eine Zunahme der Pferdezahl festzu­
stellen, die sich auch noch in der Gesamtzahl der Pferde auswirkt. 
Die Tatsache der geringen Gesamtzunahme der Pferde und ihrer starken 
Zunahme in der Landwirtschaft, also auBerhalb des eigentlichen Ver­
kehrsgebiets des Lastkraftwagens, ist ein Beweis fur die Verdrangung 
der Pferde durch den Lastkraftwagen. 

Die Ersetzung des Pferdefuhrwerks durch den Lastkraftwagen 
ist zum Teil eine Kostenfrage. Ein Vergleich der jahrlichen 
Gesamtkosten des Fuhrwerkbetriebes mit denen des Lastkraft­
wagenbetriebes2) zeigt, daB die absoluten Kosten des Pferdebetriebes 
etwa die Halfte der des Lastkraftwagenbetriebes betragen. 

Betriebsk08tenrechnung3) eines Pferdefuhrwerks. 
A. Anschaffungskosten: 

2 Pferde (Belgier) je zu RM. 3000 . RM. 6000.-
ein Pritschenwagen 5 t Tragfahigkeit. . . . . . . . " 1200.-
Geschirr fiir zwei Pferde . . . . . . . . • . . . . " 900.-

zusammen RM. 8100.-

1) Pferdebestand 
Deutsches Reich (ohne Saargebiet) 
GroB-Berlin . . . . . . • • . • • 
Rheinprovinz • . . . . . . . . . . . . • . • . . . . 

(nach dem Statistischen Jahrbuch fiir das Deutsche Reich 
1924/25, S. 64) 

GroB-Stuttgart. • • • • • . . . • . . . . . . . . . . 
(nach den Mitteilungen des Wiirtt. Statist. Landesamts 
Nr. 10 vom 29. 10. 1925). 

2) Siehe Abschnitt V. A.l S. 48. 

1913 1.12.24 
3806705 3849609 

45448 44563 
215500 192590 

2663 1884 

3) In der Betriebskostenrechnung wurden bei den einzelnen Posten Erfah­
rungssatze der Praxis in Rechnung gestelit. 
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B. Betriebskosten pro Jahr: 
Verzinsung der Pferde auf 8 Jahre . . . . . 
TiIgung der Pferde in 8 Jahren ...... . 
Verzinsung des PritBchenwagens auf 6 Jahre. 
TiIgung des PritBchenwagens in 6 Jahren 
Verzinsung des Geschirrs auf 3 Jahre 
TiIgung des Geschirrs in 3 J ahren. . . . 
Stallmiete. . . . . . . . . . . . . . . 
Reparaturen an Wagen und Geschirr .. 
Lohn fiir Fuhrknecht 52 X 56 RM. . . . . 
Futterkosten nebst Streu und Bedienung1). 

Hufschlag, 2 Pferde, 12 X 24 RM .. 
Versicherung. . . . . . . . . . . . . . . 
Arzt ....•............. 

RM. 335.-
" 750.-
" 70.-
" 200.-
" 60.-
" 300.--,. 
" 360.-
" 300.-
" 2392.­
" 2500.-
" 288.-
" 270.-
" 200.-

zusammen RM. 8025.:­
Bei einer durchschnittlichen Arbeitsleistung von 250 Arbeitstagen 

wiirde demnach ein Zweispanner im Arbeitstag 32,10 RM. kosten. 
Auf die Entfernungseinheit umgerechnet ergeben sich bei 250 Arbeits­

tagen im J ahr und einer Tagesleistung von 
a) 30 km 1,07 RM. fiir das Wagjkm, c) 15 km 2,14 RM. fiir das Wagjkm, 
b) 20 km 1,60 RM." "" d) 10 km 3,20 RM." " " 

Die Kosten fiir ein t/km wiirden bei einer. Vollast von 5 t betragen bei 
a) 30 km taglich . • . . . 21,4 RPf. c) 15 km taglich .•.... 43 RPf. 
b) 20km " ••••• 31 " d) 10km " .•.•.• 64 " 

Aus der Gegeniiberstellung der Kosten eines Pferdegespanns und eines 
5t Lastkraftwagens fiir ein t/km ergibt sich je nach der Zahl der Nutz­
leistungen eine okonomische Oberlegenheit des einen oder anderen 
Verkehrsmittels. Das Pferdefuhrwerk wiirde eine absolute wirtschaft­
liche Uberlegenheit iiber den Lastkraftwagen - die Maschine - be­
sitzen, wenn nicht die Leistungsfahigkeit der Pferde physisch be­
schrankt ware. 

Preis fiir ein t/km in Reichspfennigen. 

Pferdefuhrwerk 

km taglich RPf. 

10 
15 
20 
30 

64 
43 
31 
21 

Lastkraftwagen B) 

km tigIich RPf. 

40 
48 
60 
80 

28 
25 
21 
18 

Die Tabelle zeigt, daB die nur etwa halb so hohen jahrlichen Ge­
samtbetriebskosten o(gemessen an denen des Lastkrafbwagens) dem 
Pferdefuhrwerk eine Uberlegenheit verleihen, sobald die Menge der 
Leistungenin ~iner Betriebsperiode gering ist. Werden aber die tech-

1) Tagliche Futterration fiir I Pferd: 
15 Pfd. Hafer, II RM. pro Zentner ... 
15 " Heuhacksel, 4,50 RM. pro Zentner 
10 " Kleeheu, 4,50 RM. pro Zentner 
10 " Stroh, 2,20 RM. pro Zentner 

I) Siehe Abschnitt V. A.!, S.48. 
zusammen 

RM. 1,65 
" -,67 
" -,45 
" -,22 
RM.2,99 
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nischen Vorzuge des Lastkraftwagens, wie die groBere Geschwindigkeit 
und die immer gleichbleibende Leistungsfahigkeit des Motors genutzt, 
dann tritt die Uberlegenheit des Kraftwagens deutlich hervor. Als 
Beweis seien die Kosten fUr ein t/km erwahnt, die bei einer taglichen 
Fahrleistung von 3 Stunden und einer Geschwindigkeit des Pferde­
gespanns von 5 km in der Stunde, einer solchen des Lastkraftwagens 
von 20 km in der Stunde beim Pferdegespann 43 RPf., beim Last­
kraftwagen 21 RPf. betragen. Die Ergebnisse einer Fahrzeit von 3 Stun­
den taglich zeigen, daB die okonomische Leistungsfahigkeit des Last­
kraft wag ens doppelt so groB ist wie die des Pferdefuhrwerks. Da die 
Fahrgeschwindigkeit des Lastkraftwagens 4mal groBer ist als die des 
Pferdefuhrwerks und seine Leistungsfahigkeit der von 2 Pferden ent­
spricht, folgt, daB der Lastkraftwagen die Arbeit von 8 Pferden 
leisten kann. 

Die verschiedenen okonomischen Vorzuge der beiden Verkehrs­
mittel fUhren zwischen ihnen zur Verkehrsteilung. Der Kleinverkehr 
kann als Verkehrsgebiet des Pferdefuhrwerks bezeichnet werden, einmal 
weil die Beschaffung und Unterhaltung eines Pferdegespanns an sich 
billiger ist als die eines Lastkraftwagens und zum andern weil fUr 
den letzteren keine genugende Nutzungsmoglichkeit bei diesem Verkehr 
gegeben ist. AuBerdem ist das Pferdegespann fur unregelmaBige ver­
einzelte Fahrten auf kleinere Entfernungen durch seine groBere okono­
mische Anpassungsfahigkeit geeigneter. Dies trifft insbesondere auf die 
Landwirtschaft zu. Hier ist der Lastkraftwagen zum Teil uberhaupt 
nicht verwendbar, weil viele Feldwege von ihm nicht befahren werden 
konnen. Auch besteht in landwirtschaftlichen Betrieben fur das Pferde­
gespann eine vielseitigere Verwendungsmoglichkeit. Pferde ziehen Last­
wag en ebenso wie Wag en zur Personenbeforderung. Zu der Feldbestel­
lung und Feldbewirtschaftung konnen Pferde ebenso verwendet werden, 
wie zur Einbringung der Ernte im Herbst und zur Verfrachtung land­
wirtschaftlicher Erzeugnisse im Winter. Fallt bei einem Zweigespann 
ein Pferd aus, so kann es ersetzt oder der Betrieb voriibergehend mit 
einem PIerd aufrechterhalten werden. Wird dagegen der Motor eines 
Lastkraftwagens leistungsunfahig, so kann dadurch eine Storung des 
ganzen Betriebs auf langere Zeit eintreten. 

Aber nicht nur im landlichen, auch im stadtischen Kleinverkehr ist 
das Pferdegespann infolge seiner gro.Beren okonomischen Verwendungs­
fahigkeit dem Lastkraftwagen vorzuziehen. Voran steht hier die Giiter­
verteilung und Gutersammlung durch Frachtfiihrer in den Stadt en. 
Man findet auch fur diese Tatigkeit in den GroBstadten heute noch eine 
gro.Be Zahl Pferde. Die 4 groBen Eisenbahngesellschaften Englands 
z. B. besaBen im Marz 19251) noch rund 16000 Pferde und nur 2000 
Kraftwagen. 

Sobald aber groBere Massen von Gutern zu verfrachten, weite Ent­
fernungen zuruckzulegen und groBe Steigungen zu uberwinden sind, 
oder die Moglichkeit schnellen Auf~ und Abladens und dadurch die 

1) VgI. Die Reichsbahn Nr.35, 1925, S.39 
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Vermeidung langer Wartezeiten gegeben ist, tritt an Stelle des Pferde­
gespanns vorteilhaft der Lastkraftwagen. 

3. Die Verwendung des Lastkraftwagens. 

Die freie und okonomische Bewegungsfahigkeit biirgerte den Last· 
kraftwagen in privaten wie in offentlichen Betrieben ein. Man findet 
ihn in der Industrie wie im Handel, in land. und forstwirtschaftlichen 
Betrieben und ganz besonders im Transportgewerbe, dem eigentlichen 
Arbeitsgebiet des Lastkraftwagens. 

Die Bestandserhebung der Lastkraftwagen mit mehr als 2000 kg 
Eigengewichtl) ergab folgende Verteilung:' 

Bestand in den J ahren 1914 1921 1922 1923 1924 

a) im Dienste der BehOrden . 710 2) 3712 4635 4143 4426 
b) in land. und forstwirtschaft-

lichen Betrieben. • . . . 76 2) 633 1288 1946 2081 
c) im Transportgewerbe. - 4609 5044 4929 6104 
d) ffir Handels- und andere ge-

werbliche Betriebe und son-
stige Zwecke .... . . 8285 2 ) 15148 24253 30265 34097 

Vergleicht man in den Jahren 1923 und 1924 die verschiedenen Grup. 
pen, -so fallt die machtige Zunahme im Transportgewerbe und im Han. 
del und Gewerbe auf. 

Zunahme der Lastkraftwagen in Prozenten 1923 1924 % 

a) im Dienste der Behorden ......... 4143 4426 7 
b) in land- und forstwirtschaftlichen Betrieben • 1946 2081 8 
c) im Transportgewerbe . . • . . . . . . . . 4929 6104 27 
d) ffir Handels- und andere gewerbliche Betriebe und 

sonstige Zwecke •••••.•••..•••• 30265 34097 13 

Die starke Vermehrung der Lastkraftwagen im Transportgewerbe­
das sind die Kraftverkehrsgesellschaften, die Spediteure und Fuhrunter· 
nehmer .- laI3t noch deutlicher ala die gesamte Zunahme ihre Eignung 
als offentliches Verkehrsmittel erkennen. 

1m Dienste der BehOrden findet man den Lastkraftwagen haupt. 
sachlich bei den Post-, Heeres· und Gemeindeverwaltungen. Bei den 
letzteren hat er sich besonders im Gesundheits· und Rettungsdienst, 
im Feuerwehr- und StraI3enreinigungsdienst bewahrt·. In Berlin allein 
werden taglich etwa 600 t Miillmassen mit Lastkraftwagen abbefOrdert. 

Lastkraftwagen ffir FeuerlOschzwecke • 
StraBenreinigungsmaschinen •..•• 

1923 

784 
317 

1) Vgl. Sonderabdruck a. a. O. mit Anmerkung. 

1924 

1027 
362 

Zunahmein 
% 

30 
16 

2) EinschlieBlich der Lastkraftwagen unter 2000 kg Eigengewicht. 
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Die bedeutende Zunahme der Kraftfahrzeuge fiir Feuerloschzwecke 
ist begriindet durch die groBere Geschwindigkeit gegeniiber dem Pferde. 
gespann - wodurch·mehr Giiter gerettet werden konnen, und die Hohe 
der Betriebskosten, die durch den Wegfall der standigen Futterkosten 
fiir Pferde wesentlich vermindert werden. 

Sehr wenig sieht man den Lastkraftwagen in der Land· und Forst­
wirtschaft Deutschlands. Wahrend in Amerika beinahe ein Viertel 
aller Lastkraftwagen in der Landwirtschaft verwendet sind, hat Deutsch. 
land dort nur etwa den 33. Teil seiner Lastkraftwagen aufzuweisen. 

Deutschland (1. 7. 1924) . . . . . 
Verein. St. v. Amerika (1.1.1924) . . 

I 
Gesamtzahl 
der Last­

kraftwagen 

60629 
1790000 

II III 
in der Land· u. 
Forstwirtschaft II. 1000/0 

verwendet I 

2081 1) 

400000 1 ) 

3 
22 

Die Verwendung der Lastkraftwagen in der Landwirtschaft hat den 
groBen Vorzug, daB die agrarischen Produkte viel rascher auf den Markt 
gebracht werden konnen. 

Die gegeniiber Amerlka geringere Verbreitung der Lastkraftwagen 
in der Landwirtschaft in Deutschland beruht zum Teil in den ganz 
anders gearteten agrarischen und verkehrswirtschaftlichen Verhalt. 
nissen, zum Teil in der mehr oder weniger bewuBten Sorge des deut­
schen Landwirts um die Erhaltung der okonomischen Anpassungs­
fahigkeit. Eine mit Nutzen mogliche umfangreichere Verwendung der 
Lastkraftwagen diirfte auf groBen landwirtschaftlichen Besitzungen 
auch in Deutschland gegeben sein. 

Am friihesten ist der Lastkraftwagen in der Industrie und im Han. 
del eingekehrt. Er ist hier auch noch am verbreitetsten. Von dem am 
1. Juli 1924 vorhandenen 60629 Lastkraftwagen entfallen 34097 (s. S. 10) 
auf diese Gruppe, also mehr als die Halfte samtlicher Wagen in Deutsch. 
land. 

Relativ groB ist die Zahl der Lastkraftwagen im Brauerei-, Miil. 
lerei. und Baugewerbe. 

Lastkraftwagen iiber 2000 kg Eigengewicht am 1. 7. 1924: 
im Brauereigewerbe . . . . . . . • . . 2786 } { Handel und Gewerbe 
im Miillereigewerbe ..•......•. 1016 6295 insgesamt am 1. 7. 24 
im Baugewerbe . • . • • • • . . • • • 2493 34097 

1m Handel, im Gewerbe und in der Industrie dient der Lastkraft­
wagen hauptsachlich zur Belieferung der Kundschaft innerhalb kleinerer 
und mittlerer Entfernungen und zum Bezug von Giitern aus Material. 
lagern und Produktionsstatten. 

1) Die deutsche Ziller enthiilt nur die Lastkraftwagen iiber 2000 kg Eigen­
gewicht. die amerlkanische nur die in der Landwirtschaft verwendeten. Da in der 
deutschen Ziller die Lastkraftwagen bis 2000 kg Eigengewicht und in der ameri­
kanischen die in der Forstwirtschaft verwendeten fehlen, Mnnen die beiden Zahlen 
aIs grob vergleichbar gehalten werden. Beide erscheinen verkiirzt. 
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Diese Verwendungsweise birgt die groBe Annehmlichkeit in sich, 
daB die Giiter ohne Umschlag bis an die Produktionsstatte gebracht 
werden konnen, ein Vorzug, der besonders dann wertvoll ist, wenn as 
sich um die Verfrachtung von Lebensmitteln und schwer zu handhabende 
Giiter handelt oder um die Belieferung von Kundschaft, die weit ab 
von einer Eisenbahn-Giiterstation wohnt. 

Wirtschaftlich ist die Verwendung des Lastkraftwagens im eigenen 
Betriebe aber nur bei groBeren Unternehmungen, die viele Transporte 
haben und den Lastkraftwagen auszulasten vermogen. 

Vielfach findet man den Lastkraftwagen selbst bei kleinen Unter­
nehmungen, die nicht immer eine geniigend groBe Anzahl von Giitem zu 
befordern haben. Hier diirfte haufig ein zu hoher Preis fiir die befor­
derte Gewichtseinheit sich bedingen und damit eine unwirtschaftliche 
Beniitzung der Lastkraftwagen durch Einzelunternehmer gegeben sein. 
Eine solche unwirtschaftliche Benutzung des Lastkraftwagens bedeutet 
volkswirtschaftlich einen Verlust, weil ein vorhandener Transportwert 
nicht produktiv genutzt wird. Der kleine Unternehmer wiirde meistens 
zweckmaBiger handeln, wenn er, statt selbst einen Lastkraftwagen zu 
beschaffen und zu unterhalten, entweder seine Giiter einem Fracht­
fUhrer zur Beforderung iibergeben oder bei Bedarf einen Lastkraftwagen 
mieten wiirde. Diesem okonomischen Gebot steht aber das Verlangen 
des privaten Untemehmers entgegen, moglichst selbst einen eigenen 
Lastkraftwagen zu besitzen, um iiber ihn frei disponieren zu konnen. 
AuBerdem konnen und werden mit Lastkraftwagen vielfach Reklame­
zwecke verbunden, fiir die ein gewisser Ertrag eingesetzt und dadurch 
der hOhere Aufwand gerechtfertigt werden kann. 

Eine umfangreiche Verwendung von Lastkraftwagen im Eigen­
betrieb der Unternehmer bedeutet fiir die Eisenbahnen einen Transport­
ausfall. Nicht nur in ihrem privatwirtschaftlichen, sondem auch im volks­
wirtschaftlichen Interesse miiBten die Eisenbahnen durch raschere 
Foige der Transportakte versuchen, aIle die Giiter, die auf der Schiene 
wirtschaftlicher als auf der LandstraBe befordert werden, zuriickzu. 
gewinnen. 

II. Die Organisationsformen und Aufgaben des 
ofientlichen Lastkraftwagenverkehrs. 

1. Die immobilen Kraftwagenkolonnen. 

Als Ende des Jahres 1916 die schon erwahnte Transportkrise 
einsetzte, in vielen GroBstlidten und hauptsoohlich in den Industrie­
gebieten die Gefahr einer mangelnden Versorgung mit Lebensmitteln 
und Rohstoffen drohte, entschloB sich die Heeresverwaltung, die da­
mals ausschlieBlich iiber die zivilen wie iiber die militarischen Last­
kraftwagen verfiigte, unter der Leitung der Kriegsministerien die 
Lastkraftwagen in der Heimat zusammenzufassen, um einen organi­
sierten Lastkraftwagenverkehr fiir zivile und militarische Zwecke zu 
schaffen. 
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Die Kriegsministerien stellten die sogenannten "immobilen Kraft­
wagenkolonnen" auf. Ihre Tatigkeit war in der Dienstanweisung fiir 
die Fiihrer wie folgt umschrieben1): 

"Die immobilen Kraftwagenkolonnen sind zur Behebung von Transport­
schwierigkeiten in der Heimat zu verwenden. Die naheren Anweisungen hierfiir 
werden dem Fuhrer jeder Kolonne durch das Kommando der Kraftfahr·Ersatzab· 
teilungen gegeben." 

Die immobilen Kraftwagenkolonnen waren rein militarische Organi. 
sationen der Heimat, die bei Verkehrsschwierigkeiten, besonders bei 
Stockungen in der Nahrungsmittelversorgung der GroBstadte und beider 
Belieferung der Industrie mit kriegswichtigen Stoffen einzusetzen 
waren. 1m Juli 1917 wurden 60 immobile Kraftwagenkolonnen gegriin­
det. Ihre Zahl vermehrte sich bis zum Ende des Kriegs auf insgesamt 
115. Die Kolonnen befaBten sich hauptsachlich mit dem Transport 
von agrarischen Produkten; auch wurden sie zur Beforderung von Koh. 
len, Eisen, Holz, Diingemitteln und StraBenbaumaterialien herangezogen. 
1m Oktober 1918 beforderten sie nicht weniger als 302000 t auf einer 
Strecke von 845000 km und erreichten eine Leistung von 3167000 
Nutztonnenkilometer. Wenn man zu den gefahrenen Bruttokilometern 
von 845000 die Leerkilometer noch hinzuzahlt, so ergibt sich im Monat 
Oktober 1918 eine Fahrleistung von 1483000 km. 

2. Die Kraftverkehrsamter. 

Als nach dem Waffenstillstande die ZUrUckfiihrung des deutschen 
Heeres beendet war und unter der Masse der Heeresgiiter auch die Kraft­
wagen frei wurden, war es naheliegend, die im Felde und in der Heimat 
sich vortrefflich bewahrten mobilen und immobilen Kraftwagenkolon­
nen der Volkswirtschaft dienstbar zu machen. Die militarischen Kraft­
fahrformationen wurden mit den immobilen Kraftwagenkolonnen in 
zivile Staatsbetriebe, in sogenannte "Kraftverkehrsamter", liberfiihrt. 
Gleichzeitig ging die Leitung von den Kriegsministerien auf das neu· 
gebildete Reichsschatzministerium (Reichsverwertungsamt) liber, das 
als Zentralorgan mit der Beaufsichtigung und Verwaltung der Kraft­
verkehrsamter beauftragt worden war. 

1m ganzen wurden 14 Kraftverkehrsamter eingerichtet, die liber 
107 Kolonnen mit einem Gesamtbestand von 2000 Lastkraftwagen 
verfligten2). Die Amter waren liber das ganze Reich verbreitet. Sie er­
fiillten die verschiedensten Transportaufgaben. In der Hauptsache 
beforderten sie agrarische Erzeugnisse und industrielle Rohstoffe. 
Ihre Tatigkeit war ein groBer Dienst der Volkswirtschaft. Dieser Dienst 
war damals um so hoher zu bewerten, weil die anderen Verkehrsmittel 
durch den Krieg und die Zwangsablieferungen an die Entente geschwacht 
und deshalb nicht in der Lage waren, den auBergewohnlich groBen Trans­
portbediirfnissen wahrend der Demobilmachung des deutschen Heeres 

1) Vgl. Boethke, Oberst a. D. und Heger, Oberstleutnant a. D., Dresden: 
Die Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands, Werden, Wesen und Bedeutung. 
B.5. 

2) Vgl. Boethke und Heger a. a. 0., S.6. 
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gerecht zu werden (s. auch Einleitung S. Iff.). Die Kraftverkehrsamter 
konnten hier ausgleichend eingreifen. Volkswirtschaftlich waren sie 
sehr niitzlich, betriebswirtschaftlich aber wenig erfolgreich. 

Die bekannten Nachkriegserscheinungen, wie Streiks, Riickgang 
der Arbeitsleistungen, nachlassige Behandlung und Verschleuderung 
des Materials setzten gerade den Kraftverkehrsamtern besonders stark 
zu und erschwerten eine wirtschaftliche Betriebsfiihrung, auf die auBer­
dem noch der Mangel an Betriebsstoffen und der damit zusammen­
hangende beschrankte Einsatz des Wagenparks nachteilig einwirkte. 
Es konnte so nicht ausbleiben, daB sich die Rentabilitat der Kraft­
verkehrsamter immer ungiinstiger gestaltete und daB sie zu ZuschuB­
betrieben des Deutschen Reiches wurden. Das Reichsfinanzmini­
sterium, durch die schwierige allgemeine Finanzlage des Reiches und 
das Defizit anderer staatlicher Verkehrsbetriebe ohnehin schon stark 
belastet, drangte deshalb auf Auflosung der AmterI). 

Angesichts der noch beschrankten Leistungsfahlgkeit der Eisen­
bahnen und der damals immer wieder drohenden Gefahr einer Still­
legung des Eisenbahnverkehrs durch Streiks, schlen es aber trotzdem 
ratsam, den offentlichen Lastkraftwagenverkehr beizubehalten, um 
im Notfalle zur Aufrechterhaltung der Ordnung im Staate und zur 
Sicherstellung der Lebensmittelversorgung an den gefahrdetsten Stellen 
eine groBere Zahl Lastkraftwagen einsetzen zu konnen. Es wurde ver­
sucht, durch eine Anderung der immer noch nach militarischen Gesichts­
punkten aufgebauten Betriebsorganisationen in privatwirtschaftlicher 
Richtung und in dezentralisierter Betriebsfiihrung ein erfolgreicheres 
wirtschaftliches Arbeiten zu ermoglichen. Die Reichsregierung kam mit 
den Regierungen der deutschen Lander iiberein, den offentlichen 
Lastkraftwagenverkehr unter Anderung der Betriebsform fortzufiihren. 
Dieser EntschluB besitzt groBe verkehrspolitische Bedeutung, denn 
er bestatigt erneut, daB der offentliche Verkehr im allgemeinen nach 
gemeinwirtschaftlicher Betriebsfiihrung drangt und selbst bei geringem 
Ertrag die volkswirtschaftliche Bedeutung eines Verkehrsmittels immer 
noch so hoch eingeschatzt werden muB, daB es nicht ohne weiteres 
der rein privaten Initiative iiberlassen zu werden braucht. 

3. Die Kraftverkehrsgesellschaften. 
In Ausfiihrung des Beschlusses der Reichsregierung wurden die 

Kraftverkehrsamter in sogenannte Kraftverkehrsgesellschaften m. b. H. 
iiberfiihrt, die als selbstandige Unternehmungen aufgebaut wurden. Die 
Kraftverkehrsgesellschaften waren nun selbstandige juristische Personen. 
Ein innerer Zusammenhang zwischen den Kraftverkehrsgesellschaften 
bestand nurnoch so weit, als sie zur Wahrung gemeinsamer Interessen 
und solcher des offentlichen Verkehrs sich zu dem "Verband der 
Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands e. V." mit dem Sitz in 
Berlin, spater in Braunschweig und nunmehr in Dresden zusammen­
schlossen. 

1) VgI. Technik u. Wirtschaft v. 20. 3.1920: Staat und Kraftfahrwesen. 
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Das Wesentlichste der Umgestaltung ist, daB die Finanzierung der 
Kraftverkehrsunternehmungen nicht mehr allein durch das Reich et­
folgte; denn es beteiligten sich auBer dem Reiche, nun auch die Lander, 
die Kommunen und in PreuBen auBerdem die Provinzialverbande. 
Das finanzielle Risiko des Reichs verminderte sich dadurch. Das Reich 
brachte in die Kraftverkehrsgesellschaften das Kraftwagenmaterial 
der .!mter mit ZubehOr ein, also die Lastkraftwagen, das Tankstellen­
gerat usw. Die Gefahr eines Stimmeniibergewichts des Reichs, die durch 
die Rohe der eingebrachten Werte eingetreten ware, wurde dadurch 
beseitigt, daB das Material teils als Sacheinlage, teils als verzinsliches 
Darlehen zur Verfiigung gestellt wurde. Auf diese Weise entstand eine 
Beteiligung des Reichs in Rohe von insgesamt 7,75 Millionen Mark 
Geschaftsanteilen und 63 Millionen Mark Darlehen1). Die iibrigen Be­
teiligten, die Lander und offentlichen Korperschaften, stellten das Be­
triebskapital in Rohe von etwa 18 Millionen Mark. Die Finanzierung 
der Kraftverkehi'sgesellschaften erfolgte mit Ausnahme der Kraft­
verkehrsgesellschaft "Lakwa"2) in Essen, bei der auch Privatkapital 
interessiert war, nur aus offentlichen Mitteln. 

Das Reich unterstiitzte die Kraftverkehrsgesellschaften weiterhin, 
indem es auf die Verzinsung und Tilgung des Darlehens solange ver­
zichtete, als die auf einen Geschaftsanteil ausgeschiittete Dividende 
4% nicht iiberstieg. Die Kraftverkehrsgesellschaften raumten dem 
Reiche dafiir ein besonderes Einspruchsrecht gegen die Beschliisse des 
Aufsichtrats und gegen we Preisbildung ein. Ferner verpflichteten 
sich die Kraftverkehrsgesellschaften, das Personal der Kraftverkehrs­
amter, soweit es sich bewahrt hatte, zu iibernehmen. 

Nicht von unmittelbarer, dagegen von um so groBerer Bedeutung 
beim Eintritt des praktischen Falls war eine weitere Vertragsbestim­
mung. Die Kraftverkehrsgesellschaften verpflichteten sich, einer etwa 
spater unter Beteiligung des Reichs zu griindenden Zentralverkehrs­
gesellschaft entweder beizutreten oder ihre Geschaftsanteile auf 
die Gesellschaft zu iibertragen. Diese Verpflichtung der Kraftver­
kehrsgesellschaften dem Reiche gegeniiber ist verkehrspolitisch insofern 
wichtig, als das Reich damit die Moglichkeit hat, eine spater etwa not­
wendig werdende hohere gemeinwirtschaftliche Unternehmungsform 
zu verwirklichen. 

In den Jahren 1919/1920 wurden folgende 16 Kraftverkehrsgesell­
schaften mit 98 Betriebsabteilungen gegriindet: 
Kraftverkehrsgesellschaften: 
1. OstpreuBen, 

Sitz: Konigsberg. 
2. Pommern, 

Sitz: Stettin. 
3. Nordmark, 

Sitz: Hamburg. 
4. Schlesien, 

Sitz: Breslau. 

BetriebsabteiluRgen: 
Konigsberg, Insterburg, Elbing, Allenstein. 

Stolp, Belgard, Neu-Stettin, Greifswald, Nau­
iard, Stettin. 

Hamburg, Kiel, Schwerin, Giistrow, Liibeck. 
Kellinghausen, Flensburg. 

Glogau, Hirschberg, Jauer, Schweidnitz, Bras 
lau, Ratibor, Gleiwitz. 

1) VgI. Boethke u. Heger a. a. 0., S. lO. 
2) Lastkraftwagen-Aktiengesellschaft. 
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](ra.ftverkehrsgesellsohaften: 
5. Marken, 

Sitz: Berlin. 
6. Lakwa Essen, 

Sitz: Essen. 

7. Saohsen-Anhalt, 
Sitz: Merseburg. 
Gesoh.-Verw. Magdeburg. 

8. Niedersaohsen, 
Sitz: Bremen. 

9. Hessen, 
Sitz: Frankfurt (Main). 

10. Rheinland, 
Sitz: Koln. 

11. Freistaat Saohsen, 
Sitz: Dresden. 

12. Thiiringen, 
Sitz: Weimar. 

13. Braunsohweig, 
Sitz: Braunsohweig. 

14. Wiirtt. K.V.G., 
Sitz: Stuttgart. 

15. Badisohe K. V.G., 
Sitz: Karlsruhe. 

16. Bayern, 
Sitz: Miinohen. 

Betriebsabteilungen: 
SoMneberg, Nowawes, Jiiterbog, Cottbus, Gu­

ben, Freienwalde, Frankfurt, La.ndsberg. 
Duisburg, DUsseldorf, Essen, Barmen, Hagen, 

Miinster, Dortmund, Boohum, Liittgen-Dort­
mund, Gelsenkirohen. 

Magdeburg, Halle, Halberstadt, Miihlha.usen, 
Erfurt. 

Bremen, Hannover, Osnabriiok, GOttingen, Gos­
lar, Bremerhaven, Liineburg, Detmold, MID· 
den. 

Fra.nkfurt, Altona, Cassel, Frankfurt-Niederra.d. 

Aaohen, Bonn, Coblenz, Koln, M.-Gladbaoh, 
NeuB, Neuwied, Trier. 

Dresden, Bautzen, Chemnitz, Leipzig, Zwiokau. 

Weimar. 

Braunsohweig, Bad Harzburg. 

Stuttgart, mm, Reutlingen, Heilbronn. 

Karlsruhe, Freiburg. 

Niirnberg, Wiirzburg, Augsburg, Regensburg, 
Miinohen, Asohaffenburg, Bamberg, Bay. 
reuth, DillingenJD., Ingolstadt, Landshut, 
NeuburgJD., Passau, Reiohenhall, Rosenheim, 
Zwiesel. 

Diese Kraftwagengesellschaften verfligten liber 2Sn Lastkraftwagen, 
150 Kraftomnibusse, 37 Zugmaschinen, 1079 Anhangewagen, 187 Per. 
sonenkraftwagen und 126 Kraftrader. Diesem Sachkapitalstanden nur 
3000 Angestellte und Arbeiter gegenliber, so daB auf ein Kraftfahrzeug 
(ohne .Auhii.ngewagen) nicht einmal ganz eine volle Arbeitskraft kam. 

Das Arbeitsgebiet der Kraftverkehrsgesellschaften umfaBte haupt­
sii.chlich die Vermietung von Lastkraftwagen, den Betrieb regelmaBiger 
Kraftwagenlinien fiir den Giiter. und Personenverkehr, zumeist in der 
Zusammenarbeit mit den Eisenbahnen, ferner den Transport von 
Massengiitern, die Ausfiihrung von Personenrundfahrten, die Instand­
setzung und Wartung von Kraftfahrzeugen Dritter in Gesellschafts­
werkstatten und Mietgaragen. 

Die Tatigkeit der Kraftverkehrsgesellschaften ist volkswirtschaft· 
lich ebenso wie die der Kraftverkehrsamter (siehe Kapitel 2, S. 13/14) 
zu beurteilen und zu wiirdigen. Es sei hier nur an die wertvollen Dienste 
erinnert, die sie dem deutschen Volkemit ihren Transporten wahrend 
des Eisenbahnerstreiks im Februar 1922 und liber die Zeit des Regie. 
eisenbahnbetriebs durch Belgien und Frankreich im besetzten Gebiete 
geleistet hatten. 

Betriebswirtschaftlich erzielten sie zwar keine besseren Ergebnisse 
aIs die Kraftverkehrsamter, denn sie hatten, wie die meisten jungen 
Unternehmungen, mit den Schwierigkeiten der Kapitalbeschaffung und 
mangelnden Betriebserfahrung zu. kampfen. In ihrem Wagenpark 
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waren auch zahlreiche alte, schon im Kriege abgeniitzte Wagen, mit 
denen nicht mehr wirtschaftlich gearbeitet werden konnte. AuBerdem 
enthielten die Parks der Kraftverkehrsgesellschaften Wageh der ver­
schiedensten Fabrikate. Es wird berichtet, daB unter 100 Wagen etwa 
30 verschiedene Typen waren. Die Kraftverkehrsgesellschaften strebten 
daher eine Typeneinheit ihrer Bestande an, wobei vor allem die minder 
leistungsfahigen Wagen auszumustern waren. Ferner behinderten Streiks, 
hoher Reparaturstand, Betriebsstoffmangel eine wirtschaftliche Be­
triebsfiihrung. Es durfte deshalb nicht verwundern, daB die Leistungen 
abnahmen. 

Wahrend die immobilen Kraftwagenkolonnen im Oktober 1918 
302000 t Giiter auf einer Strecke von 845000 km befordert hatten, 
leisteten die Kraftverkehrsgesellschaften im April 192(1) nur noch 
81000 t auf einer Gesamtfahrstrecke von 730000 km. 

Durch die Ungunst der wirtschaftlichen, hauptsachlich der finan. 
ziellen Verhaltnisse waren 4 Gesellschaften, die Lakwa in Essen, die 
Rheinland in Koln, die Niedersachsen in Bremen und die Thiiringen 
in Weimar, zur Auflosung gezwungen.lhre Verkehrsbezirke wurden 
zum Teil unter die anliegenden Kraftverkehrsgesellschaften verteilt. 
Einige Gesellschaften stellten sich zur rascheren Beschaffung von Be­
triebskapital auf Aktiengesellschaften um; es waren die Kraftverkehrs­
gesellschaften Marken, Nordmark, Sachsen-Anhalt; Schlesien, Pommern, 
Wiirttemberg und Freistaat Sachsen. 

Die Lage der Kraftverkehrsgesellschaften wurde weiter ungiinstig 
beeinfluBt, als die Eisenbahnensichallmahlich wieder normalen Zu­
standen naherten und ihre Betriebsleistungen sich verbesserten, wodurch 
betrachtliche Giitermengen diesen. wieder zustromten. Diesel' Vorgang 
wurde durch die sehr niedrigen Tarife der Eisenbahn wahrendder In­
flationszeit noch besonders unterstiitzt. Bei dem Versuch, die starke 
Abnahme ihrer Transporte im Giiterverkehr durch Errichtung von Per­
sonenomnibuslinien auszugleichen, kamen die Kraftverkehrsgesall­
sohaften mit der Reiohspost in soharlen Wettbewerb. 

Mehr und mehr gewann nun der Gedanke Raum, daB nur eine Zu­
sammenarbeit mit den Eisenbahnen wirtschaftliche Vorteile bringen 
konne. Die Eisenbahnen waren wieder innenkraftig gewordenundkonnten 
den Forderungen des Verkehrs geniigen. Bei dem Versuche, den in der 
Transportkrisenzeit von der Schiene abgekommenen Verkehr zuriick­
zugewinnen, fiihlten sie sich durch den Wettbewerb des Lastluaft­
wagens behindert. 

Das Reichsverkehrsministerium wiinschte ebenfalls eine Zusammen. 
arbeit zwischen Eisenbahn und Kraftwagen. Als StaatsbehOrde fiihlte 
.as sich verpflichtet, die KraftwagenbefOrderhng, die ihre wirtschaftliche 
Existenzberechtigung einwandfrei bewiesen hatte, zu erhalten, anderer­
seitll suchte es einen unwirtschaftlichen Konkurrenzkampf zu vermeiden. 

1m September 1922 wurde auf Veranlassung des Reichsvei.-kehrs­
ministers aus Vertretern der Reichseisenbahn und der Kraftverkehrs-

1) VgI. Boethke u. Heger a. 8.. O. S.IO. 
Merkert, Lastkraftwagenverkehr. 2 
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gesellschaften ein KraftwagenausschuB zur Priifung der Frage einer 
Zusammenarbeit beider Verkehrsmittel gebildet. Die anschlieBenden 
langwierigen Verhandlungen, an denen spater auch Vertreter des Spe. 
ditionsgewerbes, der Motorindustrie, der Finanz und Wirtschaft teil. 
nahmen, bewahrheiteten den Ausspruch Stephensons: "Wo ein 
Einverstandnis moglich, ist die Konkurrenz unmoglich." Eine grund. 
sii.tzliche Einigung wurde im November 1923 erreicht. Es wurde be. 
schIossen, daB sich die Deutschen Reichseisenbahnen in ihrer Gesamt· 
heit mit den Kraftverkehrsgesellschaftenvereinigen sollten, um den Last. 
kraftwagenverkehr zu pflegen und ihn wirtschaftlich zum Nutzen der 
Allgemeinheit an den Eisenbahnverkehr anzugliedern. 1m Dezember 
1923 griindet~n die beiden Vertragsparteien eine gewohnliche "Biir. 
gerliche Gesellschaft", die ihre Tatigkeit mit dem 1. 4. 1924 aufnahm. 

Die Kraftverkehrsgesellschaften, die seither in loser Form in dem 
"Verband der Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands e. V." zu· 
sammengeschIossen waren, griindeten nunmehr unter der Firma: "Kr aft· 
verkehr Deutschland G. m. b. H." eine neue Spitzengesellschaft, 
um die aus dem Gesellschaftsvertrage mit der Reichsbahn sich ergeben. 
den wirtschaftlichen Aufgaben zu erfiillen. 

Die Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. bedient vertragsgemaB 
den Eisenbahnkraftwagenverkehr, zugleich erstrebt sie den Zusammen. 
schIuB deutscher Kraftverkehrsunternehmungen zur Wahrung ihrer 
wirtschaftlichen, verkehrstechnischen und ideellen lnteressen. 

Die in der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. zusammengeschIos. 
senen Kraftverkehrsgesellschaftim bleiben selbstandige Unternehmungen. 
Gebunden sind die einzelnen Kraftverkehrsgesellschaften nur insoweit, 
als sie den zwischen ihrer Spitzengesellschaft, der Kraftverkehr Deutsch­
land G. m. b. R., und der Deutschen Reichsbahn abgeschlossenen 
Gesellschaftsvertrag - oder etwa spater noch abzuschlieBende Ver. 
triige - fiir sich als bindend anerkennen. Diese Verpflichtung war 
zur einheitlichen Regelung und Durchfiihrung erforderlich. 1m iibrigen 
handeln die Kraftverkehrsgesellschaften vollig selbstandig, pflegen 
weiterhin die friiher erwahnten Aufgaben, die jetzt um die neue, 
volkswirtschaftlich wichtigste Aufgabe, namlich die Bedienung des 
Eisenbahnkraftwagenverkehrs, vermehrt worden sind. In Erfiillung 
ihrer neuen Aufgaben treten sie mit den Reichsbahndirektionen ihres 
Verkehrsbereichs in ein Vertragsverhaltnis, das die Bedienung der von 
den Reichsbahndirektionen zugewiesenen Eisenbahnkraftverkehrslinien 
regelt. Volkswirtschaftlich sind die Kraftverkehrsgesellschaften al8 
"offentliche Unternehmungen" anzusprechen, weil der Betrieb mcht 
allein nach rein erwerbswirtschaftlichen Gesichtspunkten gefiihrt 
wird. Rechtlich sind sie z. T. Aktiengesellschaften, z. T. Gesellschaften 
mit beschrankter Haftung. 

Zu den friiher erwahnten Kraftverkehrsgesellschaften traten, um 
die seinerzeit durch die Auflosung der Kraftverkehrsgesellschaften 
Rheinland in Koln und der Lakwa in Essen entstandenen Liicken wie­
der auszufiillen, vier neue Gesellschaften, namlich die Rheinische 
Verkehrsgesellschaft in Koln, die Rhein·Ruhr in Essen, die Ruhr in 



Die KraftverkehrsgeseIIschaften. 19 

Bochum und die Westfalen in Dortmund, so daB am 1. 9. 1925 ins­
gesamt 16 Kraftverkelrrsgesellschaften vorhanden waren (s. Anlage 1). 

Bei der Bildung dieser vier neuen Kraftverkehrsgesellschaften 
waren. groBe Schwierigkeiten zu iiberwinden. Nach der AuflOsung der 
Rheinland und del' Lakwa zu Beginn des Jahres 1922 befriedigten in 
diesen Verkehrsgebieten bis zur Beendigung des Ruhrkampfes eine groBe 
Zahl Transportunternehmer und Spediteure die vorhandenen Verkehrs­
bediirfnisse. Als nach Beendigung des Ruhrkampfes die deutschen Eisen­
bahnen den Verkehr wieder iibemahmen und mit der Wiederherstellung 
der Verwaltungshoheit des Deutschen Reiches die Konzessionspflicht 
fiir regelmaBige Kraftwagenlinien emeut in Kraft trat, versuchten zahl­
reiche Interessenten, sich sofort die Konzession fiir eine Kraftwagen­
linie zu sichem. Die Zahl der eingebrachten Antrage war so groB, daB 
in Rheinland und Westfalen fiihrende Kreise der Wirtschaft und Ver­
waltung die Griindung einer Dachgesellschaft fiir den rheinisch-west­
falischen Industriebezirk fiir notwendig hielten, um die einheitliche 
Gestaltung des Lastkraftwagenverkehrs wie in den anderen Gebieten 
Deutschlands auch hier sicherzustellen. Besondere Interessen des Ruhr­
gebietes und Westfalens lieBen den urspriinglichen Plan, fiir das gesamte 
rheinisch-westfalische Industriegebiet nur eine Dachgesellschaft zu 
bilden, nicht verwirklichen. Eine Notwendigkeit hierfiir liegt auch 
nicht vor. Neben der Rheinischen Verkehrsgesellschaft in Koln wurden 
die schon erwahnten Kraftverkehrsgesellschaften Rhein-Ruhr in Essen, 
Ruhr in Bochum und Westfalen in Dortmund gegriindet. 

Die. neuen Kraftverkehrsgesellschaften Rheinland-Westfalens stehen 
zu den im iibrigen Teil Deutschlands vorhandenen Kraftverkehrsgesell. 
schaften in einem gewissen Gegensatz. Wahrend bei den ersteren zur 
ortlichen Betriebsfiihrung teilweise selbstandige Betriebsgesellschaften 
bestehen, iiben letztere diese Tatigkeit durch sogenannte Zweig- oder 
Betriebsstellen aus, die im Auftrage der ZentraIstelle arbeiten. Ein 
organisatorischer Aufbau im·· Sinne einer Zentralgesellschaft war bei 
den neuen Kraftverkehrsgesellschaften nicht durchzufiihren, weil in 
ihrem Verkehrsbereich schon selbstandige Betriebsgesellschaften be­
standen,die nicht gewillt waren, ihre Selbstandigkeit aufzugeben. 
Die Form einer Zentralgesellschaft ist nicht unbedingt notwendig, 
denn die Einheitlichkeit ist auch bei den neuen Gesellschaften insoweit 
gewahrt, aIs die betr. Dachgesellschaft durch ihr VertragsverhaItnis 
mit der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. die Verpflichtung iiber~ 
nommen hat, nur mit solchen Betriebsgesellschaften sich zu verbinden, 
die sich der Reichsbahn gegeniiber ebenso wie die Dachgesellschaft 
verpflichten. Die Reichsbahn anderseits wird nul' mit solchen Kraft­
verkehrsgesellschaften oder Betriebsgesellschaften Vertrage schlieBen, 
die der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. angeschlossen sind. 

Die Dachgesellschaften behielten sich ihren Betriebsgesellschaften 
gegeniiber das Recht vor, selbst Kraftwagenlinien zu betreiben und 
sich mit Kapital an diesen Gesellschaften zu beteiligen. Sie haben 
die Zusammenarbeit der Betriebsgesellschaften untereinander zu fordem 
und den Fahrplan der Kraftwagenlinien moglichst giinstig fiir den 

2* 
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AnschluBverkehr zu beeinflussen. Einige Dachgesellschaften versorgen 
ihre Betriebsgesellschaften auch mit Betriebsmitteln. 

Am 1. 9. 1925 bestanden 12 Kraftverkehrsgesellschaften mit 52 Zweig­
stellen und II Reparaturwerkstatten, ferner 4 Kraftverkehrsgesell­
schaften (Dachgesellschaften) mit 15 Betriebsgesellschaften (s. Anlage 1). 

III. Die Unternehmungsform des 
Lastkraftwagenverkehrs. 

1. Das Werden und W!lsen der gemischtwirtschaftlichen 
Kraftverkehrsgesellschaften. 

Bei der Frage nach der Unternehmungsform eines Verkehrsmittela 
ist die geschichtliche Entwicklung, die sowohl das zur Behandlung 
stehende Verkehrsmittel kennt, ala auch diejenige der anderen Ver­
kehrsmittel von nicht zu unterschatzender Bedeutung, obwohl sie 
niemala schlechthin bestimmend fiir die Unternehmungsform sein 
dUrfen. 

Auch Erscheinungen, die wahrend langer Zeitperioden sich durchaus 
bewahrt haben, diirfen nicht zu einem unumstoBlichen, immer giiltigen 
Gesetze werden, wenn Besseres an ihre Stelle zu treten vermag. 

Ala die Erlahrungen der Mobilmachung und des Krieges gezeigt 
hatten, in welch weitgehendem MaBe der Lastkraftwagen als Verkehrs­
mittel fiir Heer und Volkswirtschaft Verwendung finden kann, formte 
sich zusammentreffend mit der Erwagung einer Uberfiihrung der Last­
kraftwagen nach dem Kriege in die Friedenswirtschaft der Gedanke, 
eine Reichskraftwagengesellschaft zu griinden. 

1m Jahre 1916 wurde der Heeresverwaltung von Professor Klingen­
berg ein Vertragsentwurl vorgelegt, welcher die Wege zeigte, wie der 
Lastkraftwagenverkehr in Deutschland zusammengefaBt und den mili­
tarischen und zivilen Interessen dienstbar gemacht werden konnte. Die 
ala Aktiengesellschaft vorgesehene Reichskraftwagengesellschaft war 
als Spitzengesellschaft gedacht, finanziert yom Reiche, den deutschen 
Bundesstaaten, der Industrie, den Banken und dem privaten Ver­
kehrsgewerbe. Sie soUte in erst.er Linie nach Kriegsende das aus dem 
Felde zuriickstromende Kraftwagenmaterial iibernehmen, um zu 
verhiiten, daB durch ein Massenangebot die Kraftwagen nicht zu Schleu­
derpreisen abgesetzt werden brauchten, und um mit dem Kriegskraft­
wagenmaterial die Moglichkeit zu besitzen, offentliche Kraftwagenlinien 
einzurichten. 

Der Spitzengesellschaft, welche die Leitung und Beaufsichtigung 
aUer Kraftwagenlinien zu iibernehmen gehabt hatte, waren iiber das 
gauze Reich zur ortlichen Betriebsfiihrung verteilte Tochtergesell­
schaften zu unterstellen gewesen. 

Der Entwurl scheiterte an dem Widerstand der vier groBeren deut­
schen Bunde88taaten, an Bayern, Wiirttemberg, Baden und Sachsen, 
die schon vor dem Kriege eine groBe Zahl Personenomnibuslinien unter­
hielten und nicht gewillt waren, dieausschlieBliche· Verliigung iiber 
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diesen vorwiegend dem innerstaatlichen Transportbediirfnis dienenden 
Verkehrszweig aufzugeben. 

Auch hatte das System der Zwangsbewirtschaftung allmahlich eine 
Geistesrichtung entstehen lassen, die sich gegen jede wirtschaftliche Be­
tatigung des Staates wandte. 

Wenn nun nach dem Krie~e der Gedanke einer einheitlichen Zu­
sammenfassung der Lastkraftwagen, wenn auch in veranderter Weise, 
trotzdem in der· Form der Kraftverkehrsamter verwirklicht werden 
konnte, so geschah dies unter dem Zwange der neuen Verhaltnisse. Die 
mit der Staatsumwalzung teilweise einsetzende neue Staats- und Wirt­
schaftsauHassung drangte nach Zentralisation, zum andem muBten die 
militarischen Kraftwagenkolonnen nach Kriegsende zwangslaufig 80 

rasch wie moglich in zivile Betriebe iiberfiihrt werden. Zuletzt iibten 
die schon friiher erwahnten Auswirkungen der iiberstiirzten Riickfiih. 
rung des Heeres in die Heimat und die geringe betriebstechriische Lei­
stungsfahigkeit der Eisenbahnen auch noch ihren EinfluB auf die Neu­
gestaltung des Lastkraftwagenverkehrs aus. Die staatliche Betriebs­
form des Lastkraftwagenverkehrs und seine Gliederung in Kraftver­
kehrsamter war ein Gebot der Stunde. 

Die wirtschaftlichen Ergebnisse der Kraftverkehrsamter und ihre 
"Oberfiihrung in die Kraftverkehrsgesellschaften lassen aber wohl den 
SchIuB zu, eine staatliche und vor allem eine zentrale Verwaltung und 
Leitung ist nicht die geeignete Untemehmungsform des Lastkraftwagen­
verkehrs. Es waren aber nicht weniger die allgemeinen ungiinstigen 
Zeitverhaltnisse, die einer erfolgreichen Betriebsfiihrung entgegen­
strebten, denn auch die yom Staate nur beeinfluBten und dezentralistisch 
aufgebauten Kraftverkehrsgesellschaften hatten mit denselben Schwie­
rigkeiten zu kampfen. Die Lakwa in Essen, die einzige yom Privat­
kapital finanzierte Kraftverkehrsgesellschaft, war sogar alB erste zur 
Auflosung gezwungen. 

AlB die Frage der Angliederung des Lastkraftwagenverkehrs an die 
Eisenbahnen erortert wurde, mu~te auch die Untemehmungsform des 
Lastkraftwagenverkehrs wieder gepriift werden. Drei VorschIage wurden 
aufgestellt. 

Der erste sah eine zentralisierte Untemehmungsform vor, die dem 
Vorschlag von Professor Klingenberg entsprochen hatte; der zweite 
eine dezentralisierte Form, nach welcher an den HauptverkehrspIatzen 
DeutschIands (Berlin, Hamburg usw.) selbstandige Gesellschaften zu 
griinden gewesen waren; der dritte VorschIag endlich eine gemischte 
Form, eine Vermengung der zentralen und dezentralen. 

Die zentrale Form wurde im wesentlichen aus den gleichen Griinden 
wie der Entwurfvon Professor Klingenberg abgelehnt. Die mit den 
inzwischen eingerichteten Kraftverkehrsamtem gemachten Erfa.hrungen 
hatten auch gelehrt, daB eine zentrale Verwaltung und Leitung keines­
wags eine ftir den Lastkraftwagenverkehr besonders geeignete Betriebs­
form ist. 

Die dezentra.le Form batte, auch bei einer etwaigen finanziellen Be­
teiligung der Reichsba.hndirektionen, keine geniigende Gewahr geboten, 
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daB die notwendige Einheitliehkeit des Eisenbahnkraftwagenverkehrs 
gewahrt worden ware und die verschiedenen ortliehen Gesellschaften 
den Gemeinschaftsverkehr reibungslos gestaltet batten. Aueh diese 
Form wurde trotz manehem Vorzuge, insonderheit der MBgliehkeit, 
die Gesellsehaften je naeh Bedarf aufzubauen und gegenseitige Erfah­
rungen auszutauschen, nieht fiir zweekIltaBig' gehalten. 

Es blieb nun nur noeh die gemischte Form, eine Auslese der Vorteile 
der beiden anderen Formen unter Vermeidung ihrer Naehteile. Ver­
wirklieht wurde sie dumh Griindung der Kraftverkehr Deutschland 
G. m. b. H. und dumh AbschluB eines Gesellsehaftsvertrags zwischen 
dieser Gesellsehaft und der Deutschen Reiehsbahn. Die auf Grund des 
Gesellschaftsvertrages emehtete Gesehaftsstelle fiir den deut­
sehen EisenbahnkraftwagenverkehrinBerlin(s.a.AbschnittVI,I, 
S. 86) gewahrleistet die Einheitlichkeit, die selbstandigen Kraftverkehrs­
gesellschaften und Reichsbahndirektionen die freie ortliche Betriebs­
fiihrung. 

Die Geschaftsstelle besitzt zwar keine Anordnungsbefugnisse, denn 
sie ist nur Mittlerin und Beraterin fiir die Reiehsbahndirektionen und 
Kraftverkehrsgesellschaften, aber die ihr zugeteilten Befugnisse, die im 
§ 4 des Gesellschaftsvertrages mit den Wort en umschrieben sind: "Auf­
gabe der Geschii.£tBBtelle ist es, den Eisenbahnkraftwagenverkehr im 
Benehmen mit den zustandigen Reichsbahndirektionen und Kraft­
verkehrsgesellschaften einzuriehten, zu fordern und zu iiberwachen", 
und die Tatsache des Abschlusses des Gesellschaftsvertrags iiberhaupt, 
in welchem die beiden Spitzengruppen gegenseitig Verpfliehtungen ein­
gegangen sind (s. Abschnitt VI, I, S.82££.), geniigen doch, um die er­
forderliehe einheitliche Regelung des Eisenbahnkraftwagenverkehrs zu 
erreiehen. 

Die Moglichkeit, daB die selbstandigen Kraftverkehrsgesellschaften 
und Reiehsbahndirektionen jeweils den ortlichen Verhaltnissen ent­
sprechend einen VertragsabschluB iiber den einzelnen Verkehr. tatigen 
konnen, siehert geniigende Beweglichkeit. "Oberall also, wo individuelle 
Regelung Wunsch ist, kann dezentral, und iiberall, wo Einheitliehkeit 
notwendig ist, zentral vorgegangen werden. 

2. Die Monopolisierung des oflentlichen Lastkraftwagenverkehrs. 
Die Verkehrsgeschichte lehrt uns, daB die Verkehrsmittel immer wie­

der zum Monopol drangten. Wohin wir aueh immer sehen, iiberall finden 
wir bei den Verkehrsunternehmungen mehr oder weniger monopolartige 
Erscheinungen. Waren aueh die Unternehmungen in ihrer Entstehungs­
und Entwicklungszeit Konkurrenzbetriebe, so hat sich doch immer ge­
zeigt, daB die ZusammenschluBbewegung nicht ausblieb. Selbst in 
dem Lande der groBen Konkurrenz, in England, wo dieses Wort (be­
sonders in der Zeit der Eisenbahngriindungen) zum Schlagwort und zu 
der groBen Idee des Englanders wurde, hatte sich der Gedanke der Fu­
sion ebenfalls mehr und mehr bis zur Monopolisierung verwirklicht. 

Die Monopoltendenzen liegen in der Natur der Verkehrsmittel. Sie 
treten bei jedem Verkehrsmittel, man moohte beinahe sagen, zwangs-
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weise auf und breiten sich schrittweise aus. Prof. Schmalenbach1) 

bemerkt vom Kostengesichtspunkt aus hierzu: 
"Besonders typisch fiir starke Unkostendegression sind Verkehrsbetriebe wie 

Eisenbahnen, Speditionsbetriebe, Lagerhauser, Postanstalten. Viele von diesen 
Betrieben haben eine obere Grenze der Leistungsfahigkeit, die sie praktisch nie 
erreichen. In diesem FaIle haben diese Betriebe ein starkes Monopolbediirfnis, das 
sich in Verstaatlichungen, VerstadtIichungen und KartellbiIdungen auBert. Die 
Degression schreit nach Sattigung." 

Dabei fuhrte eine etwa vorausgegangene Konkurrenzperiode nurch 
die verschiedenen Kapitalinvestitionen zu Kapitalverschleuderungen, 
die volkswirtschaftlich keinesfalls zu wunschen waren. Die Konkurrenz 
zwischen zwei Verkehrsunternehmungen muB deshalb ganz anders be­
urteilt werden als eine solche zwischen zwei privaten andersartigen Be­
trieben. Eine Konkurrenzperiode fuhrt bei Verkehrsbetrieben meistens 
zu hoheren Kosten fur die Leistungseinheit und damit zu hoheren 
Preisen zum Nachteil der Gesamtwirtschaft, wodurch wieder eine groBe 
Zahl weiterer wirtschaftshemmender Folgen erwachst. Beispielsweise 
mussen bei. zu hohen Preisen viele Verkehrsbedurfnisse latent bleiben, 
und viele Guter konnen nicht zur besten volkswirtschaftlichen Ver­
wertung gelangen~ 

Sax2) kommt in seinen Ausfuhrungen uber "Das Monopol als Be­
dingung der Wirtschaftlichkeit" zu dem SchluBergebnis: 

" ... daB fiir die aIten wie fiir die modernen Verkehrswege und die Nachrichten­
verkehrsmit~l die Konkurrenz dem Monopole gegeniiber durch die vervielfachten 
Kapitalaufwendungen, die sie erfordern wiirde, und die erhohten Eigenkosten des 
Verkehrs, die sie im Gefolge batte, als unwirtschaftlich ausgeschiossen ist und der 
theoretische Nachweis in diesem Sinne durch die Ergebnisse unrichtiger Wirt­
schaftshandlungen der Praxis vollgiiltig bestatigt wird." 

Wird kein absolutes Monopol erreicht, so entstehen mindestens Ver­
einbarungen, die sich als Verkehrsteilung oder Monopolspaltung 
auBern. DaB aber ein Monopol auf dem Gebiete des Verkehrswesens 
nicht in den Handen der reinen privaten Initiative ohne jegliche staat­
liche EinfluBnahme sich befinden darf, ist wegen der hoheren gemein­
wirtschaftlichen Stellung der Verkehrsmittel zur Genuge bekannt. 
Sax3) bemerkt hierzu: 

"Ein solches Monopol kann bei der Rolle, die das Verkehrswesen im wirtschaft­
lichen und personlichen Leben des einzelnen und aller Glieder der Gesellschaft 
spielt, unmoglich der Privatunternehmung zur freien Ausbeutung iiberiassen 
werden." 

Wenn wir nun auch diesen Gedankengang vertreten, so besagt diese 
Stellungnahme noch lange nicht, daB auch die staatliche Unterneh­
mungsform ohne weiteres und vor allen Dingen absolut bejaht wird. 
Die einzelnen Verkehrsmittel sind so verschieden geartet; die einen 
eignen sich mehr, die andern weniger fur staatliche Betriebsfiihrung und 
die verschiedenen bediirfen einer kleineren oder groBeren staatlichen 

1) Vgl. Schmalenbach: Grundlagen der Selbstkostenrechnung und Preis­
poIitik. S. 24. 

2) Vgl. Sax: Allgemeine Verkehrslehre. S. 128. 
a) Sax a. a. O. S. 129. 
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EinfluBnahme, so daB eine Stellungnahme nur bei den jeweils vorliegen­
den konkreten Umatanden moglich iat. 

In unserem Fall ist nun gerade der Lastkraftwagen in seiner Eigen­
schaft als interlokales Verkehrsmittel durch die ihm durchaus eigene 
groBe Beweglichkeit und weitgehende Anpassungsfahigkeit ein Ver­
kehrsmittel, das nur bei freier Betriebsfiihrung, aber nicht bei der not­
wendig biirokratisch eingestellten Staatsform zur groBten Entfaltung 
gelangen kann. Dem Lastkraftwagenverkehr ist also eine Unterneh­
mungsform zu verleihen, mit der sowohl die Betriebswirtschaftlichkeit 
erreicht wird, wie den gemeinwirtschaftlichen Belangen Geniige getan ist. 
Diesen Erforderrussen werden die bestehenden gemischtwirtschaftlichen 
Kraftverkehrsgesellschaften weitgehend gerecht. Auf der einen Seite 
werden die Gesellschaften nach kaufmannischen Grundsatzen geleitet 
und verwaltet, auf der andern werden durch die kapitalmaBigen Beteili­
gungen des Reiches, der Lander, der Kommunen und der Reichsbahn 
und durch das Zusammenarbeiten mit der letzteren die gemeinwirt­
schaftlichen Belange beriicksichtigt. 

Wenn hier von Kraftverkehrsgesellschaften die Rede'ist, so ge­
schieht es im wesentlichen aber nur, soweit sich ihre Tatigkeit auf den 
Eisenbahnkraftwagenverkehr erstreckt. Wie friihere Ausfiihrungen ge­
zeigt haben, umfaBt der Wirkungskreis der Kraftverkehrsgesellschaften 
auch andere Aufgaben, wie die Vermietung von Lastkraftwagen, die 
Unterhaltung von Reparaturwerkstatten und Mietsgaragen, die Er­
fiillung von Spezialaufgaben. Es wiirde aber als nicht angebracht er­
scheinen, die Ausfiihrungen fiber die gemeinwirtschaftliche Orientierung 
des Verkehrs auch auf Gebiete wie die vorstehend genannten, die nur 
mittelbar mit dem offentlichen Verkehrswesen verbunden sind, an­
zuwenden. Die Natur der Dinge hat hier in der Praxis eine eigenartige 
gliickliche LOsung gefunden. Die Verbindung der Kraftverkehrs­
gesellschaften mit der Reichsbahn brachte nur fiir den Eisenbahnkraft­
wagenverkehr ein natiirliches Monopol, wahrend der iibrige Aufgaben­
kreis unter der freien Konkurrenz anderer privaten Unternehmungen 
steht. 

Ein Monopol fiir den Eisenbahnkraftwagenverkehr besteht in­
soweit, als die Reichsbahn selbst fiir die Schienenbeforderung ein 
Monopol besitzt und die Reichsbahndirektionen durch den Gesellschafts­
vertrag nur mit solchen Kraftverkehrsgesellschaften, die der Kraft­
verkehr Deutschland G. m. b. H. angeschlossen sind, in ein Vertrags­
verhaltnis treten konnen (s. Abschnitt VI,I, S. 82 ff.). Den privaten 
Transportunternehmungen steht es natiirlich frei, sofern sie eine Kon­
zession fiir eine Lastkraftwagenlinie besitzen, ebenfalls Giitertransporte 
auszufiihren. Aber die machtige Stellung der Reichsbahn bringt es 
mit sich, daB die mitihr verbundenen Kraftverkehrsgesellschaften eine 
"Oberlegenheit gegeniiber anderen Kraftverkehrsunternehmungen be­
eitzen. Es sei hier nur an die Moglichkeit der durchgehenden Ab­
fertigung der Giiter beim Eisenbahnkraftwagenverkehr erinnert. 

Natiirlich diirfen durch die Vorzugsstellung der Reichsbahn keines­
wege die nicht in der Kraftverkehr Deutschland G. m. b. H. befindlichen 
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Kr&ftverkehrsunternehmungen benachteiligt werden, was aber auch 
nicht beabsichtigt ist. Nach § 10 des Gesellschaftsvertrags werden aIle 
zuverlassigen Kraftverkehrsunternehmungen in die Kraftverkehr 
Deutschland G. m. b. H. aufgenommen. Ferner ist die Reichsbahn be. 
reit, wie von ihrer Seite wiederholt betont wurde, auch mit den Spedi. 
teuren zUl1lammenzuarbeiten. So sagt z. B. Teu bner1), der erste 
Geschaftsfiihrer fiir den deutschen Eisenbahnkraftwagenverkehr in 
Sonderdruck aus dem Eisenbahnjahrbuch 1924: 

"Dem Eisenbahnkraftwagenverkehr liegt ein Kampf gegen die Spediteure vollig 
fern. 1m GegenteiI wird iiberall versucht - bisher leider nicht mit vollem Erfolg­
mit den Spediteuren zusammenzugehen." 

1m Interesse einer gesunden Entwicklung des Eisenbahnkraftwagen. 
verkehrs kann natiirlich nicht jeder einzelne Kraftwagenbesitzer beteiligt 
werden. Unter den letzteren befindet sich, wie in Amerika ll), eine be· 
trii.chtliche Zahl von Personen aus dem Chauffeur. und Mechaniker. 
berufe, die von ordentlicher Buchfiihrung nichts wissen und kein ge· 
schaftliches Ansehen besitzen. Wenn ihre Wagen "amortisiert" sind, 
kehren sie vielfach zu ihrem friiheren Berufe zuriick. 

Die Ortsveranderung von Giitern ist aber eine so wichtige volks. 
wirtschaftliche Funktion, daB zu diesem Zwecke besondere Gesellschaf· 
ten gebildet werden m~Bten, welche die Fortbewegung der Giiter auf 
der LandstraBe unter ahnlichen Bedingungen iibernehmen, wie die 
Eisenbahn auf der Schiene. Es ging nicht an, daB das private Ver. 
kehrsgewerbe einige besonders eintragliche Verkehre fuhr, wahrend 
andere ebenfalls fiir den Lastkraftwagenverkehr vorhandene Transport. 
bediirfnisse unbefriedigt blieben. An Stelle der Planlosigkeit muBte ein 
organisierter, fahrplanmaBiger Verkehr treten, der nicht dem freien 
Ermessen des einzelnen Kraftwagenbesitzers iiberlassen werden konnte, 
sondern von organisierten Verkehrsgesellschaften unter Bedachtnahme 
auf die hOheren gemeinwirschaftlichen Bediirfnisse getatigt werden 
muBte. Die letzteren konnen jedoch auch von den Kraftverkehrsgesell. 
scha£t~n nur soweit befriedigt werden, ala es sich nicht um wirtschaftlich 
passive Verkehrslinien handelt. Der Verkehrsumfang der Kraftver· 
kehrlilgesellschaften ist durch die Dezentralisation so gering, daB sie 
keine reinen Verlustbetriebe ertragen konnen. Auch dem wirtschaft· 
lichen Prinzip wiirden diese passivenLinien nicht gerecht werden, weil 
eben die Ursache der Uriwirtschaftlichkeit in einem zu geringen Verkehr 
zu suchen sein diirfte und dann das Fuhrgespann als das wirtscltaft· 
lichere Verkehrsmittel anzusprechen ist. Die Forderung, auch passive 
Linien zu unterhalten, kann nur von rein staatlichen Verkehrsbetrieben 
erfiillt werden, bei denen die Volkswirtschaft den entgangenen Ertrag 
der Unternehmung zahlt. 

Wenn nun von dem privaten Verkehrsgewerbe .. die finanzielle Be. 
teiligung seitens des· Reiches, . der Lander und Kommunen als eine Be· 
vorzugung der Kraftverkehrsgesellschaften und zugleich als ungesetz. 

1) VgI. Teubner: Einiges iiber den Eisenbah,nkraftwagenverkehr. S.6. 
I) VgI.Zeitung des Vereins deutscher Eisenba.hnventaltungen; 1924,. Heft 47 

yom 20. 11. S. 930. 
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lich betrachtet und deshalb bekampft wird, so ist dem doch entgegen. 
zuhalten, daB durch die Entwicklung die finanzielie Beteiligung gee 
geben und im gemeinwirtschaftlichen Interesse - wie wir im Vorher. 
gehenden gesehen haben - sogar notwendig war. AuBerdem steht die 
Reichsverfassung yom II. August 1919 einer kapitalmaBigen Beteili­
gung der offentlichen Korperschaften nicht entgegen, denn Art. 156 der 
Reichsverfassung besagt im 2. Satz: 

"Es (das Reich) kann sich selbst, die Lander oder die Gemeinden an der Ver­
waltung wirtschaftlicher Unternehmungen und Verbilnde beteiligen oder sich 
daran in anderer Weise einen bestimmenden Einflull sichern." 

DaB diese Bestimmung vornehmlich auf Verkehrsunternehmungen 
zutrifft, diirfte aus deren gemeinwirtschaftlicher Natur hervorgehen. 

Zum SchluB ist festzustelien, daB die Bedeutung des Lastkraft­
wagenlinienverkehrs viel zu sehr iiber die Tatigkeit eines privaten Be­
triebes hinausragt, als daB von neuem der Versuch zu rechtfertigen ware, 
durch Wettbewerb bessere Dienstleistungen des Verkehrs fiir das deut­
sche Wirtschaftsleben zu erzielen. 

IV. Die gesetzliche Regelung des Lastkraftwagen­
verkehrs in ihrer wirtschaftlichen Bedeutung. 

1. Das Recht der Reichsbahngeselischaft zum Betrieb 
von Kraftfahrlinien. 

Nach Kapitel 5 Abs. 3 des Gesetzes iiber die Deutsche Reichsbahn­
Gesellschaft (Reichsbahngesetz1)) umfaBt das Betriebsrecht dieser Ge­
sellschaft "die Reichseisenbahnen mit aliem Zubehor einschlieBlich der 
deutschen Bodensee-Dampfschiffahrt und der sonstigen Nebenbetriebe 
nach dem Stande am Tage des Uberganges des Betriebsrechts an die Ge­
sellschaft". In § 2 der Gesellschaftssatzung, einem Bestandteil des Reichs­
bahngesetzes, ist bestimmt: "Gegenstand des Unternehmens ist der 
Betrieb der Reichseisenbahnen einschlieBlich der kiinftigen Erweite. 
rungen, sowie die Ausfiihrung alier damit zusammenhangenden oder 
dadurch veranlaBten Geschafte, wie es im Gesetz naher erlautert ist". 
Und in der amtlichen Begriindung2) zum Reichsbahngesetz ist zum 
Ausdruck gebracht, daB unter "Nebenbetrieben" die Eisenbahn-Aus­
besserungswerke, die Bodenseedampfschiffahrt, die Fahrbetriebe nach 
Danemark und Schweden und die Beteiligungen an anderen Unter­
nehinungen, wie z. B. am Mitteleuropli.ischen Reisebiiro, zu verstehen 
seien. 

In diesen Bestimmungen ist der Eisenbahnkraftwagenverkehr 
wortlioh nicht erwli.hnt. Der Eisenbahnkraftwagenverkehr kann aber 
sowohl ein Nebenbetrieb der Eisenbahn, ala auch eine Unternehmung 
mit Beteiligung der Eisenbahn sein. Denn einerseits wirkt die Reichs­
bahn bei der Durchfiihrung des Eisenbahnkraftwagenverkehrs mit, 
zum andern ist sie finanziell an den Kraftverkehrsgesellschaften beteiligt. 

1) VgI. Reichsgesetzbl. 1924, Teil II, S.272. 
2) Was solI Deutschland leisten? Teil 2. Herausgegeben in Verbindung mit 

dem Deutschen Industrie- und Handelstag in Berlin. S. 118. 
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Bei den inzwischen eingerichteten Linien ist die Eisenbahn uberall Ver· 
kehrstrager. " 

Eine besondere Aufziihlung des Eisenbahnkraftwagenverkehrs diirfte 
im Reichsbahngesetz unterblieben sein, weil zur Zeit der Gesetzlegung 
die Verwendung des Lastkraftwagens im Dienste der Eisenbahn uber 
Untersuchungen und praktische Versuche noch nicht hinausgekommen 
war. 

Die Eingliederungen der Reichseisenbahnen in den Dienst der Re· 
parationsleistungen gebot auch den Wettbewerb von ihnen moglichst 
fernzuhalten, um ihnen die Aufbringung der auferlegten Lasten zu er· 
leichtem. Zu diesem Zwecke wurde in § 10 des Reichsbahngesetzes das 
in Art. 94 R. V. dem Reiche zugestandene ausschlieBliche Recht zum 
Betriebe der dem allgemeinen Verkehr dienenden Eisenbahnen, also 
ein Monopol, auf die Reichsbahngesellschaft ubertragen. 

Wenn hier nicht das Recht zum Betrieb von Eisenbahnkraftverkehr 
wortlich erwahnt ist, so darf der Deutschen Reichsbahngesellschaft 
daraus die Berechtigung nicht abgesprochen werden, Eisenbahnkraft· 
fahrlinien einzurichten. Die Reichsbahn hat, wie bereits dargestellt, 
die Zusammenarbeit mit den Kraftverkehrsgesellschaften zudem nur 
deshalb aufgenommen, um einen Konkurrenzkampf zu vermeiden. 

2. Das Kraftfahr1iniengesetz und der Lastkrafiwagenverkehr. 

Die Stellung der Verkehrsmittel im Wirtschaftsorganismus, die Be· 
friedigung hOherer gemeinwirtschaftlicher Bediirfnisse stellte den Staat 
immer wieder vor neue Aufgaben, denen er sich zur Forderung und zum 
Schutze der allgemeinwirtschaftIichen Interessen nicht entziehen 
konnte. Der Staat muBte zu diesen Aufgaben Stellung nehmen und in 
die Gewerbefreiheit dort eingreifen, wo es im Interesse der Allgemein. 
heit notwendig war. Das Recht des Staates zur Konzession, d. h. der 
Zwang, vor Inbetriebnahme eines Verkehrsmittels die staatIiche (}e. 
nehmigung hierzu nachzusuchen, gibt dem Staate die MogIichkeit, die 
Wirtschaftssubjekte in der das Allgemeinwohl fordemden Richtung zu 
beeinflussen. 

Der Konzessionszwang besteht nun auch fur den offentIichen Last· 
kraftwagenverkehr durch das Gesetz uber KraftfahrIinien1) (Kraft. 
fahrIiniengesetz) yom 28. 8. 1925 in § 1 Abs. 1; das Gesetz bestimmt: 

"Wer liber die Grenzen eines Gemeindebezirkes hinaus die Beforderung von 
Personen oder Sachen mit Kraftfahrzeugen auf bestimmten Strecken gegen Entgelt 
betreiben will (Unternehmer von Kraftfahrlinien), bedarf der Genehmigung der von 
der obersten LandesbeMrde bestimmten BeMrde." 

Zur Genehmigung zustandig sind in PreuBen die Regierungsprasi. 
denten, in Berlin der PoIizeiprasident, in Wiirttemberg das Ministerium 
des Innem. 

Inwieweit fallt nun der Eisenbahnkraftverkehr unter das Kraft· 
fahrliniengesetz und wie wird es den verkehrswirtschaftIichen Erforder· 
nissen gerecht1 

1) VgI. ReichsgesetzbI. Nr.43, 1925, vom 4.9. S.319. 
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Zur Beantwortung dieser Frage ist zu unterscheiden, ob der Eisen­
bahnkraftwagenverkehr dieselben Verkehrsbeziehungen wie die Sohie­
nenbahn ledigIich als HiI£smittel der Eisenbahn bedient, um die 
Transporte wirtschaftIicher durchftihren zu konnen, oder ob er dariiber 
hinaus zur Befriedigung von Verkehrsbediirfnissen· dient, die von der 
Schienenbahn nicht erfaBt worden sind oder nicht erfaBt werden konnen. 

1m ersten FaIle ist der Lastkraftwagenverkehr nur als innerer Vor­
gang der Eisenbahnbeforderung zu betrachten, der nach auBen nicht 
in die Erscheinung tritt und deshalb von dem § 1 des KraftfahrIinien­
gesetzes auch nicht erfaBt wird. In diesem FaIle wird auch kein Trans­
portpreis ftir die Lastkraftwagen ala solche erhoben, sondern ledigIich 
die bestehenden Eisenbahnfrachtsatze angerechnet. Weder Versendern 
noch Empfangern wird bekannt, ob gerade ihr Gut auf einem Teil oder 
der ganzen Beforderungsstrecke mit dem Lastkraftwagen oder der Eisen­
bahn transportiert wurde. Das Gut wird wie sonst bei der Gtiter­
annahmestelle des Versandorts auf Grund des Eisenbahnfrachtbriefs 
zur Beforderung angenommen und auf der Bestimmungsstation von der 
Gtiterabfertigung ausgeIiefert. Eine Genehmigung der obersten Landes­
beMrden ist hier ebenso wenig notwendig, wie bei den Industrieunter­
nehmungen, die zwischen ihren Niederlassungen an verschiedenen Orten 
regelmaBige Bedienungsfahrten ausftihren. Diese Art der Beforderung 
fallt unter die der Eisenbahn allgemein verIiehene Konzession zur Be­
forderung von Personen und Gtitern. 

1m zweiten FaIle befriedigt der Eisenbahnkraftwagenverkehr Trans­
portbediirfnisse, die von der Beforderung auf der Schiene nicht aus­
geftihrt wurden. Die Eisenbahn erweitert hier ihren Geschaftskreis und 
verlegt ihn tiber den Bereich der Schiene hinaus auf die LandstraBe. 

Auf solche Transporte ist der § 1 des Kraftfahrliniengesetzes an­
zuwenden. Die Reichsbahn ist also vor lnbetriebnahme solcher Linien 
zur Einholung der Konzession verpfIichtet. Dafiir spricht auch, daB auf 
solchen Strecken die Beforderung nach Landfrachtrecht auf Grund eines 
Ladescheins nach § 444 H. G.B. erfolgt und der Preis ftir die Beforderungs­
leistung nach einem besonderen Kraftwagentarif und nicht nach Eisen­
bahnfrachtsatzen gerechnet wird. 

Dagegen wird eingewendet, daB die Anwendung des § 1 des Kraft­
fahrIiniengesetzes auf den Eisenbahnkraftwagenverkehr nicht zutreffe, 
weil er als "aIlgemeiner Verkehr" nur der unmittelbaren Genehroigung 
durch das Reich unterstehen konne. 

Die Reichsverfassung vom 1l.8.19 weist in Art. 7 Abs. 19 dem Reiche 
die Gesetzgebung tiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen zu Lande, zu 
Wasser und in der Luft zu, soweit es sich um den allgemeinen Verkehr 
und die Landesverteidigung handelt. Diese Bestimmung besagt jedoch 
keineswegs, daB auch die Genehmigung von KraftfahrIinien dem Reiche 
zusteht. Das KraftfahrIiniengesetz tibertragt zudem in § 1 die Geneh­
migung von KraftfahrIinien den Landern. Ein Sonderrecht ist in § 6 
des Gesetzes nur der Reichspost eingeraumt, insofern diese, soweit es 
sich um Kraftfahrlinien zur Personenbeforderung handelt, zur Einho­
lung der Genehmigung ftir solche Linien nicht verpfIichtet ist. Hatte 
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der Gesetzgeber auch die Reichsbahn aIs Untemehmer von Eisenbahn­
kraftfahrliniendavon befreien wollen, so ware dies wohl ahnlich wie bei 
der Reichspost im Gesetz zum. Ausdruck gebracht worden. 

Die Mehrzahl der bestehenden Lastkraftverkehrslinien erstrecken 
sich auf interlokale Verkehrsbediirfnisse (s. Anlage 6), und daB daB 
Kraftfahrliniengesetz gerade diese Linien erfassen will, geht aus dem 
Wortlaut des § 1 hervor, der besagt, daB die Genehmigung fiir die Be­
forderung von Personen- oder Sachen (durch Kraftwagen) erst dann er­
forderlich ist, wenn sich die Beforderung iiber die Grenzen eines Gemein­
debezirks hinaus ersteckt. Der Eisenbahnkraftwagenverkehr, dessen 
Linien die Grenzeneines Gemeindebezrrkes im alIgemeinen iiberschreiten, 
1st deshalb konzessionspflichtig, soweit er neue Verkehrsbediirfnisse, 
die bislang von der Schienenbahn nicht erfaBt worden sind, befriedigt. 

Die Genehmigung zur Einrichtung 'von Eisenbahnkraftwagenlinien 
steht nur den Landem zu. 1hr Genehmigungsrecht ist auch gerecht­
fertigt, wenn man beriicksichtigt, daB die LandstraBen, der FahrdamDl 
des Lastkraftwagens, Eigentum der Lander sind, von ihnen verwaltet 
und unterhalten werden. 

Neben dem Eisenbahnkraftwagenverkehr besteht nun noch ein Ver­
kehr privater Gesellschaften, insbesondere derjenige der Spediteure und 
anderer Transportunternehmer. - Der ausschlieBlich im Dienste eines 
einzelnen Untemehmers als Fahrzeug verwendete Lastkraftwagen ist 
konzessionsfrei und kann bier iibergangen werden. - Die privaten 
Transportuntemehmer, die im alIgemeinen keinen regelmaBigen Verkehr 
auf bestimmten Strecken unterhalten, sondem nur Transporte nach Be­
darf ausfiihren, bleiben, obwohl die Tatigkeit dieser Gesellschaften mit­
unter die der Kraftverkehrsgesellschaften an Umfang iibersteigt, von 
der Konzessionspflicht unberiihrt, weil ihr Verkehr nicht aIs regel­
maBiger Verkehr oder aIs Verkehr auf bestimmten Strecken in Er­
scheinung tritt. 

Die privaten Untemehmer besitzen durch ihre Konzessionsfreiheit 
gegeniiber den konzessionspflichtigen Kraftverkehrsgese11schaften eine 
bevorzugte Stellung. Sie konnen, ohne an bestimmte Strecken oder 
sonstwie gebunden zu sein, jeden Transport ausfiihren, wahrend beim 
Eisenbahnkraftwagenverkehr eine Bindung an die Konzessionsbestim­
mungen besteht. Diese Umstande lassen eine Ausdehnung der Kon­
zessionspflicht auf aIle Lastkraftwagen-Transportuntemehmungen aIs 
notwendig erscheinen, soweit sie offentlich sind und fiir Dritte Trans­
porte ausfiihren. 

Wie aus § 2 des Kraftfahrliniengesetzes hervorgeht, sollen die Kraft­
fahrlinien ganz besonders den wirtschaftlichen 1nteressen der Allgemein­
heit dienen. Die Genehmigung zum Betriebe einer Kraftfahrlinie wird 
an die Bedingung gekniipft, daB dieUntemehmung den offentlichen 
Interessen nicht zuwiderlaufe. Die preuBische Ausfiihrungsanweisung 
zum Kraftfahrliniengesetz vom 10. Dezember 192i1) betont diesen Ge­
sichtspuIikt wie foIgt: 

1) .Vgl. MinisterialbI. 1922, S.18. 
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"Besonders ist darauf zu achten, daB fiir bereits bestehende Kraftfahrlinien 
oder Kleinbahnen nicht ein sie gefii.hrdender unwirtschaftIicher Wettbewerb er­
weckt und daB einer dem offentIichen Bediirfnis mehr entsprechenden Atisge­
staltung von anderen Kraftfahrzeuglinien namenlJich gemeinniitziger Gesell­
schaften oder von Kleinbahnen nicht vorgegriffen wird. Bei der Priifung sind die 
Interessen.bisher wenig erschlossener Gegenden besonders zu beriicksichtigen ••• " 

Eine Riicksichtnahme auf die dem allgemeinen Verkehr dienenden 
Eisenbahnen sahen weder das Kraftfahrliniengesetz noch die Ausfiih­
rungsanweisung vor. Diese Liicke beseitigte im Jahre 1924 ein EriaB 
des preuBischen Ministers fiir Handel und Gewerbe, in dem er 
verfiigte: 

"Bei Genehmigung neuer Kraftfahrzeuglinien ist den Belangen dar dem 
offentIichen Verkehr dienenden Schienenbahnen nach MogIichkeit Rechnung zu 
tragen. Es wUrde den offentIichen Interessen zuwiderlaufen (§ 2 der Verordnung 
vom 24. Januar 1919), wenn der Schienenbahn die Erfiillung ihrer offentlich­
rechtIichen VerpfIichtungen durch Zulassung neuer Verkehrsuntemehmungen 
wesentIich erschwert oder gar vereitelt wiirde. Den Schienenbahnen kann wihrend 
des Genehmigungsverfahrens eine angemessene Frist gesetzt werden, urn die nach 
dem Ermessen der GenehmigungsbehOrden notwendigen Verkehrsverbesserungen 
durchzufiihren. Geschieht dies, 80 ist die Genehmigung der beantragten Kraft­
fahrzeuglinien abzulehnen." 

GiinBtig zu beurteilen ist die Bestimmung in § 2 des Kraftfahr­
liniengesetzes, daB die Genehmigung nur erteilt werden darf, wenn 
Gewahr fiir die Sicherheit und Leistungsfahigkeit des Betriebs ge. 
boten ist. 

Hiemach ist zunachst AufschluB iiber den Untemehmer und seine 
Finanzlage zu erlangen, um die Volkswirtschaft von vornherein vor 
leistungsunfahigen Untemehmungen zu bewahren. AIs weitere Grund­
lage der Genehmigung ist die Angabe der Strecken und die Mindest­
zahl der auszufiihrenden Fahrten zu fordem, um eine PlanmaBigkeit 
des Liniennetzes zu erreichen und eine dem Verkehrsbediirfnis ent· 
sprechende Fahrtenzahl zu sichem, die durch die eigenen 1nteressen 
der Untemehmer sonst nicht ohne weiteres gegeben sein wiirden. Die 
Erfordernisse der Gemeinwirtschaft verlangen besonders noch die An­
gabe der TarifhOhe und die Genehmigung der Tarifbestimmungen. 

1m Wesen der Konzession liegt die beschrankte Zeitdauer. Sie muB 
jedoch so reichlich bemessen werden, damit die Untemehmungen, die 
anfanglich immer mit Schwierigkeiten zukampfen haben, die Zeit be­
eitzen, die notig ist, um sich zu entwickeln. 

Unbefriedigt bleibt die Forderung einer einheitlichen Regelung des 
Lastkraftwagenverkehrs durch die Bestimmung im zweiten Abschnitt 
des § 5 des Kraftfahrliniengesetzes, welche die Lander ermachtigt,all. 
gemeine Anordnungen "fiir die AUsrUstung und den Betrieb der Kraft­
fahrlinien" zu erlassen. Durch diese Ermachtigung der Lander besteht 
die Gefahr einer Verschiedenartigkeit der Anordnungen, die einem ein. 
heitlichen Aufbau des Kraftfahrwesens zuwiderlaufen konnen. 

Eine .Anderung dieser Bestimmung erscheint notwendig und im Hin­
blick auf die historische Entwicklung des Kraftfahrliniengesetzes durch­
aua gerechtfertigt. 

Urspriinglich war der Kraftfahrzeugverkehr hauptsachlich durch 
die Vorschriften in § 37 und 76 der Reichsgewerbeordnung geregelt, J1ach 
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denen die ortlichen PomeibehOrden iiber die Zulassung zu entscheiden 
hatten. Sobald eine Kraftverkehrslinie von groBerer Ausdehnung er­
richtet werden sollte, wurde eine Mitwirkung mehrerer lokal zustandiger 
Behorden notwendig, die eine Mehrzahl verschiedenartiger Bestimmun­
gen erlaBBen hatten und dadurch einer gesunden Entwicklung ent­
gegenstrebten. Eine Obertragung der Zustandigkeit an die oberen 
Stellen war deshalb notwendig, die dann auch durch die Verordnung 
betr. Kraftfahrlinien yom 24. Januar 1919 in diesem Sinne ermachtigt 
wu!-'den. In der neuen Reichsverfassung wurde die einheitliche Rege­
lung des Kraftfahrlinienverkehrs noch weiter ausgebaut, als die Gesetz­
gebung hinsichtlich des "allgemeinen Verkehrs" dem lteiche iiber­
tragen wurde. Das Kraftfahrliniengesetz yom 26.8.1925 ging nun 
im Vergleich zur Verordnung yom 24.1.1919, die durch das Kraft­
fahrliniengesetz aufgehoben worden ist, noch weiter, indem die in § 5, 
Abs.l zur Durchfiihrung des Gesetzes notwendigen allgemeinen Be­
stimmungen von der Reichsregierung im Verordungswege erlaBBen wer­
den konnen, wahrend die Ausriistung und der Betrieb von Kraftfahr· 
linien den Landern zur Regelung iibertragen wurde. 

1m IntereBBe einer einheitlichen Regelung ware es erwiinscht, daB 
das Reich auch noch die Ausiiihrungsbestimmungen erIaBt. Es wiirde 
hierdurch wohl das Recht der Lander eingeschrankt, jedoch keineswegs 
ausgeschaltet werden, denn das fiir die Lander wert volle Genehmigungs­
recht wiirde ihnen nach wie vor verbleiben. 

Zum SchluB sei noch die Frage gestreift, ob eine Trennung des 
Personenkraftwagen- yom Lastkraftwagenverkehr verkehrspolitisch 
giinstig ist. 

1m § 6 des Kraftfahrliniengesetzes wird der Reichspost im Personen­
kraftwagenverkehr eine bevorzugte Stellung eingeraumt, welche diese 
in ihrem Sondervorgehen bestarkt und einer Zusammenfassung beider 
Verkehrszweige nicht dienlich ist. Der § 6 bestimmt: 

"Dienen Linien der Reichspost der Personenbeforderung, so ist die Reichspost 
zur Einholung der Genehmigung nach § 1 nicht verpflichtet, 80ndem nur zu einer 
mit vierwochiger Frist vorher zu erstattenden Anzeige an die oberste Landes­
"'ehorde des betr. Landes." 

Diese bevorzugte Stellung der Reichspost diirfte nicht im Sinne 
einer wirtschaftlichen Ausgestaltung des Kraftwagenverkehrs im 0.11-
gemeinen gelegen sein. Denn gerade beim Kraftwagenverkehr ware es 
ungleich vorteilhafter, wenn erne Verbindung des Personen- und Giiter­
verkehrs wie bei der Eisenbahn bestehen wiirde. Dadurch konnte ein 
viel besserer Ausgleich zwischen demin den Sommermonaten starkeren 
Personenverkehr und dem in den WinteI'monaten starkeren Giiter­
verkehr geschaffen werden. Die Generalunkosten wiirden so nur einmal 
verursacht. Die Kraftverkehrsgesellschaften waren zudem durch ihre 
organische Eingliederung in den Eisenbahnverkehr fiir die Personen­
beforderung noch geeigneter als die Reichspost. 

Ferner darf nicht auBer acht gelassen werden, daB die Personen- und 
die Giiterbeforderung das uranfangliche Arbeitsfeld der Eisenbahnen 
sind. Schon allein die Tatsache, daB nur bei der Eisenba.hn eine durch­
gehende Abfertigung von Personen und Giitern stattfinden kann, ein 
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Umstand, der einer Verkehrsverbesserung gleichkommt, spricht fUr 
einen engen AnschluB des Personenkraftwagenverkehrs an die bestehende 
GroBorganisation. Solange aber dieseswirtschaftliche Erfordernis nicht 
zu verwirklichen ist, ware zu wiinschen, daB die Reichspost ihren Per­
sonenkraftwagenbetrieb ahnlich wie dieKraftverkehrsgesellschaftenihren 
Lastkraftwagenbetrieb an die Eisenbahn angliedert. Auf diese Weise 
konnten im Gesamtverkehr die schon erwahnten Vorteile erzielt werden. 

3. Das Kraftlahrzeugsteuergesetz und der Lastkraltwagenverkehr. 

a) Der EinfluB des Kraftwagenverkehrs auf den 
StraBenbau. 

Der Landverkehr wickelte sich bis in. das 19. Jahrhundert hinein 
haupts8.chlich auf den LandstraBen abo Das Wegenetz breitete sich 
iiberallhin aus. Auf den durchgehenden StraBen herrschte ein reger 
Verkehr. Mit dem zweiten Drittel des 19. Jahrhunderts trat die Sehie­
nenbahn in Wettbewerb mit der LandstraBe. Nachdem durchgehende 
Eisenbahnverbindungen iiber groBere Strecken hergestellt waren, nahm 
die Schienenbahn urplotzlich die Stelle des Hauptverkehrstragers des 
Landverkehrs ein. Die StraBe verlor den Fern- und Durchgangs­
verkehr. Auf ihr bewegte sich nur noch der Ortsverkehr und der 
Zubringerverkehr zurEisenbahn. Gegen Ende des 19. Jahrhunderts be­
lebte sich wieder· der Verkehr auf derStraBe durch die Erfindung des 
Automobils. Die Vervollkommnung dieses Verkehrsmittels ermoglicht 
es der StraBe, mit dem Schienenwege aufs neue in Wettbewerb zu treten 
und einen Teil der friiheren Bedeutung zurUckzuerobem. 

Die Linienfiihrung und Befestigung der Fahrbahn der StraBe hatte 
den Anforderungen des Verkehrs bis kurz vor dem Kriege geniigt. Eine 
Anderung trat mit der raschen Steigerung des Kraftwagenverkehrs ein. 
Die Umstellung der StraBenbautechnik auf das neue Verkehrsmittel 
war jedoch durch den Krieg und die Ereignisse nach dem Kriege ge­
hemmt. Erst jetzt lassen die wirtschaftlichen undpolitischen VerhaIt-
nisse es zu, Abhilfe zu schaffen. . . 

Ala der Kraftwagenverkehr volkswirtschaftlich bedeutsam wurde, 
war die Anpassung des StraBenbaus an die okonomischen Forderungen 
diesesYerkehrs notwendig. Zur Beschleunigung der Erforschung der wirt· 
schaftlichsten StraBenbauweise wurde in Deutschland eine Studien­
gesellschaft fUr den AutomobilstraBenbau gegriindet.Die Gesellschaft 
setzt sich aus Vertretem der Wissenschaft, der bau- und unterhaltungs­
pflichtigen Verb8.nde, der StraBenbeniitzer, der Materiallieferanten 
und den Bauausfiihrenden zusammen. Diese Zusammensetzung bietet 
Gewahr, daB die in Betracht liommenden StraBenbauverfahren ge­
;wissenhaft gepriift werden und eine geologisch und .klimatisch geeignete 
Bauweise gefunden wird. Eine Reihe von Gemeinden und Staats­
verwaltungen haben auch StraBenbautechniker hinausgeschickt,· um 
die neuzeitlichen Straienbauweisen andererLlinder kennen zu lemen. 
Aus den Versuchen und Erfahrungen im In-.und Ausland solI der zweck­
maBigste StraBenbautyp gefunden werden.· . 
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Die Linienfiihrung und Befestigung der StraBen waren bis zur Ein. 
fiihrung !;les Kraftwagens lediglich den Anforderungen der leicht ge. 
bauten und langsam fahrenden StraBenverkehrsmittel anzupassen. 
Anlage und StraBendecke waren dafiir gut entwickelt und hatten bei 
den Fahrzeugen mit eisenbeschlagenen Riidem und verhaItnismaBig 
geringen Raddruck eine lange Lebensdauer. Der schneller fahrende 
und schwerer belastete Kraftwagen, hauptsii.chlich der Lastkraftwagen 
stellte andere Anforderungen. Der Verkehr drangt nun nicht so sehr 
auf eine Anderung der Linienfiihrung· als auf eine Anderung der Be" 
festigung der StraBe. Bier hat der Kraftwagenverkehr die Technik 
vor neue Aufgaben gestellt. Wenn die Wirtschaftlichkeit des Last· 
kraftwagens und der StraBe gewahrleistet werden soll, muB die Fahr· 
bahn verbessert werden. Es ist auffallend, welch ein MiBverhaItnis in 
Deutschland zwischen der Widerstandsfahigkeit der StraBe und der 
Beanspruchung durch den Kraftwagen besteht. Dies liegt nicht aHein 
in der Konstruktion der StraBe, sondem auch in der Eigenart des deut­
schen Kraftfahrwesens. 

Amerika hat z. B. eine giinstigere Beanspruchungszahl der StraBe 
wie Deutschland. Die Ursache ist in dem nach neuesten Gesichts. 
punkten entwickelten StraBennetz und dem Vorwiegen des leichten 
Lastkraitwagens mit einer Tragfahigkeit von 1-2 t begriindet. Die 
StraBe leidet unter der Einwirkung eines leichten Wagens natur· 
gemaB nicht so sehr, wie unter der eines iiber 2 t schweren LastwageI18. 

Der Kraftwagenverkehr in Deutschland beniitztein StraBennetz, 
das schon vor Jahrzehnten festgelegt worden war, ala ein Verkehr von 
dem AusmaBe wie heute weder bekannt war noch bekannt sein konnte. 
Zudem bevorzugt der deutsche Automobilbau von Anfang an den Bau 
schwerer Wagen. Am 1. Juli 19241) wurden zum Beispiel in Deutsch· 
land 13921 Lastkraftwagen bis 2 t Eigengewicht und 46708 Wagen iiber 
2 t Eigengewicht gezahlt. 

Die folgende Tabelle zeigt, daB in Deutschland nunmehr der leichtere 
Wagen den schweren verdrangt. 

Verhii.ltniszahlen in % des Gesamtbestandes der Lastkraftwagen in 
Deutschland. 

Eigengewicht 1921 1922 1923 1924 

bis l000kg ....•• 1~:~} 20,3 
7,2} 1~::} 20,2 1::n 22,9 dber 1000-2000 kg • . 12,3 19,5 

" 2000-300O kg • 10,6} 10,8} 10,9 } 10,7 } 
" 3000-400O kg • • 25,2 79,7 ~:: SO,5 

28,0 79,8 27,7 77,1 
mit mehr als 4000 kg • 43,9 40,9 ,38,7 

Das in gleicher Richtung wirkende Arbeiten der StraBenbau. und 
Automobiltechnik, je in ihrem Bereiche technisch und wirtschaftlich 
Yorwii.rts zu schreiten, wird den ungiinstigen Stand des StraBenver. 
schleiBes und der damit zusammenhii.ngenden hohen Beanspruchung des 
Kraftwagens zu verbessem vermogen. 

1) V gl. Sonderabdruck aus den WirtschaftsheIten zur Statistik des Deutschen 
Reiches. Jg. 1924, H. IV. ' 

Merk.,., Laatkraftwagenverkehr. 3 
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1m StraBenbau Deutschlands herrscht noch die Kleinschlagdecke 
vor. 84% alIer StraBen sind so gebaut. Diese Decke geniigte dem An­
spruch der mit tierischer Kraft bewegten Fahrzeuge, den Kraftfahr­
zeugen ist sie aber trotz alIer behelfsweisen Verbesserungen nicht mehr 
gewachsen. Der groBere Raddruck, die hOhere Geschwindigkeit und die 
saugende Wirkung der Gummireifen der Kraftwagen reiBen die Schotter­
decke auf und ze1'8toren die StraBe. Der Kraftwagenverkehr hat im 
Kriege und nach dem Kriege die gut gepflegten deutschen StraBen in 
einen Zustand gebracht, wie er auf den HandelastraBen des Mittelalters 
bestanden haben mag. Die ungiinstigen staats- und finanzpolitischen 
Verh.ii.ltnisse Deutschlands waren nicht dazu angetan, rasch und wirk­
sam Abhilfe zu schaffen. Die Technik griff wohl mit AbhilfemaBnahmen 
alIer Art ein. 1hre rastlose Tatigkeit geht aus den zahlreichen Versuchen 
neuer Fahrbefestigungen hervor. 

Als Fahrbahnbefestigungen kommen besonders in Betracht: 
das Kleinpflaster, die AspbaltBcbotterdecke, 
die Teerschotterdecke, der Walz88pha.lt, 
der Stampf88phalt, der Zementbeton und 
der GuB88pha.lt, das Kunststeinpfl88ter. 

Eine weitere Behandlung erfahrt die. Fahrbahn durch Kenn­
zeichnung der Fahrrichtung in verschiedenen Formen. Der Einfriedi­
gung, Bepflanzung und Beleuchtung der StraBe wird ebenfalls mehr 
Aufmerksamkeit ala bisher gewidmet. So interessant diese Fragen 
sind, 80 muB doch darauf verzichtet werden, in diesem Zusammenhang 
naher auf sie einzugehen. 

Die erwahnten Fahrbahnbefestigungen sind in Deutschland in gro-
13erem Ausma13e noch nicht im Gebrauch. Sie werden z. Zt. noch auf 
Versuchsstrecken an verscbiedenen Stellen des Reichs erprobt. Am 
bekanntesten ist die gemeinsame, yom Reichsverkehrsministerium, der 
Studiengesellschaft fiir AutomobilstraBenbau und dem Deutschen 
StraBenbauverbande errichtete VersuchsstraBe in der Nahe Braun­
schweigs. Die Ve1'8uchsstrecke ist als Rundbahn angelegtl). AIle in 
Betracht kommenden Bauweisen reihen sich in einer Lange von je ISO m 
aneinander an. Es sind eingebaut: 

a) eine Chaussierung aus Hartschotter in bisher allgemein iiblicher 
Ausfiihrung, 

b) eine Chaussierung aus Hartschotter mit Bitumeniiberzug, 
c) eine 1nnenteerung mit Hart und Weichschotter, 
d) eine Asphaltschotterung mit Hart- und Weichschotter, 
e) eine Betondecke und 
f) eine Kleinpflasterdecke. 
Um gleichzeitig die Einwirkungen, dievondem Gewicht, der Bereifung 

und Schnelligkeit der Wagen herriihren, einzeln feststellen zu konnen, 
wird die 11 m breite Fahrbahn in Teilstrecken von 21/ 2-3 munter­
geteilt. 

Die auf solchen Strecken iiber Baustoffe und Bauweisen unter 
gleichen Belastungsverhaltnissen gewonnenen Erfahrungen dienen zur 

1) VgL Kraft und Verkehr, April 1925. H. 4, S. 113_ 
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Feststellung der Fahrbahnbefestigung und Fahrbahndecke, die den An­
forderungen des StraBenverkehrs in Deutschland am besten entspricht. 

Die Plane, das StraBennetz durch Umbau alter und Anlage neuer 
StraBen umzugestalten, sind zahlreich. 1m Bereich des Ruhrsiedlungs­
verb andes Bollen AutomobilstraBen in einer Gesamtlange von 1300 km 
gebaut werden. Das Bauprogramm sieht iibersichtliche Durchgangs­
straBen vor, die eine Fahrbahn von 9 m Breite und FuBgangersteige 
an beiden Seiten erhalten sein sollen. Ein so aufgebautes StraBennetz 
bietet eine der Voraussetzungen zur wirtschaftlichen Gestaltung des 
StraBenverkehrs. 

Ahnliche StraBenbauten werden auch in anderen Teilen des Reichs 
notig werden. Die Entwicklung des Kraftwagenverkehrs beschleunigt 
den Umbau und Aufbau des StraBennetzes. Tausende von Arbeitern, 
Handwerkem und Fabrikanten finden dadurch im StraBenbau Beschaf­
tigung und Verdienst. Der Kraftwagen ist somit nicht nur als Verkehrs­
mittel, sondern auch als arbeitschaffender Faktor in dieser Weise volks­
wirtschaftlich bedeutsam. 

Die zur Zeit bekannten groBeren StraBenbauplane sehen eine Ver­
besserung der Fahrbahn und der Linienfiihrung bestehender StraBen 
vor. Teilweise gehen sie dariiber hinaus und verweisen den Kraftwagen 
auf besondere neu herzustellende AutomobilstraBen. Die finanzielle 
Notlage der StraBenbaupflichtigen zwingt jedoch auch hier zur Be­
schrankung auf das Allernotwendigste. Reine AutomobilstraBen werden 
deshalb zunachst nur in den Hauptverkehrsgebieten, zwischen groBeren 
Stadten und in Industriebezirken gebaut werden konnen. In den 
meisten Fallen wird an Stelle einer Neuanlage vorerst eine Verbesserung 
des bestehenden StraBennetzes treten miissen. Auch konnen die groBen 
Kapitalmengen, wie sie fiir ein modernes AutomobilstraBennetz not­
wendig waren, vorerst nicht aufgebracht und wirtschaftlich getragen 
werden. Der Aufwand ware auch nicht gerechtfertigt, so lange andere 
Verkehrsmittel, wie Eisenbahnen und Binnenschiffahrt, auf groBere 
Entfernungen viel billiger ala wie die auf der StraBe verkehren den 
arbeiten. In der Kolnischen Volkszeitung1) wurde dazu bemerkt: 

"Die groBen durchgehenden AutostraBen, auf Strecken von Koln bis Berlin 
werden von der Entwicklung uberholt sein, ehe sie greifbares Objekt geworden 
sind. AutostraBen durch geschlossene Wirtschaftsbezirke, wie den Ruhrbezirk, 
oder nicht allzu weit entfernte Wirtschaftsgebiete, wie Koln - Diiren - Aachen 
oder Solingen - Dusseldorf - M. Gladbach sind dagegen notwendig. " 

Fiir die Hebung des Lastkraftwagenverkehrs sind gute StraBen 
eine dringende Voraussetzung. Die gegenwartige schlechte Beschaffen­
heit der StraBen erfordert hohe Mittel um ein dem modernen Verkehr 
entsprechendes StraBennetz zu erreichen. Bei der Finanzierung der 
StraBenbauten ist zu beachten, daB die StraBenumbau- und Neubau­
kosten keine laufenden dauernden Ausgaben sind. Die Bautatigkeit 
wird sich iiber eine Zahl von etwa 10 Jahren erstrecken und dann ab­
geschlossen sein. Das in dieser ~eit zu schaffende V'berlandstraBennetz 
wirft dann einen iiber eine langere Zeitperiode sich erstreckenden 

1) VgI. Kolnische Volkszeitung v. 11. 7. 1925. 
3* 
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Nutzen abo Daraus ergibt sich, daB die gesamte Umbau- und Neubau­
kosten nicht notwendigerweise wahrend der Bauperiode aus den Steuer­
quellen gedeckt zu werden brauchen. Die Tilgung der Lasten kann viel­
mehr auf eine Reihe von Jahren hinaus verteilt werden und die Finan­
zierung der StraBenbauten erfolgt daher zweckmaBigerweise mit einer 
langfristigen Anleihe. Die Kosten der Unterhaltung sind jedoch jahrlich 
aus den laufenden Steuern aufzubringen. 

Die Zunahme des Verkehrs und die damit verbundene groBere Be­
anspruchung der StraBen steigern die Kosten ihrer Unterhaltung von 
Jahr zu Jahr. In Deutschland ist der Aufwand fur die Unterhaltung des 
gesamten StraBennetzes vor dem Kriege mit no Mill. Mark im Jahre 
bewertet worden. Heute durfte dafur ein Betrag von rund 200 Mill. 
Reichsmark einzusetzen sein. 

Die Summen, die ein StraBenumbau und -Neubau erfOl"dert, durfen 
nicht davon abhalten, gute widerstandsfahige StraBen zu bauen. Der 
zunachst entstehende Mehraufwand wird gerechtfertigt, weil neben einer 
langeren Lebensdauer der StraBe und einer Verringerung der laufenden 
Unterhaltskosten kraftig die Wirtschaftlichkeit des Verkehrs auf der 
StraBe gehoben wird. Die Rohe der Betriebskosten des Lastkraft­
wagens sind zum groBen Teil yom Zustande der StraBe abhangig; Je 
ebener die Fahrbahnoberflache und das Fahrbahnprofil, desto geringer 
ist der Reibungswiderstand und damit der Bedarf und Verbrauch an Zug­
kraft. AuBerdem verringert sich der. GummiverschleiB und der Ver­
brauch an Betriebsstoffen. Durch die geringere Beanspruchung des 
Wagens gehen die Reparaturkosten zuriick, die Zugleistung des Motors 
wird groBer und die allgemeine Lebensdauer von Motor und Kraftwagen 
erhOht. 

Die Ersparnisse an Betriebskosten auf glatter Fahrbahn mit geringen 
Steigungen berechnet Baurat G. Leo l ) und findet fiir den Lastkraft­
wagen bei 8 t Bruttolast eine Ersparnis von 6,7 RPf. fiir 1 Wagjkm und 
Q,84 RPf. fur 1 tjkm; bei einer Jahresleistung von 20000 km wiirden 
1340 RM. im Jahre ffir den 8 t Lastkraftwagen und fur den Lastkraft­
wagen mit Anhanger bei 13,5 t Bruttolast (Ersparnis fiir I·Zugjkm 
11,3 RPf.) 2260 RM. im Jahre erspart werden. 

1m Brennstoffverbrauch macht sich der EinfluB der Qualitat der 
Fahrbahn besonders bemerkbar. Versuche zeigten, daB auf unbefestig­
ten StraBen doppelt soviel Benzin verbraucht wird als auf betonierten. 

b) Die Belastung des Lastkraftwagens durch Abgaben 
fur die StraBenbenutzung. 

Ala die Eisenbahnen mehr und mehr den Transport zu Lande an sich 
zogen, wurde der Verkehr auf den LandstraBen, der dadurch zuriick­
ging, freigegeben. Dies konnte besonders deshalb geschehen, weil die 
fur die StraBen notwendigen Aufwendungen verhaltnismaBig gering 
waren und die Bevolkerung nicht zu sehr belasteten. 

Eine grundsatzliche Anderung trat· mit der Neubelebung des Ver­
kehrs auf der StraBe durch die Personen- und Lastkraftwagen ein. Die 

1) VgL Z. f. Transportw. u. Stral3enbau. Jg. 1917, Nr. 15. 
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Kraftwagenhalter nahmen die StraBe vorzugsweise und verstarkt fur we 
Fahrzeuge in Anspruch, wodurch es nicht mehr gerechtfertigt erschien, 
die gesamten Kosten durch die Allgemeinheit tragen zu lassen. Die ge­
waltige Steigerung des Kraftwagenverkehrs und die von ihm ausgehende 
stiirkere Abniitzung der StraBe lieBen es als billig erscheinen, den Kraft­
wagenhaltern einen Teil der Lasten aufzubiirden. Das Prinzip der un­
entgeltlichen Beniitzung der StraBe war nicht mehr angangig. Hatte 
Zoepfl den Aufschwung des StraBenverkehrs und den Anteil des Kraft­
wagens voraussehen konnen, so wiirde er das Prinzip der Unentgeltlich­
keit nicht mehr so verteidigt haben, wie es in seinem Buche: Die Finanz­
politik der Verkehrsanstalten, geschah .. Er schrieb dort u. a.1): 

.... DaB sich in allemeuester Zeit auf dem Gebiete der Chaussoogelder eine 
riicklaufige Bewegung geltend macht, so daB z. B. in PreuBen jetzt wieder Interes­
senten von LandstraBen, welche dieselben in mehr alB normaler Weise beniitzen 
mit Abgaben belegt werden, ist alB AusfluB des falBchen, aber in uneren Ver­
waltungen der Verkehrsanstalten wieder zur Herrschaft gelangenden fiskalischen 
Prinzips zu betrachten und zu bekampfen. Die Unentgeltlichkeit der LandstraBen, 
welche jetzt in einem dichten Netze iiber den ganzen Staat verbreitet sind, ist in 
einem hundertjahrigen Kampfe erstritten worden und soIl nicht wieder durch Ab­
gaben fiir iibemormale Beniitzung abgebrockelt werden." 

Dieses Urteil war bei dem Stande der Verkehrsmittel gegen Ende 
des 19. Jahrhunderts ohne Zweifel zutreffend, nicht aber von dem Zeit­
punkt an, als ein groBer Interessentenkreis die StraBen fiir sich vorzugs­
weise in Anspruch nahm. 

Der standig steigende Kraftwagenverkehr machte eine besondere 
Heranziehung der Kraftwagenhalter zur StraBenunterhaltung not­
wendig. Der Grundsatz, die Beniitzer der StraBen zu besonderen Ab­
gaben heranzuziehen, wurde von neuem (s. FuBnote 1) S. 39) im Reichs­
finanzausgleichsgesetz yom Oktober 1923 § 12 niedergelegt. Dabei sind 
zu unterscheiden: 

Abgaben fiir die gewohnliche Benutzung und 
Abgaben fiir die auBergewohnliche Abnutzung der StraBen. 
Die reichsgesetzliche Regelung beschrankte sich beirn Kraftfahrzeug 

auf Abgaben fiir die gewohnliche Benutzung. Zur Deckung der Kosten 
des Mehraufwands fiir eine auBergewohnliche Abnutzung der Wege wurde 
den Landern das Recht eingeraumt, Beitrage in Form von Voraus­
leistungen von den StraBenbeniitzern zu erheben. 

Der Kraftfahrzeughalter ist also nach Reichs- und Landesrecht ver­
pflichtet, Abgaben fiir den Wegebau zu leisten2). Der Verkehrsbereich 
des Kraftwagens iiber die Grenzen der Lander hinauslieB es nicht zweck­
maBig erscheinen, ihn nur der Besteuerung der Lander allein zu unter­
stellen. Dies hatte zu einer allzu verschiedenartigen Behandlung, selbst 
in gleichgearteten Fallen, gefiihrt. 

Die im Deutschen Reiche einheitlich erhobene Kraftfahrzeugsteuer 
ist sowohl fiir den StraBenbau als auch fiir den Kraftwagenverkehr von 
groBter Bedeutung. Sie wirdals Pauschsteuer fiir eine bestimmte Zeit 

1) Zoepfl, Gottfried: Die Finanzpolitik der Verkebrsanstalten, Berlin 1898 
S.29. 

2) Siehe FuBnote S. 39. 
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im voraus erhoben, ohne Rucksicht darauf, ob das Kraftfahrzeug in 
dieser Zeit viel oder wenig benutzt worden ist. 

Die Kraftfahrzeugsteuer ist eine Reichssteuer. Ihr Ertrag wird 
jedoch den Li.i.ndern ffir die Unterhaltung von StraBen uberwiesen. Die 
rechtliche Grundlage bildet das Kraftfahrzeugsteuergesetz yom 8. April 
19221); die Tarifsatze dieses Gesetzes wurden in der 2. Steuernotverord­
nung yom 19. 12. 1923 dem neuen Geldwert entsprechend neu fest­
gesetzt. 

Die Grundlage der Besteuerung von Kraftfahrzeugen ist die Rohe 
des Eigengewichts der betriebsfertigen Fahrzeuge. Der ab 4. Januar 1924 
geltende Steuertarif enthalt folgende Si.i.tze 2): 

Kraftfahrzeugsteuer fUr Lastkraftwagen RM. 

bis 500 kg . . . • . 30 
iiber 500 bis 1000 kg 60 

" 1000 " 1500 kg 90 
" 1500 " 2000 kg 120 
" 2000 " 2500 kg 140 
" 2500 " 3000 kg 160 
" 3000 " 3500 kg 180 
" 3500 " 4000 kg 190 
" 4000 kg . . • . 200 

Es darf nicht verkannt werden, daB die Kraftfahrzeugsteuer, so not­
wendig sie fiir den StraBenbau ist, auf die Entwicklung der Automobil­
industrie und des Kraftwagenverkehrs hemmend einzuwirken vermag, 
wenn durch die Rohe des Tarifs die Produktion und der Gebrauch des 
Kraftfahrzeugs mit allzu hohen Kosten belastet werden. 

Die Li.i.nder sind berechtigt, auf Grund eigener Gesetzgebung, fur 
die das Reich Grundsatze aufstellte, von den Kraftfahrzeugen Abgaben 
fur die auBergewohnliche Wegeabnutzung zu erheben. 

In PreuBen besteht dafur die Verordnung iiber die Erhebung von 
Vorausleistungen fUr die Wegeunterhaltungvom 25.11. 1923 3), nach 
welcher die Stadt- und Landkreise ermi.i.chtigt werden, diese Voraus­
leistungen ffir auBergewohnliche Abnutzung der StraBen durch Fahr­
zeuge irgendwelcher Art zu erheben. Teilweise haben auch Regierungs­
pri.i.sidenten auf Grund ihrer Anordnungsbefugnis als Demobilmachungs­
kommissa;re in ihrem Bezirke nach Entfernungsstufen gestaffelte Ab­
gaben. fur den Transport von Kohlen auf den LandstraBen einziehen 
lassen. Dies war in den RegierungsbezirkenArnsberg, Miinster i. Westf. 
und Dusseldorf der Fall. 

Die Vorausleistungsverordnung berechtigt die Wegebaupflichtigen, 
Beitri.i.ge zum Wegebau von denjenigen Kraftwagenunternehmern zu er-

1) Vgl. Reichsgesetzbl. 1923, Teil I, S. 1205. 
2) Vgl. Reichsgesetzbl. 1923, Teil I, S. 1224. Kurz vor Drucklegung des Buches 

wurde daB Gesetz geandert. Yom 15. 5. 1926 ab betrii.gt die Steuer fiir je 200 kg 
bis 2000 kg 30 RM., fUr je 200 kg iiber 2000 kg 20 RM. Vgl. Reichsgesetzbl. 1926, 
Teil I, S. 223. 

3) VgI. PreuJl. Gesetzblatt, Jg. 1923, S.539. 



Das Kraftfahrzeugsteuergesetz und der Lastkraftwagenverkehr. 39 

heben, die mit ihren Fahrzeugen offentliche Wege iiber das gemein­
iibliche MaB hinaus beniitzen. § 1 der Verordnung bestimmt: 

"Wer innerhalb des Stadt-(Land-)kreises befestigte offentliche Wege und 
Briicken, welche selbatandige Verkeh.rsanlagen bilden, iiber das gemeiniibliche 
Mall benutzt oder durch Dritte benutzen llI.J3t, hat fiir die Wegebenutzung einen 
Beitrag zu den Unterhaltungskosten zu entrichten." 

Das Finanzausgleichgesetzl) laBt Abgaben nur bei auBergewohn­
licher Abnutzung der StraBen zu. Die Vorausleistungsverordnung stellt 
die Verpflichtung zu Leistungen auf, sobald die Benuztung der StraBe 
das gemeiniibliche MaB iibersteigt2). Es wird nun teilweise geltend ge. 
macht, daB die Verordnung damit weiter gehe alB das Finanzausgleich. 
gesetz, und deshalb ihre Rechtsgiiltigkeit bestritten werden konne. 
Es ist zuzugeben, daB eine das gemeiniibliche MaB iibersteigende Be­
nutzung nicht immer e~e auBergewohnliche Abnutzung der StraBe 
verursachen muB. Ein besonders starker Verkehr beansprucht jedooh 
naturgemaB die StraBe mehr als ein gemeiniiblicher. Die Er-wii.gung der 
Verschiedenartigkeit der Bestimmungen ist nicht von der Hand zu 
weisen. 

Die Festsetzung des gemeiniiblichen MaBes der Wegebenutzung ist in 
PreuBen den Stadt- und Landkreisen iiberlassen. 1m Bereiche des 
Ruhrsiedlungsverbandes wurde das gemeiniibliche Ma.B auf 500 tfkm. 
im Jahre festgesetzt. Soweit mehrere Kreise sich zusammenschlieBen 
und vereinbaren, daB nur der Kreis, in dem der Abgabepflichtige seinen 
Wagen stationiert hat, die Vera.n1agung zur Wegesteuer durchfiihrt, 
wird die Grenze auf 1000 tfkm. erhOht. Diese Zahlen sind Freigrenzen, 
die von der Jahresleistung abgesetzt und bei der Berechnung der Bei­
trage nicht beriicksichtigt werden. 

Die Beitrage werden nach dem tfkm. und dem Ejgengewicht des 
Lastkraftwagens berechnet. Wenn der Abgabepflichtige die Jahres­
leistung an t/km nicht nachzuweisen vermag, so werden sie von seinem 
Gemeindevorsteher oder dem KreisausschuB geschii.tzt. AlB Beitrag 
werden von den dem Ruhrsiedlungsverbande angehorenden Stadt- und 
Landkreisen fiir 1 t/km folgende Einheitssatze erhoben3): 

bei Lastkraftwagen mit einem Eigengewicht 
iiber 2500 kg ......• 10 RPf. 
bis zu 2500 kg . . . . . . 8 " 

FUr Anhangewagen werden 75% der Abgaben des Motorwagens 
zugeschlagen. 

1) Durch das GesetZ v.15. 5.1926 wurde die Erhebung von Beitragen fiir Kraft­
fahrzeuge im Sinne des § 13, Aba. 1 Satz 5 des Finanzausgleichgesetzes fiir die Zeit 
yom 1. 4. 1926 ab ala unzulissig erklll.rt. Die Beitrige werden nunmehr durch 
einen allgemeinen Zuschlag zur Kraftfahrzeugsteuer abgegolten. Bis zum 31. Mirz 
1927 betra.gt der Zuschlag 25 vR. FUr die spii.tere Zeit wird der Zuschlag fiir jedes 
Rechnungsjahr im voraus festgesetzt; er soll einheitlich bemessen werden und dar£ 
25 vR nicht iibersohreiten. Der Zuschlag gilt ala Steuer im Sinne des Kraftfahr­
zeugsteuergesetzes. V gl. Reichsgesetzbl. Tell I. 1926, S. 224. 

I) V gl. Allgemeine Automobilzeitung v. 27. 12. 1924. 
8) VgI.Ordnung iiber die Erhebung von Voraus1eistungen fiir die Wegeunter. 

haltung § 4. 
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AuBer der ZwangsveranIagung bestehen noch andere Methoden, 
die durch niedrige Beitragssitze einen ..!\nreiz bilden sollen, den Abgabe­
pflichtigen zu einer genauen Angabeseiner Verkehrsleistungen zu ver-
anlassen. . 

Die Schwierigkeit der Abgrenzung der Begriffe "auBergewohnliche 
Abnutzung" und "gewohiiliche Benutzung" der Wege, die den einzelnen 
Kreisen iiberlassene Auslegung und ihre infoIgedessen eingetretene ver­
schiedene Anwendung lassen die Verordunng iiber die Erhebung von 
Vorausleistungen in der Praxis wenig geeignet erscheinen. Verstarkt 
-wird dies noch dadurch, daB die Verordnung nur in PreuBen gilt und es 
innerhalb des Landes den Kreisen iiberlassen ist, sie anzuwenden. Es 
haben in der Tat auch nur etwa 25 Kreise von dem Rechte Gebrauch 
gemacht. 

Die ungleichmaBige Anwendung der Verordnung ruft eine unter­
schiedliche Behandlung der Lastkraftwagenuntemehmer hervor, die 
einen EinfluB auf die Leistungs- und Wettbewerbsfahigkeit auszuiiben 
vermag. Die abgabepflichtigen Lastkraftwagenbesitzer sind gegeniiber 
anderen mehrbelastet. 

Eine einheitliche Regelung der Wegebeitrage ffir das ganze Reich 
ware notwendig. Der Verkehrsbereich eines Lastkraftwagens deckt sich 
nicht mit den Verwaltungsbezirken oder politischen Grenzen der Er­
hebungsbezirke. Eine aus der einzelstaatlichen ZugehOrigkeit eines 
Untemehmers sich ergebende verschiedene Belastung eines Verkehrs­
mittels in ein und demselben Wirtschafts- und Verkehrsgebiete ist 
unbillig. Die Veranlagung und Erhebung der Beitrage und ihre nur ver­
einzelte Einfiihrung birgt so zah1reiche Ungerechtigkeiten und so um­
fangreiche verwaltungstechnische Schwierigkeiten in sich, daB eine 
baldige Anderung und Neuregelung wiinschenswert istl). 
. Von der Erwagung ausgehend, daB der Lastkraftwagen ebensowenig 

wie eine Kraft- oder Arbeitsmaschine eines Betriebes Steuerquelle fiir 
den allgemeinen Staatsbedarf sein kann, ware eine Beseitigung der 
Kraftfahrzeugsteuer zu wUnschen· und eine einheitliche einfache Rege­
lung der StraBenkostenbeitrage herbeizufiihren. Die vom Lastkraft­
wagen zu tragenden Kosten an der Wegeerhaltung diirfen nur die Eigen­
schaft eines Entgelts fUr eine Gegenleistung, die Beniitzung der StraBe, 
haben. Die Beitrage miiBten so festgesetzt werden, daB von ihnen allein 
die Kosten der Wegeerhaltung aufgebracht werden konnten. 

Bei Einsetzung der Beitrage in die Betriebskostenrechnung des Last­
kraftwagens wiirden sie zunii.chst zahlenmaBig betriebskostensteigemd 
wirken. Die Steigerung wiirde jedoch, wie aus friiheren Angaben hervor­
geht (s. S. 36), aufgehoben, weil durch bel!8ere StraBen in der Regel eine 
Erspamis an Betriebskosten eintreten wird. 

Wenn man dazu noch beriicksichtigt, daB ein ausgebautes und gut 
unterhaltenes StraBennetz Voraussetzung eines wirtschaftlichen und 
aufstrebenden Lastkraftwagenverkehrs ist, so erscheint die Forderung 
berechtigt, den Lastkraftwagen seinem Anteil an de~. Beniitzung der 

1) Siehe FuBnote S. 39 •... 
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StraBen entsprechend an der Aufbringung der Kosten fiir Bau und 
Unterhaltung zu beteiligen. 

Der "Obergang yom Steuer- zum Beitragsprinzip konnte aber aus fol­
genden Griinden nur allmahlich vor sich gehen. Der Lastkraftwagen­
verkehr Deutschlands steht noch in der Entwicklung. 1m Vergleich zu 
anderen Landern auf gleicher Wirtschaftsstufe besitzt Deutschland 
noch wenig Lastkraftwagen (s. S. 5). Wiirde dieser Abstandgegeniiber 
anderen Landern auf die Dauer unverandert bestehen bleiben, so konnte 
eine nacht!:lilige Riickwirkung auf die gesamte deutsche Volkswirtschaft 
nicht ausbleiben. Die Belastung des Lastkraftwagenverkehrs durch 
Beitrage zur Wegeunterhaltung darf deshalb nur so weit erfolgen, ala 
dadurch eine Vermehrung der Zahl der Lastkraftwagen nicht unter­
bunden wird. 

Zudem konnen die gegenwartig erforderlichen Gesamtaufwendungen 
fiir den StraBenbau nicht Grundlage fiir die Rohe der Beitragsbemessung 
sein. Der schlechte Zustand des deutschen StraBennetzes ist ursii.chlich 
begriindet in der iibermaBigen Beanspruchung im Kriege und kurz nach 
dem Kriege. Es ware deshalb unbillig und vOlkswirtschaftlich nicht ge­
rechtfertigt, dem gegenwartigen Lastkraftwagenbesitzer Lasten aufzu­
biirden, die schon vor Jahren entstanden sind, fiir Wegebauleistungen, 
die nicht nur den heutigen, sondern auch spateren Lastkraftwagen­
besitzern noch niitzen. 

Unter diesen Umstanden kann yom einzelnen Unternehmer nur ein 
solcher Beitrag zur Wegeunterhaltung erhoben werden, der angemessen, 
tragbar und gerecht ist. 

Zunachst scheint das Reich am Steuerprinzip festhalten zu wollen. 
Eine Erhohung der Kraftfahrzeugsteuersatze ist in Arbeit. 

Ein vorliegender Referentenentwurf iiber eine Anderung der Kraft­
fahrzeugsteuer sieht eine Erhohung der zur Zeit geltenden Satze vor. 
In folgender Aufstellung sind die geplanten Satze denen einiger aus­
landischer Staaten gegeniibergestellt1). 

Eigengewicht Steuer nach dem Englandl ~~~-I Italien I ~:;; I Wien 
des Last- geltenden I vorgeschl. (umgerechnet nach den Durchschnitts-kraftwagens Tarif kosten im Februar 1925) 

kg RM. I RM. RM. I RM. RM. RM. RM. 

2000 140 I 300 
500 198 171 168 24 

3000 180 400 560 207 178 235 25 
4000-5000 200 500-600 600 256 224 336 30 

Der zur Zeit noch .geltende deutsche Kraftfahrzeugsteuertarif1) iiber­
steigt nur den von Osterreich, wahrend die Tarife aller iibrigen auf­
gefiihrten Lander hOher sind. Nach einer Erhohung des Tarifs ware nur 
noch der englische hoher als der deutsche. 

Die unbefriedigende Losung der Beteiligung der Kraftfahrzeughalter 
an den Kosten der StraBenerhaltung hat zu einem Vorschlage gefiihrt, 

1) Siehe FuBnote S. 38. 
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die Kosten nicht durch eine Besteuerung des Wagens, sondem der Reifen 
aufzubringen. Der Gedanke, von dem Teil des ~astkraftwagens, der un· 
mittelbar auf die StraBe einwirkt, und von seiner Beschaffenheit aus· 
zugehen, wirkt bestechend. Es bestehen jedoch schwere Bedenken da· 
gegen. Eine Besteuerung der Reifen ist insofem ungeeignet, alB die 
Steuer nur nach dem Verkaufswert der Reifen bemessen werden konnte. 
Dadurch wiirden z. B. die teuren Riesenluftreifen, die konstruktiv ver· 
vollkommnet die StraBenoberflii.che verhii.ltnismaBig wenig angreifen, 
hOher besteuert alB die billigeren Vollgummireifen. Dr. Konecke 
Hannover bemerkt hierzu 1) : 

"Auch die ffir die StraBenschonung mfolge des verringerten spezifischen 
Bodendruckes wiinschenswerle Zwillingsbereifung bei Lastwagen, sowie die heute 
aufkommende und im Interesse der StraBenerhli.ltung begriiBenswerleKonstruk. 
tion von Dreiachswagen mit ihrem gleichfalls geminderten spezifischen Bodendruck 
wiirden durch eme Besteuerung des Reifens vor der LandstraBe verschwinden. 
Da der Wertanteil der Gummibereifung am klemen stra.Benschonenden Automobil 
im VerhiiJtnis zum Gesamtwert des Wagens em bei weitem htlherer ist ala der 
Wertanteil der Gummibereifung an einem schweren Kraftwagen, 80 wiirde eine 
starke steuerliche Belastung der Gummibereifung sich auch bier zu einer Ver· 
dringung des kleinen Wagens mit seiner bei weitem weniger starken Einwirkung 
auf die Fahrbahndecke zugunsten des schweren Kraftwagens auswirken." 

Sobald die Frage der technisch und wirtschaftlich besten Bereifung 
geklart ist, ware es Aufgabe des Gesetzgebers,Richtlinien zum Schutze 
der StraBe aufzustellen, um solche Reifen, durch welche die StraBe iiber. 
maBig beschii.digt wird, entweder auszuschlieBen oder mit einer besonde· 
ren Abgabe zu belasten. 

Eine weitere Grundlage der Besteuerung bildet der Betriebsstoff. 
Der Verbrauch an Betriebsstoff ist unmittelbar von dem Gewicht 
und der Geschwindigkeit des Kraftwagens abhangig. Die spezifischen 
Eigenschaften des Kraftwagens wiirden durch diese Besteuerungsart 
erfaBt werden. Je groBer die Geschwindigkeit und je hOher das Gewicht 
des Fahrzeugs, um so mehr leidet die StraBe. Die Besteuerung des Be. 
triebsstoffverbrauchs wiirde somit ein einwandfreies Bild der lnan· 
spruchnahroe der StraBe geben. Voraussetzung ware aber, eine zweck· 
entsprechende Erfassung des tatsii.chlichen Verbrauchs an Betriebs. 
stofien zu Transportzwecken. 

Es gibt namlich nicht bloB Fahrzeuge, die mit Benzin oder Benzol 
fahren, sondem auch Fahrzeuge, die mit Schwerolmotoren und Elektro· 
mobilen fortbewegt werden. AuBerdem findet der gleiche Betriebsstoff 
fiir zahlreiche andere Zwecke Verwendung. In diesem FaIle kOnnte 
allerdings eine Unterscheidung durch Farbung der Betriebsstoffe vor· 
genommen werden. Amerika und England haben schon Versuche dieser 
Art untemommen, kamen aber wieder davon abo Trotz der technischen 
Schwierigkeiten einer Besteuerung des Betriebsstoffes wiirde aber aus 
den erwahnten okonomischen Griinden diese Besteuerungsart der 
Reifenbesteuerung vorzuziehen sein. 

Das Kraftfahrzeugsteuergesetz stellt nur fUr Lastkraftwagen eine 
Veranlagungspflicht zur Steuer auf. Anhangewagen laBt es steuer· 

1) Vgl. Iadustrie. und Handelazeitung Berlin v. 10. 7. 1925. 
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frei. Diese Sonderstellung der Anhanger wird durch den Aufbau der 
Kraftfahrzeugsteuer und die Verwendung der Anhangewagen begriindet. 

Der Steuerpflicht unterliegt jedes verkehrspolizeilich zugelassene 
Kraftfahrzeug. Polizeilich genehmigungspflichtig sind nur Fahrzeuge, 
die mit eigener Kraft bewegt werden konnen. Anhanger konnen deshalb 
ohne besondere polizeiliche Genehmigung in Betrieb genommen werden, 
wodurch aber bei diesem Fahrzeug nicht wie beirn Zugwagen eine Grund­
lage fiir die Veranlagung zur Steuer gegeben ist. 

Der Gebrauch eines Anhangers wird zum Teil durch die Abstufung 
der Steuersii.tze nach dem Gewicht des Zugwagens beriicksichtigt, weil 
nur ein Zugwagen mit einem entsprechend hohen Eigengewicht einen 
Anhanger zu ziehen vermag und Zugwagen dieser Art ohnehin einer 
hoheren Besteuerung unterliegen. 

Trotzdem werden aber die Anhangewagen im Verhaltnis zu ihrer 
StraBenbeanspruchung nicht geniigend von der Besteuerung erfaBt. 
Auch werden die Unternehmer, die keine Anhangewagen verwenden, 
gegeniiber den anderen bei einer Nichtbesteuerung dieser Wagen be­
nachteiligt. 

Die Forderung, auch Anhangewagen zur Kraftfahrzeugsteuer heran­
zuziehen, erscheint deshalb gerechtfertigt. Die Bewegung des Steuer­
satzes miiBte aber aus den fiir die Befreiung sprechenden Umstanden 
und aus der unregelmaBigen Verwendung der Anhangewagen auf einer 
geringen Rohe gehalten werden. Auf keinen Fall diirfte das volle Eigen­
gewicht des Anhangers, sondern nur ein Teil desselben, etwa 200/ 0, dem 
Steuergewicht des Motorwagens zugeschlagen werden. 

1m Ausland unterliegen die Anhangewagen zum Teil schon der Be­
steuerung. 1m Staate New York besteht fiir Anhanger eine besondere 
verkehrspolizeiliche Zulassung und Kennzeichnung, in England wird bei 
Lastkraftwagen mit Anhangervorrichtung ein fester Zuschlag von 2 £. 
erhoben. 

Auf Grund der Verordnung iiber die Vorausleistungen zur Wege­
unterhaltung k6nnen auch die Anhangewagen von den Stadt- und Land­
kreisen zu Beitragen herangezogen werden 1). Diesa Beitrage werden nach 
den Einheitssatzen fiir Motorwagen aus einem Gewicht von 50-750/ 0 des 
Eigengewichts des Motorwagens berechnet. Auch bier haben wiederum 
nur einzelne Kreise den Anhangewagen belastet und dadurch eine nicht 
gerechte Besteuerung der Kraftwagenbesitzer herbeigetiihrt. 

V. Die Wettbewerbsfllhigkeit des Lastkraftwagens 
und der Eisenbahn. 

A. Die Rohe der Beforderungspreise. 
1. Die Selbstkosten des Lastkraftwagens. 

Wenn man sich ein Urteil iiber die Wettbewerbsfahigkeit des Last­
'kraftwagens und der Eisenbahn bilden will, so sind zuerst' die ge­
samten Betriebskosten zum Vergleich heranzuziehen, und zwar sind diese 

1) Siehe FuBnote S.39. 
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fiir den interlokalen Verkehr auf die Betriebs- und Verkehrsleistungs­
einheit, das Wagen- und Tonnenkilometer abgestellt zu bestimmen. 
Die Kostenanteile miissen hierbei scharf gegliedert und genau festgestellt 
werden, um ein der Praxis moglichst ahnliches Bild zu gewinnen. Zu 
diesem Zweck sind die Betriebskosten nach konstanten und variablen 
Kosten zu trennen. Unter konstanten Betriebskosten sind Kosten zu 
verstehen, die in bestimmter Rohe eintreten, gleichviel ob der Umfang 
der Betriebs- und Verkehrsleistungen schwach oder stark ist; sie sind 
fix. Auf die Betriebs- und Verkehrsleistungseinheiten abgestellt, ver­
mindem sich die konstanten Kosten mit der Menge der zunebmenden 
Leistungseinheiten. 

Die variablen Betriebskosten sind von der GroBe der Betriebs- und 
Verkehrsleistungen abhii.ngig. Sie steigen und fallen beim La.stkraft­
wagenverkehr im Verhaltnis der Veranderungen der Leistungseinheiten 
und konnten deshalb auch proportionale Kosten gena~t werden. 

Die Betriebskosten in ihrer Gesamtheit sind infolge der Variabilitat 
der variablen Kosten degressiv. 

Beim Lastkraftwagenverkehr umfassen die konstanten Kosten fiir 
einen Lastkraftwagen oder Lastkraftwagenzug die Aufwendungen fiir 
die Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals, die Fahrzeug- und 
Raftpflichtversicherung, die Garagenmiete oder Unterstellkosten, die 
Kraftfahrzeugsteuer, die Lohne fiir Fahrer und Begleiter und die 11.11-
gemeinen Verwaltungsunkosten. 

Zu den variablenBetriebskosten zahlen dieAusgaben fUr den Betriebs­
stoffverbrauch (Benzin, Benzol), die Aufwendungen fiir 01 und Fett, den 
VerschleiB an Gummibereifungen, den Aufwand fiir Instandsetzungen. 

Die Rohe der einzelnen Betriebskosten des Lastkraftwagenverkehrs 
ist umstritten. Die Festlegung einer Methode zur Erfassung und Ver­
teilung seiner Aufwendungen ist deshalb notwendig. 

Die Betriebskostenberechnungen der Praxis gehen beim Lastkraft­
wagen von einem leistungsfahigen Betriebsalter zwischen 5 und 15 Jah­
ren aus. Es ist festzustellen, daB die Amortisation des Lastkraftwagens 
hauptsachlich abhangig ist "von der Fahigkeit des FUhrers im Betrieb, 
von der Sorgfalt bei der Wartung, von dem Umfang der Belastung und 
der Beniitzung und endlich von dem Zustand der StraBen. Eine un­
geniigende Wartung oder eine "Oberanstrengung des Mechanismus be­
einflussen die Zeitdauer der Gebrauchsfahigkeit. Auch nehmen nach einer 
gewissen Gebrauchsdauer die Unterhaltungskosten einen Umfang an, 
der die weitere Verwendung eines solchen Wagens nicht mehr als oko­
nomisch erscheinen laBt. Beriicksichtigt man noch, daB die Technik die 
Wagentypen rastlos verbessert, so daB die alteren Typen an Leistungs­
fahigkeit von den neuen iibertroffen werden und es zweckmaBig er­
scheint, einen Lastkraftwagen schon vor der volligen Betriebsunfii.higkeit 
durch einen verbesserten zu ersetzen, diirfte in Deutschland im Zusam­
menhang mit dem Zustande der StraBen die durchschnittliche Lebens­
dauer eines Lastkraftwagens mit 8 Jabren zu bewerten sein. Von 
diesem Wert ist bei der Ermittlung des Betriebskostenbestandteils 
auszugehen. 
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Der Zinsbetrag ist aus dem Durchschnittswert des Lastkraftwagens 
fur ein Jahr seiner Lebensdauer zu ermitteln. 

AlB allgemeine Verwaltungsunkosten sind zu beriicksichtigen: Auf­
wendungen fur Buropersonal, Garagenmeister, Monteur, Heizung, Be­
leuchtung, Reklame, Schreibmaterialien und Druckarbeiten, Fern­
sprecher, Portoauslagen usw. 

Die Qualitat des technischen Personals ist von groBem EinfluB auf 
die Hohe der Betriebskosten, insbesondere in Hinsicht auf den Betriebs­
stoffverbrauch, den GummiverschleiB und die Reparaturen. Ein Fahrer, 
der kein Gefiihl fur die Handhabung und Leistungsfahigkeit des Motors 
hat, wird nie ein wirtschaftliches Betriebsstoffverbrauchsergebnis erzielen 
und die Lebensdauer des Motors durch unzweckmaBige Beanspruchung 
herabdriicken. 

Kes1) machte den Versuch, die Mehrkosten, die durch ungeeignetes 
Personal entstehen konnen, festzustellen, und kam dabei zu folgendem 
Ergebnis: 

ErMhung einzelner Betriebskosten bei ungeeignetem Personal: 

I II III 
Normale ErMhte Mehr-

Auf- Auf- auf-
wendungen wendungen wendungen 

RM. RM. RM. 

Abschreibungen • 12000 15000 3000 
Betriebsstoffverbrauch . 10000 11000 1000 
01. 1000 - -
Putzmaterial . 1400 1900 500 
Gummiverbrauch . 5000 6000 1000 
Instandsetzungen • 5000 6000 1000 

insgesamt 34400 I 42900 8500 

Nach dieser Feststellung wiirden sich durch ungeeignetes Personal 
die genannten Betriebskosten um etwa 25% und die entsprechenden ge­
samten Betriebskosten in Hohe von 46800 RM.2) urn etwa 18% erhOhen. 

Beim Lastkraftwagen sind heute hauptsachlich zwei Arlen Berei­
fungen iln. Gebrauch, und zwar Vollgummi- und Riesenluftreifen. Voll­
gummireifen werden vorwiegend fur schwere, Riesenluftreifen fur die 
leichteren Lastkraftwagen verwendet. 1m Preise sind die Riesenluft­
reifen im Verhaltnis von etwa 1 :2,5 teurer als die Vollgummireifen. Sie 
besitzen aber eine langere Gebrauchsfahigkeit und verursachen infolge 
ihrer groBeren Elastizitat niedrigere Instandsetzungs- und Unterhaltungs­
kosten. PreuB3) hebt noch die mit den Riesenluftreifen mogliche hOhere 
Geschwindigkeit und die hieraus resultierende groBere Wirtschaftlichkeit 
hervor und sagt: 

1) Vgl. D. Walter Kes: OffentIiche Krafiwagenlinien im Weltverkehr. Berlin .. 
S.16. 

I) VgI. Kes a. a. 0., S. 13. 
I) V gt PreuJl, M.: Die Wirtschaftlichkeit des Automobilbetriebs im Ja.hrbuch 

des Reichsverbandes der Automobilindustrie. Berlin 1925. S.191. 
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"Die bei der Luftbereifung hOher zu haltenden Geschwindigkeiten und die 
dadurch verursachte groBere Ausnutzbarkeit des Wagens bezogen auf die pro Jahr 
feststehenden Unkosten, als da sind Ver1.insung, Abschreibung, Fahrerlohn, Unter­
stellung usw., vermindert trotz erhOhter Kosten fUr die Bereifung Brennstoff und 
Schmiermaterial die Ausgaben pro Tonnenkilometer." 

Wie das Beispiel auf Seite 45 lehrt, ist besonders auch die Rohe der 
Instandsetzungs- und Erneuerungskosten des Lastkraftwagens von der 
Qualitat des Personals abhiingig. 

Da die jahrlichen Verkehrsleistungen in den einzelnen Betrieben nach 
dem Grad der Nutzungsmoglichkeit differieren, entstehen innerhalb der 
Grenzleistungen verschiedene Werte hinsichtlich der Menge der Betriebs­
leistungen (Wagenkilometer) und des Umfangs der Verkehrsleistungen 
(Tonnenkilometer). Es werden dazu die zehnjahrigen Erfahrungen von 
Bischoff!) zugrunde gelegt. 

AuBerdem ist noch der EinfluB der Transportfahigkeit des Last­
kraftwagens auf die Rohe der Betriebskosten zu umgrenzen. Zu diesem 
Zweck soll der Aufwand fiir einen 2 t-Schnellastwagen, einen 5 t-Last­
wagen und je einen Lastwagenzug, bestehend aus einem Zugwagen mit 
einem Anhangewagen und einem Zugwagen mit zwei Anhangewagen er­
mittelt werden. 

Die Beitrage fiir Vorausleistungen fiir Wegebau, die in den preuBischen 
Regierungsbezirken nur vereinzelt erhoben werden, bleiben unberiick­
sichtigt. Auch von den auf Seite 40/41 geforderten Wegeabniitzungs­
gebiihren wird abgesehen, weil sie in der Praxis nicht erhoben werden. 
Erhebe man sie, so wiirden sie durch die mit einem verbesserten 
StraBenbau verbundenen geringeren Betriebskosten (s. S. 36) ausge­
glichen und somit in den Gesamtunkosten nicht bemerkbar. 

Die bisher dargelegten Gesichtspunkte sollen nun in einigen Betriebs­
kostenberechnungen angewendet werden. 

Betriebskosten fiir einen Zweitonnen-Lastkraftwagen. 

Der Anschaffungspreis betriigt fiir den Wagen ohne Gummibereifung RM. 13600.­
Gummibereifung (Riesenluftbereifung) • • • . • • . • • • .. " 2400.­

insgesamt RM. 16000.-

A. Konstante Betriebskosten fiir 1 Jahr: RM. 
1. Tilgung des Anschaffungskapitals bei 8 Jahren Lebensdauer . • • • 1700.-
2. Verzinsung des Anschaffungskapitals des Lastkraftwagens bei 100/0 

auf 8 Jahre. . . . . . . . . . . . . • . . • . • • • • • . • 
3. Fahrzeug- und Haftpflichtversicherung 40J0 des Anschaffungswerts 
4. Garagenmiete. . . . . . . . . • . • . . 
5. Kraftfahrzeugsteuer 2) • • • • • • • • • • 
6. Lohn fiir Fahrer (52 Wochen zu 45 RM.) . 
7. Allgemeine Verwaltungsunkosten 

zus.: 
8. Umsatzsteuer i. H. 1,010J0, rund 

zus.: 
1) Vgl. Bischoff, Otto: Betriebszahlen iiber Motor-La.stwagen 

(10 Jahre Betriebserfahrungen mit Last¥aftwagen 1904-1914). 

765.-
544.-
400.-
140.-

2340.-
1000.-
6889.-

69.-
6958.-
1913/14 

2) Steuer wurde durch Gesetz zur Anderung des Kraftfahrzeugsteuergesetzes 
v. 15. 5. 1926erhOht; s. Reichsges.-Bl. 1926, Teil I, S.223 und S. 38. Auf die 
Leistungseinheit bezogen ist die ErhOhung kaum bemerkbar. 



Die Selbstkosten des Lastkraftwagens. 47 

Die konstanten Kosten betragen demnach fiir 1 Wagenkilometer 
bei einer jahrlichen Betriebsleistung von: 

km RM, 

10000 0,70 
12000 0,58 
15000 0,46 
20000 0,35 
28000 0,25 

B. Variable Betrie bskosten fiir 1 Wag/km: RY. 
1. BetriebsstoH bei einem Preise von RY. 0,43 ffir 1 kg und einen Verbrauch 

von 25 kg auf 100 km . . . . • • • . . . . . . . . . . . . . 0,107 
01 und Fett 20% der Kosten des BetriebsstoHes. . . . . . . . . . . 0,021 

2. Riesenluftbereifung 2400 &M. bei 20000 km Lebensdauer. . . . . . . 0,12 
3. Instandsetzungen und Ersatzteile. 12% der Anschaffungskosten bei 

einer jAhrlichen Fahrleistung von 20000 km • 0,081 
zus.: 0,329 

4. Umsatzsteuer i. H. 1,01 0/ 0 • • • • • • • • • • • • • • • • • • • • 0,003 
zus. rd. 0,33 

Wahrend die variablen Betriebskosten bei geringen Betriebsleistungen 
etwa die Halfte der konstanten betragen, nahem sie sich mit steigenden 
Betrlebsleistungen mehr ihnen und gehen in den HOchstleistungen iiber 
sie hinaus. 

Die Gesamtbetriebskosten fiir einen 2 t-Lastkraftwagen be­
tragen bei VoUauslastung und einer jahrlichen Betriebsleistung von 

km ffir 1 Wagfkm 
RY. 

fUr 1 tfkm 
RY. 

10000 1,03 0,52 
12000 0,91 0,46 
15000 0,79 0,40 
20000 0,68 0,34 
28000 0,58 0,29 

Bei einer Auslastung des Lastkraftwagens nur zur Halfte des Nutz­
tonnengewichtes ermaBigen sich die varlablen Betriebskosten um etwa 
250/ 0 auf RM. 0,25. 

Die Gesamtbetriebskosten betragen bei halber Auslastung und 
einer jahrlichen Betriebsleistung von 

km 
ffir 1 Wagfkm 
(und 1 tfkm) 

RY. 

10000 0,95 
12000 0,83 
15000 0,71 
20 000 0,60 
28000 0,50 

Infolge der geringeren Auslastung verteuert sich der Selbstkosten. 
preis fiir das t/km um durchschnittlich 800/ 0, 
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Betriebskosten fiir einen 5 t-Lastkraftwagen: RM. 

Der .Anschaffungspreis betriigt fiir den Wagen ohne Gummibereifung 16400,-
fiir die Vollgummibereifung ................ .....;.. . ...,; . ....;,. . ...,...;1..;.500.;.;..:.'_ 

ZUS.: 

A.Konstante BetriebskoBten fiir 1 Jahr: 
1. Tilgung des Anschaffungskapitals in 8 Jahren ....•....• 
2. Verzinsung des .Anschaffungskapitals des Lastkraftwagens bei 10°/, 

auf 8 Jahre •...••.••.•..••...•....• 
3. Fahrzeug- und Haftpflichtversicherung 4% des Anschaffungswertes 
4. Garagenmiete • . • • • . . . . • . 
5. Kraftfahrzeugsteuerl) . . . . . . . . . . . . . 
6. Lohn: 

fiir Fahrer 52 Wochen zu RM. 45.~. . . . . . 
fiir Begleiter 52 Wochen zu RM. 40.- .... 

7. Allgemeine Verwaltungs- und Geschiiftsunkosten 

8. Umsatzsteuer i. H. 1,01 % rund 
ZUS.: 

ZUS.: 

17900,-

2050,-

922,50 
656,-
420,-
200,-

2340,-
2080,-
1200,-
9868,50 

99,70 
9968,20 

Die konstanten Betriebskosten betragen demnach fUr 1 Wag/km bei 
einer Betriebsleistung von: 

------------~-------------km RM. 

10000 
12000 
15000 
20000 

1,-
0,83 
0,66 
0,50 

B. Variable Betriebskosten fiir 1 Wag/km: 

1. Betriebsstoff bei einem Preis von RM. 0,43 fiir 1 kg und einem Verbrauch 
von 45 kg auf 100 km . . . . • . . . . . 

01 und Fett 100/ u hieraua .................... . 
2. Bereifung 1500 RM. bei 15000 km Lebensdauer. . . . . . . . . . . 
3. Instandsetzung und Ersatzteile 

10% des Anschaffungswertes bei einer jiihrlichen Fahrleistung von 
15000 km .•.... 

RM. 

0,193 
0,02 
0,10 

0,10 
ZUS.: 0,413 

4. Umsatzsteuer i. H. 1,01 % . . . . . . . . . . . . • . . . . . . . 0,004 
zus.: 0,42 

Auch hier betragen die variablen Betriebsk08ten bei geringen Be­
triebsleistungen etwa die Halfte der konstanten und nahem sich letzteren 
mit steigenden Leistungen mehr und mehr. 

Die Gesamtbetriebskosten fur einen 5 t-Lastkraftwagen be­
tragen bei Vollauslastung und einer jahrlichen Betriebsleistung von 

km j fiir 1 Wag/km fiir 1 t/km 
RM. RM. 

10000 1,42 0,28 
12000 1,25 0,25 
WOOO 1~ O~ 
~OOO ~~ ~U 

Bei einer Auslastung von nur 2/3 der Nutzfahigkeit ermaBigen sich 
die variablen Betriebsk08ten um etwa 20% auf RM. 0,34. 

1) S. FuBnote I) S.46. 
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Bei einem zu 2/3 ausgel&steteten Lastkraftwagen von 5 t ergeben 
sich &ls Gesamtbetriebskosten bei einer jihrlichen Betriebs· 
leistung von: 

km fiir 1 Wag/km fiir 1 t/km 
RM. RM. 

10000 1,34 0,41 
12000 1,17 0,36 
15000 1,00 0,30 
20000 0,84 0,25 

Durch die geringere Auslastung verteuert sich der Preis fUr 1 t/km um 
durchschnittlich 41 0/0' . 

Nach diesen Beispielen fiir einen 2 t· und einen 5 t.Lastkraftwagen 
sei nooh eine Betriebskostenrechnung fiir einen Lastzug dargestellt. 
Zu diesem Zwecke miissen zunachst die Sonderkosten fiir die Verwen­
dung eines Anhangers errechnet werden. In den vorhergehenden Bei­
spielen ist ein Begleitsmann fiir den Zugwagen eingerechnet. Da dieser 
Mann auch den Anhanger bedient, ist beim Lastzug mit einem Anhanger 
ein zweiter Begleiter nicht zu beriicksichtigen. 

Betriebskosten fiir einen 5 t.Anhingewagen: 
Der AnschaHungspreis betrigt 

ohne Gummibereifung . . . . . . . . . . . • ~ . . . 
die Vollgummibereifung. . . • . . • . . . • . • . . • 

A. Konstante Kosten fiir 1 Jahr: 
zus.: 

RM. 
2240,-
1000,-
3240,-

1. Ti1gung des AnsohaHungskapitals in 8 Jahren. • • . . • 280,-
2. Verzinsung des Anschaffungskapitals bei lool!!. auf 8 Jahre. • • • •• 126,-
3. Fahrzeug- und Haftpfliohtversioherung 1 v. H. des Anschaffungswertes 22,40 
4. Unterstellk08ten. . . . • . • . . . • • • . • • . • • • 120,-
5. Allgemeine VerwaltungskOBten 1/. von den des Zugwagens 200,-

----::'~":": 
ZUS.: 748,40 

6. Umsatzsteuer i. H.l,OI % ••••••••••••••• ..;,.-;...,.;......;...-=-=-=7~,55= 
ZUS.: 755,59 

Die konstanten Betriebskosten betragen fiir 1 Wag/km bei einer 
Betriebsleistung von 

-----km~----~--~RM~.----

10000 0,08 
12000 0,06 
15000 0,05 
20000 0,04 

B. Variable Betriebskosten fiir 1 Wag/km: 
1. BetriebsstoH - 01 und Fett 300/0 des Verbrauohs fiir den Zugwagen 

von5t •••........••...•.....•.••• 
2. Bereifung 1000 RM. (15000 km Lebensdauer) •..•••....•. 
3. Instandsetzung und Ersatzteile. - 60/ 0 des AnsohaHungswerts bei einer 

jihrliohen Fahrleistung von 15000 km . 
ZUS.: 

4. Umsatzsteuer i. H.l,OI% . 
ZUS.: 

Kerken, Lastkraftwagenverkehr. 4 

RM. 

0,064 
0,066 

0,009 
0,139 
0,001 
0,140 
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Fiir den Anbii.ngewagen sind die variablen Betriebskosten durchweg 
bedeutend hoher aJs die konstanten. 

Die Gesamtbetriebskosten betragen bei Vollauslastung und 
einer jii.hrlichen Betriebsleistung von 

km fIir 1 Wag/km 
lUI. 

ffir 1 t/km 
RM. 

10000 0,23 0,04 
12000 0,20 0,04 
15000 0,19 0,03 
20000 0,18 0,03 

Auch hier tritt bei einer Auslastung von nur 2/a des Nutztonnen­
gewichtes eine Ermii.Bigung der variablen Betriebskosten ein, und zwar 
um etwa 150/0 auf rund RM. 0,12. 

Es ergeben sich aJs Gesa.mtbetriebskostenbei 2/3 Ausla.stung 
(= 3,3 t) und einer jii.hrlichen Betriebsleistung von 

km ffir 1 Wagfkm 
BM. 

ffir 1 t/km 
RM. 

10000 0,20 0,06 
12000 0,18 O,Q54 
~ooo U7 ~~ 
20000 0,16 0,048 

Ein Vergleich der Betriebskosten des Anhii.ngers und der des Zug­
wagens zeigt, daB die Betriebskosten des Anhii.ngers etwa den sechsten 
bis siebenten Teil der des Zugwagens betragenj die Nutzleistung des 
Lastzugs gegeniiber der des Zugwagens verdoppelt sich jedoch. 

Die Gesamtbetriebskosten fiir einen Lastkraftwagenzug aus 
einem Zugwagen und einem Anhil.nger betragen: 

a) bei Vollauslastung und einer jihrliohen Betriebs­
'leis tung von 

km ffir 1 Zugfkm 
RM. 

ffir 1 t/km 
RM. 

10000 1,65 0,16 
12000 1,45 0,14 
15000 1,27 0,13 
20000 1,10 0,11 

b) bei Zweidrittelauslastung (6,6 t) und einer jihrliohen 
Betriebsleistung von 

km HM. RM. 

roooo ~54 O. 
nooo ~~ ~2O 
15000 1,17 0,18 
20000 1,00 0,15 

Durch die Verwendung eines Anhii.ngewagens wird die Verkehrs­
leistungseinheit, das t/km, um durchschnittlich 40% billiger als fiir den 
Zugwagen allein. Noch gfinstigere Ergebnisse treten durch Verwendung 
von zwei Anhii.ngewagen ein. Bei einem solchen Lastzug sind den Kosten 
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fiir den zweiten Anhanger nooh die Aufwendungeri fiir einen zweiten 
Begleiter hinzuzurechnen. 

Der Kostenaufwand betr1tgt demnach fiir einen Lastzug mit Zug­
wagen und zwei Anhii.ngem bei Vollauslastung (= 15 t) und einer 
jii.hrlichen Betriebsleistung von 

km ffir 1 Wag/km 
RM. 

ffir 1 t/km 
RM. 

10000 2,09 0,14 
12 000 1,82 0,12 
15000 1,60 0,11 
20 000 1,38 0,09 -

Das tfkm ist bei einem 15t.Transport umdurchschnittlich 15% bil, 
liger gegeniiber einem 10 t.Transport (Zugwagen mit einem Anhii.nger) 
und um 50%, billiger gegeniiber einem 5t.Transport (Zugwagenallein). 

Zusammenstellung: 

Jihrliche Kosten ffir 1 Lastzug/km I. Kosten ffir 1 Wagfkm 
Betriebs· bei einer BefOrderungsmenge von 
leistung 15 t I 10 t I 6,6t I 5t I 3,3 t I 2t I It 

km je in RM. 

10000 2,09 1,65 1,45 1,42 1,34 1,03 0,95 
12000 1,82 1,45 1,35 1,25 1,17 0,91 0,83 
15000 1,60 1,27 1,17 1,08 1,00 0,79 0,71 
20000 1,38 1,10 1,00 0,92 0,84 0,68 0,60 
28000 0,58 0,50 

JihrliQhe Kosten ffir 1 t/km 
Betriebs. bei einer BefOrderungsmenge von 
leistung 15 t I 10 t I 6,6t I 5t I 3,3t I 2t I It 

km je in RH. 

10000 0,14 0,16 0,23 0,28 0,41 0,52 0,95 
-12000 0,12 0,14 0,20 0,25 0,35 0,46 -0,83 
15000 0,11 0,13 0,18 0,21 0,30 0,40 0,71 
20000 0,09 0,11 0,15 0,18 0,25 0,34 0,60 
28000 0,29 0,50 

Die Zusammenstellung lii.Bt erkennen, wie die Betriebskosten fiir 
1 km mit einer Steigerung der Betriebs. u,nd Verkehrsleistung sich ver· 
mindem, undwie vorteilhaft die Verwendung von Anhangewagen ist. 

Als Ergebnis dieses Abschnittes ist zusammenzufassen: 
Die Betriebskosten sind um so geringer, je groBer die Zahl der jahre 

lichen Betriebsleistungen ist und je mehr Verkehrsleistungseinheiten 
(t/km) auf eine Betriebseinheit (Wag/km, Zug/km) entfallen. 

2. Die SelbstkoBten der Eisenbahn. 
Die Selbstkosten einer Schienenbahn gehoren zu den Problemen, 

die nooh nicht befriedigend gelo~t sind. _ Die Schwierigkeiten -1iegen 
hauptsii.chlich . in dem Fe.hlen einer geeigneten Buchfiihrung der Eisen~ 

4* 
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bahnen. Die vorhandenen statistischen Unterlagen ermoglichen jedoch, 
wenn auch nicht mathematisch genau, so doch eine fiir Vergleichs­
zwecke verwendbare Berechunng der Selbstkosten aufzustellen. Teck. 
lenburg1), der bekannte Eisenbahnstatistiker, bemerkt hierzu: 

"Man wird. eine Llieung suohen miissen und trotz aller Sohwierigkeiten auoh 
linden k6nnen, wenn man moh von der grundsitzliohen Erwagung leiten laJlt, daJl 
as moh nioht datum handeln kann, in mathematisoh genauer Reohnung die Selbst. 
k08ten aller einzelnen Beforderungsleistungen zu bereohnen, 80ndern daJl as darauf 
ankommt, ein innerhalb gewisser Grenzen zutrefiendas Bild zu erhalten, das der 
Eisenbahnverwaltung ermoglioht, ihre wirtsohaftliohen EntsohlieJlungen auf eine der 
Wirkliohkeit im allgemeinen entspreohende Beurteilung der Verhaltnisse zu stiitzen. 
Denn wenn bei den Bereohnungen auoh nioht in allen Teilen das absolut Riohtige 
getro££en werden kann, 80 wird. man dooh, wenn nur die einmal gewahlte Grund· 
lage konsequent beibehalten und die Kontinuitat in der grundsatzliohen Aus· 
wertung gewahrt wird., in der Beurteilung der Entwioklung der Verhii.ltnisse keinen 
schwerwiegenden Fehlgriffen ausgesetzt sein." 

Bei den nachfolgenden Berechnungen hat sich der Verfasser einiger 
Grundwerte bedient, die von Fachleuten der Reichsbahngesellschaft 
in verschiedenen Jahrgangen der "Verkehrstechnischen Woche" be­
kanntgegeben wurden. Unter Zuhilfenahme dieser Werte wurde dann 
systematisch und konsequent eine geschlossene Selbstkostenrechnung 
fiir die Eisenbahn aufgestellt. 

Die Mangel der Unterlagen fiir die Selbstkostenrechnung der Eisen. 
bahn werden hier nicht verkannt. Wichtig ist, daB iiberhaupt einmal 
systematisch und konsequent an die Erfassung der Selbstkosten und ihre 
Bestandteile auch im Bereich der Eisenbahn herangegangen wird. 

Wie in den Betriebskostenrechnungen des Lastkraftwagens, so sind 
auch in diesem Falle Betriebs. und Verkehrsleistungen zu trennen. 
Ala Einheit bedient man sich des Wagenachskilometers (Achs/km) fiir 
die Betriebsleistung und des Tonnenkilometers (t/km) fiir die Verkehrs­
leistung. 1m Eisenbahnwesen werden die Berechnungen zweckdienlich 
nur auf die Betriebsleistungseinheit eines Achs/km abgestellt. Aus den 
Selbstkosten fiir den Achs/km ·laBt sich durch Teilung die Verkehrs­
leistungseinheit (t/km) ermitteln. AlB Schliissel ist eine Teilungszahl 
von 3,82) t errechnet, welche die durchschnittliche Nutzlast einer ge­
fahrenen Achse (beladen und leer) im Giiterverkehr darstellt. 

Um die Gesamtbetriebsk08ten auf die einzelnen Entfernungen fest· 
stellen zu konnen, werden die Kosten in Reine Betriebskosten, 
das sind Zugforderungs., Abfertigungs. und Umstellkosten, und in die 
Verwaltungs- und Kapitaldienstkosten geteilt. Ala Hestand­
teil der Reinen Betriebskosten sind noch die sogenannten Wagenzeit­
kosten, d. h. die Aufwendung fiir Verzinsung und Tilgung des Wagen­
parks, zu ermitteln, well der Zeitaufwand fiir die einzelnen Betriebs­
handlungen verschieden ist. 

Die hier aufgezahlten K08tenelemente sollen nun 1m einzelnen be. 
handelt werden. 

I. Die Zugforderungskosten, d. h. die Kosten fiir die eigentliche 
Fortbewegung der Ziige von Station zu Station, umfassen die Auf. 

1) VgI. "Die Reiohsbahn" Nr.37 v. 17. 10. 1925, S.342/43. 
I) VgL "Verkehrsteohn. Woohe" Nr.34 v. 24. 8. 1925, S.535. 
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wendungen fiir die Betriebsmittel (Fahrzeuge und Lokomotiven), fiir 
Bahnanlagen und Bahnunterhaltung, fiir Betriebskohlen und Betriebs­
stoffe und fiir den Zugbegleit- undLokomotivdienst. Ihre GroBe ist 
von der Starke des Verkehrs nicht abhangig. Sie nehmen im Verhii.ltnis 
zur Transporttiefe zu. Obwohl bei groBeren Entfemungen eine giinstigere 
Ausniitzung der Lokomotivzugkrafte sowie des Lokomotiv- und Zug­
begleitper80nals nicht zu verkeI\Ilen ist, sind die hierauf eintretenden 
Ersparungen so gering, daB sie unberiicksichtigt bleiben konnen. 

II. Die Abfertigungskosten bestehen aus den Aufwendungen 
fiir den Verschiebedienst auf den Bahnhofen und den Kosten der eigent­
lichen Abfertigungstatigkeit der Eisenbahndienststellen. 

Ala Verschiebedienst versteht man die Aufstellung und Abholung 
der Wagen an den Ladestellen, die Bewegung der Wagen von und zu den 
Ziigen und innerhalb des Bahnhofs. 

Die Abfertigungstatigkeit umfaBt: Annahme der Giiter zur Be­
forderung durch die Giiterabfertigungen der Eisenbahn, Verwiegen, 
Verka.rren und Verladen der Stiickgiiter, Verwiegen, Bezetteln und Ver­
bleien der Wagenladungen, Bedienung der Annahmestellen und der 
Giiterschalter, Frachtberechnung und Buchung des Frachtbriefs auf 
Versand- und Bestimmungsstation, Ausladen der Stiickgiiter auf 
der Bestimmungsstation und Aushandigung der Giiter an die Emp­
fanger. 

Die Betriebskosten der Abfertigung sind von der Lange der Reise. 
wege der Wagen unabhangig. 

III. Die Umstellkosten entstehen auf Unterwegs-, Zweig- und 
Verschiebebahnhofen durch die Umstellung der Eisenbahnwagen von 
einem Zug in einen andem. Sie wollen den Aufwand fiir die im Zug­
forderungsdienst durch den Umlauf der Giiterwagen notwendigen Ver­
schiebebewegungen erfassen. Ihre Rohe vermindert sich mit der Lange 
des Reiseweges (auf einen km bezogen), wen. die Zahl der Umstellungen 
auf weite Entfemungen durch die Aufstellung von Durchgangsgiiter­
ziigen verringert wird. 

Zur Ermittlung der Umstellkosten auf die verschiedenen Ent­
fernungsstufen ist die Durchschnittszahl der Umstellungen in den 
einzelnen Stufen festzustellen. Die Zahl wii.chst mit der Lange des Be­
forderungsweges nach einer Pambel mit einem Parometer von 2 p = 0,031) 

und errechnet sich aus einer Gleichung y'l. = 2 px, wobei y die Zahl 
der Umstellungen und x die Entfemung ausdriicken soIl. 

Zahl der Umstellungen. 

kIn Umstellungen kIn Umstellungen kIn Umstellungen 

10 0,546 50 1,225 300 3,00 
15 0,671 75 1,500 500 3,88 
2() 0,773 100 1,733 800 4,90 
30 0,949 160 2,191 1000 5,47 
40 1,095 200 2,450 1500 6,71 

1) VgI. "Verkehrstechn. Woche" 1923, Nr. 45/48 v. 26. 11., S.344. 
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Ala Betriebskosten werden nachstehende ·Grundwerte errechnet: 
I a) Zugforderungskosten: 

Selbstkosten fiir das Ache/kill. . 

folglich 1 t/km 3,~1 = . . . . . 
• 6,00 RPf.l) 

1,574 
" 

b) Zeitkosten fiir die Zugforderung: 
im Tag fiir den Wagen • . .• 2,60" 2) 
in der Stunde rund • . . . .. 0,11" 
Der Zeitverbrauch3) betragt bei einem 
mittleren Beforderungsweg von 200 km 
19 Stunden. Die Zeitkosten betragen 

folglich fiir 1 Wag/km 192~11 = 1,040 " 

und fiir 1 t/kill 2 ~0:~1 = . . . . . 0,136 " 

II. a) Betriebskosten der Abfertigung: 
1m August 1921 wurde dafiir ein Wert von 21,3 M4)·fiir einen Wagen 

ermittelt. Die Geldentwertung war im August 1921 im Verhaltnis zu 
1914 wie 21 : 1. Ala Goldwert der ermittelten Zahl ergibt mch somit 

fiir 1914 ein Betrag von 2:i3 = rund 1,00 GM. . 

Da jedoch die Abfertigungskosten fiir ein Achs/kill in Goldwert um­
gerechnet nach dem Stand von 1921 nur etwa den dritten Teil der gegen­
wartigen Werte betragen, miissen ala heutige Kostenhohe 3 RM. fiir den 

Wagen verrechnet werden, folglich fiir 1 t 3,8~~ 2 = 39,37 RPf. 

b) Zeitkosten fiir die Abfertigung: 
Ala Zeitverbrauch fiir die Abfertigung eines Wagens ist ein Durch­

schnitt von 45 Stunden ermittelt, demnach kostet eine Tonne 

45 X '3,8~lx 2 = 64,96 RPf. 

III. a) Umstellkosten: 
Die Umstellkosten betrugen im August 1921 fiir einen Wageri. und 

eine Umstellung 16,4 M.4). Unter Beachtung der Geldentwertung und 
des heute hoheren Preises (s.oben) kostet eine Tonne bei einer Um-

16,4 x 300 
stellung 21 x 3,81 x 2 = 30,746 RPf. 

b) Zeitkosten fiir die Umstellung: 
Der mittlere Zeitaufwand fiir eine Umstellung eines Wagens betragt 

7,95 Stunden6), folglich kostet 1 t 73~:1: ~l = 11,476 RPf. 

Fiir die einzelnen Betriebshandlungen ergeben sich somit folgende 
Selbstkosten: 

1) VgI. "Verkehrstechn. Woche" 1925, Nr.31 v. 3. 8., S.501. 
lI) VgI. "Verkehrstechn. Woche" 1925, Nr. 31 v. 3. 8., S. 498. 
3) Vgl. "Verkehrstechn. Woche" 1923, Nr.45/48 v. 26. 11., S. 344. 
t) VgI. "Verkehrstechn. Woche" 1923, Nr.45/48 v. 26. 11., S.343. 
I) VgI. "Verkehrstechn. Woche" 1925, Nr.45/48 v. 26. 11., S.345. 
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I. a) Zugforderungskosten . .. . . . . . . 1,574 RPf. 
b) Zeitkosten der Zugforderung. . 0,136 " 

fiir 1 t/km . . . . . ... . . . . ZUS. 1,710 RPf. 
II. a) Betriebskosten der Abfertigung . 39,37" 

b) Zeitkosten fiir die Abfertigung • . . . 64,96 " 
fiir 1 t. . . . . . . . . . . . ZUS. 104,33 RPf. 

III. a) Umstellk:osten. . . . . . . . 30,746 " 
b) Zeitkosten fiir die Umstenung 11,476 " 

fiir 1 t und eine Umstenung • • . zus. 42,222 RPf. 
Es sind nun noch die Verwaltungs- und Kapitaldienstk08ten zu be-

rechnen. . 
IV. Die Verwaltungskosten umfassen die Aufwendungenfiir die 

Hauptverwaltung, den Bahnhofs- und Verwaltungsdienst und einige 
sonstigen Ausgaben. Sie lassen sioh aus dem von der Deutsohen Reiohs­
bahn auf die Durohsohnittsentfemung von 160 km ermittelten Duroh­
schnittspreise von 15 RPf. fiir 1 Aohs/km errechnen. Do. der Aohs/km. 
Preis von 15 RPf. den Aufwand fiir den Zeitverbrauch der Giiterwagen 

nioht enthalt, ergibt sioh aus der Formel a - b der t/km.Preis fiir die 
o 

Verwaltungskosten. Dabei ist: . 
a = Aufwand fiir 1 Aohs/km ohne Zeitkosten fiir 160 km und betrii.gt 

15 RPf.; 
b = Aufwand fiir 1 Aohsfkm ohne Zeitkosten und ohne Verwaltungs. 

kosten fiir 160 km, er betragt 8,496 RPf.l); 
c = die Zahl der auf 1 Aohsfkm entfallenden t/km; sie betragen 3,81 t. 

Es errechnet sich na.ch dieser Formel fiir die Verwaltungsk08ten ein 
Preis von 1,7 RPf. das t/km. 

V. Bei Feststenung des Aufwands fiir die Verzinsung des Eigen. 
kapitals mull zunaohst der Gesamtwert des Reichsbahnvermogens um 
den Wert des Giiterwagenparks vermindert werden, weil dieser Wert 
sohon in den Zeitkosten fiir die einzelnen Betriebshandlungen verrechnet 
worden ist. 

Nach dem Bericht des Sachversta.ndigenkomitees iiber die deutschen 
Eisenbahnen vom 9. 4. 1924, dem sogenannten Dawes-Gutachten, ist 
als Wert der Reichsbahn ein Betrag von 26 Milliarden RM. einzustenen. 
Dar Giiterwagenpark der Deutsohen Reichsbahn zii.hlte am 30; 9.1924 
707306 Wagen2). Bei einem Durchsohnittswerte eines Giiterwagens von 
3500 RM. ergibt sioh ein Gesamtwert des Giiterwagenparks von rund 
2,5 Milliarden RM. Somit verbleiben 23,5 Milliarden RM. als Gesamt· 
wert der Reiohsbahn, aus dem sich bei einer Verzinsung von 10% und 

1) Reine Betriebskosten ohne Zeitkosten fiir 1 t/km auf 160 km: 
ZugflSrderuugskosten. . • • . • • • • • • . . . • • • .• 1,57 RPf. 
Betriebskosten der Abfertigung. • • . • • • • • • • • • • 0,24 " 
Umstellkosten • • • • . . . • . . . . . . • . • •. • •• 0,42" 

Reine Betriebskosten. . . . • • • . • . . . • • • • 2,23 RPf. 
folgIich fUr 1 Achs/km 3,81 X 2,23 = 8,496 RPf. 

I) Vgl. GeschAftsbericht der Reichsbahn. 1923/24. S.79. 
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einer Gesa.mtachs/km-Zahl (Outer- und Personenverkehr) von rund 
25000 Millionen im Jahr ein Preis von 9,4 RPf. fiir 1 Aehs/km und 
2,46 RPf. fiir 1 t/km errechnet. 

In dem Voranschlag der Deutschen Reiehsbahn fiir das Haushaltjahr 
1925 sind noch Ausgaben fiir den Schuldendienst in Hohe von 35 Millio­
nen Mark und auBerordentliehe Ausgaben in Hohe von 358 Millionen 
Mark erithalten. Diese Aufwendungen konnen hier unberiieksiehtigt 
bleiben. Die Ausgaben fiir den. Schuldendienst sind verhaltnisniaBig 
geringfiigigund machen sieh im Preise einer Verkehrsleistungseinheitkaum 
'bemerkbar. Die Zwookbestimmung der auBerordentliehen Ausgaben ist 
dem Verfasser nieht bekannt geworden. In dieser Berechnung konnen sie 
ebenfalls bei Seite gelassen werden, ohnedaB dadurch das Ergebnis wesent­
lieh beeinfluBt wird, weil es sieh, wie schon der Name sagt, um auBer­
ordentliehe Ausgaben handelt, die in dieser Hohe nur fiir das Haushalt­
jahr 1925 bestehenund zudem durch das System der Berechnung 
schon beriieksiehtigt sein diirften. Stellte man sie als weiterer Kosten­
bestandteil in die Rechnung ein, so wiirde sieh der Preis fiir 1 t/km nur 
um rund 0,4 RPf. verandem. 

Die der Reichsbahn auferlegten umfangreiehen Leistungen fiir den 
Reparationsdienst werden hier ebenfalls nieht in Reehnung gestellt. 
Die Zahlen belasten den Reiehsbahnhaushalt in hohem MaBe. Ala Be­
triebskosten konnen sie jedoch nieht betrachtet werden, scheiden deshalb 
bei der Ermittlung der Selbstkosten aus. Ihre Entstehung liegt teils auf 
politischem Gebiete. Wohl ist as wiinschenswert, daB der Betrieb der 
Reiehsbahn die auferlegten Reparationslasten in vollem Betrag heraus­
zuwirtschaften vermag und damit den Reiehshaushalt entlastet. 

In der foIgenden Tabelle sind die Betriebskosten fiir die einzelnen 
Betriebshandlungen und die Gesamtbetriebskosten auf verschiedene 
Entfemungsstufen fiir je 1 tfkm dargestellt. . 

Aus der foIgenden Tabelle geht hervor, in welehem MaBe die Betriebs­
kosten fiir die Verkehrsleistungseinheit, das t/km, auf die verschiedenen 
Entfemungen abnehmen und wie groB der Anteil der Verwaltungs- und 
Kapitaldienstkosten an den Reinen Betriebskosten ist. 

Auf die durchschnittliche Entfemung des Hauptverkehrs von 
160 km nehmen im Verhaltnis zur Entfemung von 10 km die Reinen 

Selbstkostenpreis der Reiohsbahn filr 1 t/km in Reichspfennig. 

AU;ont .~~~~ 110 115 I 20 1 30 1 40 I 50 I 75 1100 

ZugfOrderungskosten • 
:Betriebsk08ten der Ab-

1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 

fertigung •••• '. 10,43 6,95 5,21 3,47 2,61 2,08 1,39 1,04 
Umstellk08ten • • • • 2,30 1,88 1,62 1,33 1,15 1,03 0,84 0,73 
Reine Betriebskosten • 14,44 10,54: 8,M 6,51 5,47 1 4,82 1 3,94 I 3,48 
Verwaltungskosten • • 1,7 1,7 1,7 1,7 IS 1,7 1,7 1,7 

16,14 12,24 110.24 8,21 1 7,17 1 6,52 1 5•64 1 5,18 
Kapitaldienstkosten. • 2,46 2,46 2,46 2,46 2,46 2,46 2,46 2,46 
GesamteBetriebskosten 18,60 14,70 112,70 10,67 1 9,63 1 8,98 1 8,101 7,64 
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Selbetkostenpreis dar Reicbsbahn (Fortsetzung). 

Zugf6rderungskosten . 
Betriebskosten der Ab-

1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 1,71 

fertigung ••••.• 0,65 0,52 0,34 0,20 0,13 0,10 0,065 
Umstellkosten •... 0,58 0,52 0,42 0,32 0,26 0,23 0,19 
Reine Betriebskosten . 2,94 1 

2,75 
1 

2,47 2,23 2,10 
1 

2,04 
1 

1,965 
Verwaltungsk08ten • 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 1,7 

4,64 4,45 4,17 3,93 
1 

3,SO 
1 

3,74 
1 

3,665 
Kapitaldienstkosten. • 2,46 2,46 2,46 46 2,46 2,46 2,46 
Gesamte Betriebskosten 7,10 6,91 I 6,63 I 6,39 I 6,26 I 6,20 I 6,12 

Betriebskosten um 80%, diese einschlieBlich Verwaltungskosten um 
710f0, und die Gesamtbetriebskosten um 62%, abo 

Auf dieser Orundlage betragen die Verwaltungskosten 57%, und die 
Verwaltungs- und Kapitaldienstkosten 1410f0 der Reinen Betriebskosten. 

Als Ergebnis bnn zusammengefaBt werden: Je groBer die Ent­
femung, desto kleiner sind die Betriebskosten ffir die Verkehrsleistungs­
einheit und desto groBer der integrierende Bestandteil der Verwaltungs­
und Kapitaldienstkosten an den Reinen Betriebskosten. 
Prozentuale Auswertung der Hohe der Betriebskosten der Reichsbahn. 

Reine VarhiJtn.d.Reinen 
Auf Reine Betr.- Gesamt. Betriebsk08ten 
eine Be- Ab- kosten Ab- be- Ab- zudies.+ zuden 
Ent- triebs- nahme + nahme triebs- nahme V~rwalt.- Gesamt-

femung kosten in % Verw.- in % kosten in% k08ten betriebs-
vonkm prokm k08ten protjkm in% k08t.in 

prot/km mehr % mehr 

10 14,44 - 16,14 - 18,60 - 11,7 28 
20 8,54 41 10,24 37 12,70 32 19,9 48 
30 6,51 55 8,21 50 10,67 43 26 64 
40 5,47 63 7,17 56 9,63 48 31 76 
50 4,82 67 6,52 60 8,98 52 35 86 
75 3,94 73 5,64 65 8,10 57 43 105 

100 3,48 76 5,18 68 7,64 59 48 119 
160 2,94 SO 4,64 71 7,10 62 57 141 

'-200 2,75 81 4,45 73 6,91 63 61 151 
300 2,47 83 4,17 74 6,63 64 68 168 
500 2,23 85 3,93 76 6,39 66 76 186 
800 2,10 I 85,5 3,SO 76,5 6,26 66,5 SO 198 

1000 2,04 86 3,74 77 6,20 67 83 203 
1500 1,965 86,5 3,665 77,5 6,12 67,5 86 212 

Um nun zum SchluB einen Vergleich zwischen den Selbstkosten des 
Lastkraftwagens und denen der Eisenbahn ziehen zu konnen, sind den 
bisher ermittelten Betriebskosten: 

a) der Schienenbahn noch die Aufwendungen ffir Anfuhr, Abfuhr 
und Umschlag der Outer (s. S. 63) und 

b) der Lastkraftwagenbeforderung noch 20%, ffir Leerfahrten 
(s. S. 63) zuzusch!agen. 

In folgender Tabelle sind die gesamten Aufwendungen ffir eine 
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Schienen- und eine Lastkraftwagenbeforderung fiir die verschiedenen 
Betriebsleistungseinheiten bei einer mittleren Jahresleistung von 
15000 km. einander gegenubergestellt. 

Gesamtaufwendungen fur 1 tfkm in Reiohspfennig. 

Verhii.ltnis d. 
Ent- a) Eisen· Aufwendg. 
fer· bahnbe· b) Lastkraftwagenbef6rderung fiir eine ames 5 t Last· 

nung fOrde· Betriebsleistungseinheit von kraftwagens 
km rung zu denen der 

15t lOt 6,6t 5t 3,3 t 2t It Eisenb. in% 

10 1186 132 156 216 250 360 408 660 21 
18 
20 1254 264 312 432 500 720 816 1320 40 
30 1320 396 468 648 750 1080 1224 1980 52 
35 
38 
40 1385 528 624 864 1000 1440 1632 2640 72 
50 1481 660 780 1080 1250 1800 2040 3300 84 
60 
70 
75 1607 990 1170 1620 1875 2700 3060 4950 116 

100 1764 1320 1560 2160 2500 3600 4080 6600 142 
120 
160 2136 2112 2476 3456 4000 5760 6528 10560 187 
200 2382 2640 3120 4320 5000 7200 8160 13200 210 
300 2989 3960 4680 6480 7500 10800 12240 19800 251 
500 4195 6600 7800 10800 12500 18000 20400 33000 298 

Aus derTabelle ergibt sich auf der Grundlage der Selbstkostenfolgende 
Wettbewerbsfii.higkeit des Lastkraftwagens gegenuber den Eisenbahnen: 

bei einer Betriebsleistungseinheit von: 
15 t 10 t 6,6 t 5 t 3,3 t 2 tit 

auf eine Entfernung von etwa: 
km. 160 120 70 60 38 35 18. 

Auf eine Entfernung von 10 km. stehen die Selbstkosten eines 5 t· 
Lastkraftwagens zu denen der Eisenbahn im Verhaltnis von I: 5, bei 
einer Entfernung von 500 km dagegen wie 3,35 : 1. 

Der Wettbewerbsbereich des Lastkraftwagens gegenuber der Eisen­
bahn ist demnach um so groBer, je groBer die Betriebsleistungseinheit 
des Lastkraftwagens (Tragfii.higkeit) ist. Das Kostenverhaltnis ist fur 
den Lastkraftwagen um so gunstiger, je kleiner die Entfernung ist. 

3. Del EinfluB des Tarifsystems del Dentschen Reichsbahn auf den 
Wettbewerb zwischen Lastkraftwagen nnd Eisenbahn. 

Die Moglichkeit eines Wettbewerbs zwischen Lastkraftwagen und 
Eisenbahn beruht vorwiegend auf den Unterschieden in den Preisen 
fiir die Transportleistungen. Einer Erorterung der Praisgestaltung der 
beiden Verkehrsmittel ist vorauszuschicken, daB in dem Kampf des 
Lastkraftwagens gegen die Eisenbahn die Selbstkosten nicht ihre 
sonstige groBe Bedeutung haben. Die Praise fiir die Transportleistung 
der Eisenbahn werden nicht ausschlieBlich auf der Basis der Selbst· 
kosten aufgebaut, sondern weitgehend von wirtschaftspolitischen Auf· 
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gaben beeinfluBt. Die Grrindfuge der Preisstellung fiir die Beforde­
rungsakte der Eisenbahnen bildet das sogenannte· "gemischte Tarn­
system", eine Verbindung des Wagenraum-, bzw. Gewichtssystems 
mit ·dem Wertsystem. 

Wahrend bei dem Lastkraftwagen die Raumbeanspruchung vielfach 
unmittelbar die Grundlage fUr die Preisstellung bildet, besitzt sie bei 
den Eisenbahnbeforderungspreisen nur noch mittelbare Bedeutung. 
Beim Lastkraftwagenunternehmen tritt die Betonung des Wagenraums 
beispieIsweise bei der Wagenvermietung und auch bei der Verfrachtung 
von Gutern insofern hervor, aIs der Unternehmer die·Transportleistung 
seines Lastkraftwagens im Rahmen der Tragkraft ohne Rucksicht 
auf das Gewicht der zu verladenden Guter verkauft. 

Bei der Eisenbahn hingegen wird vor allem das Gewicht des raum­
verdrangenden Transportgegenstandes der Preisstellung zugrundege­
legt. Nur bei bestimmten Gutern wird der Transportpreis auBer vom 
Gewicht auch noch vom beanspruchten Raume abhangig gemacht. 
Es sind dies Guter die im Verhii.ltnis zum Gewicht einen auBergewohnlich 
groBen Raum beanspruchen .. Der Eisenbahngiitertarif bezeichnet diese 
Guter aIs "sperrig"l) und erhOht das wirkliche Gewicht um 50%. Nach 
demso errechneten Gewicht wird der Beforderungspreis festgestellt. 
Ein das wirkliche Gewicht ubersteigende Frachtberechnungsgewicht 
kommt auch durch die sogenannten Mindestgewichte fur Stuckgiiter 
und Wagenladungsguter2) zur Anwendung. Sie betragen bei Stuck­
giitern 20 kg und bei Wagenladungsgutern 15000 kg. 3). 

AuBerdem kennt der Eisenbahngiitertarif noch Teilwagenladungen 
zu 5000 und 10000 kg, d. h. beL Verwendung des allgemeinen Guter­
wagens mit 15 t Ladegewicht sind nur 5 bzw. ·10 t zu bezahlen, wenn nur 
diese Gewichte verladen werden. Fiir die Teilwagenladungen sind die 
Frachtsatze gegenuber der Hauptklasse von 15 tum 10-500/ 0 erhOht4). 

i) Sperrig sind die bei einer Verdrangung von 1 cbm Laderaum weniger als 
150 kg wiegenden Guter. 

2) Unter Stiickgiitern versteht man die Giiter, bei denen der Fra.chtvertrag iiber 
einzelne Stucke abgeschlossen und die Fracht nach der Stiickgutta.rifklasse berech­
net Wird. 

Wagenladungsgiiter werden mit einem Frachtbrief als Wagenladung in einem 
gescnlossenen Wagen aufgegeben, zur Anwendung kommt die Wagenladungsklasse. 

8) Stellt die Eisenbahn Wagen von weniger als 15 t und solche von mehr als 
15 t Ladegewicht, so wird jeweils das Ladegewicht des WagenS der Frachtberech­
nung zugrunde gelegt. 1m letzteren FaIle zwar nur dann, wenn die in der Anlage 3 
benannten Massengiiter befordert werden. 

') Die Frachtsatze sind erhOht: 
der Klasse A 10 gegeniiber Klasse A um 10% 
., A 5" "A " 20% 
" " B 10" "B " 10% 

" B 5" "B " 20% 

" " C 10" C " 15% 
C 5 " C" 30% 

" " D 10" "D " 20% 

" " D 5" D " 40% 

" " E 10 E .. 25% 

" " E 5" "E " 50% 
., " F 10" "F " 30 % 
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Der zweite Faktor im gemischten Tarifsystem der Eisenbahn, der 
"Wert" des zubefordemden Gutes, spielt im Wettbewerb mit dem Last. 
paftwagen eine groBere Rolle als das Gewicht. Der Lastkraftwa.gen~ 
untemehmer kalkuliert die Beforderungspreise aU88ChlieBlich auf der 
Grundlage seiner Selbstkosten, ohne dabei im allgemeinen die Art des 
zu befordemden Gutes zu beriicksichtigen. Die Eisenbahn hingegen 
tragt bei ihrer Preisstellung weitgehend den einzelnen Wirtschafts· 
beziehungen im Rahmen der Gesamtwirtschaft Rechnung. Diese Ein~ 
stellung der Reichsbahn auBert sich in der Einteilung der Giiter in KIa!!­
sen1) und in der Abstufung der Frachtsatze innerhalb derKIassen. 
Je nach der Eigenart und Stellung des Produktes in der Gesamtwirt­
schaft ist es in eine hahere oder niedrigere KIasse eingestuft. FUr die 
Einreihung der Giiter in die Giiterklassifikation der deutschen Eisen­
bahnen spricht auBer dem objektiven Tauschwert des Transportgutes 
die Bewertung aus einer Kombination zwischen: 

a) dem Wert der Transportleistung, 
b) dem Versendungswert des Gutes und 
c) dem objektiven Tauschwert des Gutes. 
Zu a). Der Wert der Transportleistung wird bestimmt durch die 

Qualitat des Transportaktes und den Wert, den der Versender der 
Ortsveranderung beilegt. Diese beiden Komponenten wirken auf die 
Bohe des Transportpreises ein, wobei die Untergrenze durch die Selbst­
kosten, die Obergrenze durch den wirtschaftlichen Wert der Ortsver­
anderung fiir 4en Versender gezogen wird. 

Zu b). Der Versendungswert eines Gutes beruht auf seiner Be­
deutung im volkswirtschaftlichen ProduktionsprozeB. Er wird von der 
GrOBe des nutzschaffenden Wertes des zu versendenden Gutes bestimmt. 
Deshalb sind auch die meisten Rohstoffe und in der Regel auch die 
Erzeugnisse zur Weiterverarbeitung wegen ihrer Stellung im Wirtschafts­
leben in den unteren Klassen E und F2) des Eisenbahngiitertarifs zu 
finden, soweit fiir sie nicht besondere Ausnahmet&rife bestehen. 

Aus der Tatsache, daB die geringwertigen Giiter in der Regeleinen 
relativ hohen Versendungswert besitzen, ergibt sich, daB der Versen-

1) Der z. Zt. geltende deutBche EisenbaJmgiiterta.rif yom 1. 8. 1925 um­
faBt 4 KIa.ssen fiir Stiickgiiter und 6 Klassen fiir Wagenladungsgiiter, niimlich: 

Stiickgut: Allgemeine EilgutkJ.asse Ie, 
ErmiBigte " II e, 
Allgemeine Stiickgutklasse I, 
Ermii.8igte " II. 

WagenIa.dungen: Klasse A mit Nebenk1assen A 10 und A 5, 
" B" " B 10 " B 5, 
" C" " CIO" C5, 
" D" " D 10 " D 5, 
" E" " E 10} " E 5, 
" F" " F 10 " "". 

2) Giiter mit relativ hohem Versendungswert: 
wie Eisenerze sind in Klasse F und im AT 7, 

" Steinkohlen " " " E " " ,,6, 
" Kaliaalze " " " F " " ,,11 und 41, 
" Zement' " " " E 
" Holz (Stimme, Stangen) " "E. 
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dungswert eines Gutes umgekehrt proportional seinem objektiven 
Tauschwert ist. 

Zu c). Bei der Feststellung des Wertes, nach dem ein Gut in das 
Tarifschema eingereiht wird, bringt der objektive Tauschwert die Ent­
seheidung. Es herrscht der Grundsatz, daB ein Transportobjekt mit 
um so hoheren Beforderungskosten bela.stet werden kann, je hoher sein 
objektiver Tauschwert ist. 

Die bier dargestellten Gesichtspunkte sind fiir die Einweisung der 
Giiter in die Klassen der Eisenbahntarife maBgebend. Diese Tarif­
gestaltung iibt nun auf die Beziehungen zwischen Lastkraftwagen und 
Eisenbahn einen groBen EinfluB aus, weil durch die Preisstellung der 
Eisenbahnen dem Lastkraftwagen seine Wettbewerbsgrenzen gezogen 
werden. Die Arbeitstatigkeit des Lastkraftwagens ist um so groBer, 
je mehr hochwertige Giiter, also Giiter der oberen Eisenbahntarif 
klassen, in seinen Wirkungskreis fallen. Daraus erklart es sich, daB be­
sonders diejenigen Giiter vom Lastkraftwagen befordert werden, die der 
Eisenbahn einen groBen Nutzen abwerfen, wahrend die Giiter, die z. T. 
ohne Nutzen oder mit geringem Nutzen befordert werden, der Eisenbahn 
vom Lastkraftwagen nicht abgenommen werden. Sie verbleiben der 
Eisenbahn, die ihre Beforderung auf Grund des ihr auferlegten Kon­
trahierungszwangs nicht abzulehnen vermag. 

Einen weiteren Vorteil gegeniiber der Eisenbahn besitzt der Last­
kraftwagen in seiner beweglichen Preisstellung. Die Vereinbarungen 
iiber den Transportpreis konnen von ihm von Fall zu Fall getroffen 
werden und bierbei aIle kostenerhOhend wirkenden Umstande, wie Berg­
strecken, Riickla.demoglichkeit, regelmaBige Ladungen oder Einzel­
sendungen beriicksichtigt werden. Der Lastkraftwagenuntemehmer 
kann seine Preise unter der Hand festsetzen und dadurch sich der Kon­
junktur anpassen, wahrend die Eisenbahnen auf Grund des § 6 des Deut.· 
schen Eisenbahn-Giitertarifs Teill Al) ihre Beforderungspreise zu ver­
offentlichen und auf jedermann in gleicher Weise anzuwenden haben 
und weder Refaktien noch sonstige im Tarif nicht ausdriicklich zu­
gela.ssene Vergiinstigungen zu gewii.hren· vermogen. 

Der Lastkraftwagen ist also durch die Freiheit in der Auswahl 
seiner Transportobjekte und der Preisstellung der Eisenbahn gegen­
iiber im Vorteil. Seine WettbewerbSfahigkeit wird auBerdem durch 
eine weitere giinstigere Stellung gefordert. 

Die Gestaltung des Wettbewerbs zwischen Lastkraftwagen und Eisen­
bahn steht namlich noch unter dem EinfluB der Entfemung. Von grund­
satzlicher Bedeutung ist bierbei die verschiedenartige Preisbildung der 
heiden Verkehrsmittel. Der Lastkraftwagenverkehr rechnet nach dem 
Grundsatz des sogenannten Entfernungstarifs die Streckeneinheiten 

Giiter mit relativ niederem Versendungswert: 
wie Parliime sind inKlasse A, 
"Scherzartikel "" " A, 
" Farbholzer """ C, 
" Putzwolle (neue) " " " D. 

1) VgI. Deutscher Eisenbahn-Giiterta.rif, Teil IA v. 15.4.1924, S. 8. 
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auf aIle EnUernungen in gleicher Rohe an. Die Beforderungsprei8e 
der Eisenbahn aber beruhen auf dem sogenannten Staffeltarif, bei 
dem die Streckeneinheiten mit zunehmender. Entfernung. geringer 
werden. 

Die Streckeneinheiten des Eisenbahngftterta.rifs bestehen aus den 
Abfertigungsgebiihren, die zur Dookung der bei Beginn und bei 
Beendigung des Verkehrsaktes entstehenden Stations· und allgemeinen 
Verwaltungskosten dienen und aus den Streckensatzen, dem Entgelt 
fUr die Aufwendungen der. Eisenbahnen durch Ausfiihrung der Orts· 
veranderung der Giiter. 

Die Abfertigungsgebiihren sind unter dem EinfluB des Werttarif· 
systems fUr die einzelnen Tarifkla.ssen verschieden hooh, substantiell 
gestaffelt, und betragen in RPf. fiir 100 kg: 

Sttickgut Wage~ungen 
KlasseIII ABCDEF 

~ ~ 00 00 ffi U H W 
1m Aufbau der distantiell gesta.fielten Streckensii.tze beruhtda.s 

Wesen des Sta.ffeltarifs. Das folgende. BUd vera.nschaulichtdie Ab. 
stufung. der Streckensii.tze in den einzelnen Entfernungen. 

Streckens/i.tze ftir das t/km in Reichspfennig. 

Sttickgut WagenJ8dungen 
Entfernung 

Ian Klasse 
I II A B C D E F 

1-100 17,1 13,4 11,5 9,6 7,8 6,2 3.7 2,7 
101-200 15,4 12,0 10,3 8,6 7,1 5,5 3,4 2,5 
201-300 13,7 10,8 9,3 7,7 6,2 5,0 2,9 2,1 
301-400 11,9 9,4 8,0 6,7 5,4 4,4 2,6 1,9 
401-500 10,3 8,0 6,9 5,8 4,7 3,7 2,2 1,6 
501-600 8,6 6,7 5,8 4,8 3,9 3,1 1,9 1,4 
601-700 6,8 5,4 4,6 3,8 3,1 2,5 1,4 1,0. 
701-800 5,1 4,0 3,4 2,9 2,4 1,8 1,1 0,8 
801-900 3,4 2,7 2,3 1,9 1,5 1,3 0,8 0,6 
tiber 900 1,8· 1,3 1,2 1,0 0,8 0,6 0,4 0,3 

Die Streckensii.tze ermaBigen sich bei den Entfernungen iiber 100 km 
gegeniiber denen bis 100 km um: 

10% auf I()1-2OO Ian 
20% " 201-300 " 
30% " 301-400 " 
401! / 0 " 401-500 " 
500/0 " 501-600 " 

60% auf 601-700 Ian 
700/0 .. 701-800 " 
80% " 801-900 " 
000/0 tiber 900 Ian 

Aus den Abfertigungsgebiihren und Streckensii.tzen werden die 
Fra.chtsatze (vgl. AnI. 2) errechnet, welche vervielfa.cht mit dem Gewicht 
des Tra.nsportgegeilstandes den Beforderungspreis ergeben. 

Die distantielle Staffelung der Streckensatze vermag den wirtschaft. 
lichen Na.chteU der von den Rohstoffzentren und Materiallagern weit 
abgelegenen Industrien zu vermm.dern. Die siiddeu~chen Lander und 
vor allem die abgetrennten Gebiete ostlich des polnischen Korridors, 
OstpreuBen, werden durch den Staffeltarif in Verkehrsnahe der groBen 
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Wirtschaftsgebiete des Reichs gebracht. Die gro.Ben Vorteile des Staffel­
tarifs lassen die hohere Bedeutung der Eisenbahn hinsichtlich der Preis­
steIlung fur das Wirtschaftsleben erkennen. 

Um nun einen Vergleich der Beforderungspreise des Lastkraftwagens 
mit denen der Eisenbahn ziehen zu konnen, mussen fur jedes Verkehrs­
mittel aIle wahrend des Transports auflaufenden Kosten festgesteIlt 
werden. Zu diesem Zweck sind den Eisenbahnbeforderungskosten noch 
die relativ hohen Kosten der An- und Abfuhr nach und von der Eisen­
bahn und die des Umschl~gs vom oder auf das LandstraBenverkehrs­
mittel bei tJbergabe oder Ubernahme der Guter auf den Guterabferti­
gungen zuzuschlagen. Die Rohe der Umschlagkosten hat Schaar l ) 

fUr einen zweimaligen Umschlag auf 100 RPf. fUr eine Tonne berechnet. 
Die An- und Abfuhrkosten sind durchschnittlich mit 90 RPf. (2 X 45) 
fur 100 kg zu veranschlagen. Es entstehen somit als Gesamtzuschlags­
kosten bei der Eisenbahnbeforderung 100 RPf. fUr je 100 kg. 

Bei der Lastkraftwagenbeforderung entstehen An- und Abfuhr­
kosten in dem Umfange wie beim Eisenbahntransport im aIlgemeinen 
nicht. Dagegen erwachsen hier durch unvermeidliche Leerfahrten des 
Kraftwagens Kosten bei der Abholung der Guter im Hause des Ver­
senders und bei der Ruckfahrt vom Hause des Empfangers nach dem 
UntersteIlplatz, sowie fur die Ruckfahrten ohne Ladung. Wenn man den 
in § 13 errechneten Selbstkosten des Lastkraftwagens 20% als Selbst­
kosten2) fur Leerfahrten3) und 250/ 0 als Unternehmergewinn zuschlagt, 
ergeben sich folgende Beforderungspreise des Lastkraftwagens: 

Beforderungspreise des Lastkraftwagens fiir 1 t/km beiVerwendungvon: 

5 t-Zugwagen 2 t-Zugwagen 
jahrliche Be· u.2An- u. 1 An- u.l An-
forderungs- hanger hanger hanger bei Voll- bei 2/8 bei Voll- bei 500f0 

leistung bei Voll- bei Voll- bei 2/3 aus- Aus- aus- Aus-
auslastg. auslastg. Auslastg. lastung lastung lastUlIg lastung 

km I 15 t lOt I 6,6t I 5t 3,3 t 2t It 

10000 21 24 34,5 42 61,5 78 142,5 
12000 18 21 30 37,5 25,5 69 124,5 
15000 16,5 19,5 27 31,5 45 60 106,5 
20000 13,5 16,5 22,5 27 37,5 51 90 
28000 - - - - - 43,5 75 

Eine GegenubersteIlung der ermittelten BeforderUngspreise fur die 
mittlere jahrliche Betriebsleistung des Lastkraftwagens (15000 km) 
und der der Eisenbahnbeforderung ergibt, je nach der Tarifklasse des 
zu befordernden Gutes und der GroBe der Betriebsleistungseinheit des 
Lastkraftwagens, engere oder weitere Wettbewerbsgrenzen. 

1) Vgl. "Verkehrstechn. Woche", H. 21 v. 26. 5. 1924, S. 192. 
2) Vom Verfasser unter Beachtung der in § 13 aufgestellten Berechnungen 

geschiitzter Wert. 
3) Bei allgemeinen gr6Beren Leerfahrten ist u. U. ein noch hOherer Zuschlag 

als 20 % zugrundezulegen, oder aber die hOheren Selbstkosten der nicht voll 
ausgelasteten Betriebsleistungseinheiten. 
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Die Beforderungspreise der Reichsbahn stellen sich, wenn zu den ab 1. 10. 1924 
werden. fiir 100 kg 

Entfer-
nung 
von 
km 

10 

Stuckgut 

Ie 

198 

166 

Wagenladungen 

Klasse 

C5 

159 152 147 143 139 20 

30 

134 

144 
~--~~--+----+----~--~----~--~ 

183 172 I 166 I 161 I 155 I 159 154 I 149 153 

:: 1"";~""r .... ~: .. jr"'~:!"'[I"'~:!"'\I·"~!:"'11"'~:~'" .... !:"'r"'~!: .. r .. !·: .. · 40 

50 .......................... 
.. ?~:.!: ... ~70 : .:.~~ ••••••• :!: ...... :?~ ..... !~~ ..... !!~ ..... ~~ .. i .. !!~ .. l .. !?~ .. l .. !~.~. 

70 404 ~ 262 1 226 I 221 i 211 I 201 I 204 I 196 "i"·;;;···1··i9~;) 
80 438 ~ 269 r'239"'1"234"j 223 r"2"i2····2i6··I··-;.O;,···1 197 204 

90 472 § 286 5 253 249 fi3S"j 224 227 217 206 214 

1: :: 1";T;:"l"""Ej"":~::..1:: :: :'I!:: 
lOt') =: ••••••••• -- --=.:---- - - - --------

130 698 ~:: 
140 
150 

................ -
630 :: ., 349 

365 
380 660 :: .' 16015 t4) 690 ii 

-"'-'~I---I :: 
170 
180 
190 

.. 
722 :: .. 
762 :: .. 

395 

411 
426 
442 

302 I 299 
314 I 311 
326 I 324 
338 336 

350 348 
362 360 
374 374 

283 L 2661270 ~~6..L.!.~ 252 
294 276 280..J 265 250 I 261 

306 I 287 291 I 275 259 i 272 
,.,.!llJ _ 297 302 I 285 268 281 

I 328 307 311 294 2762)1 290 

I 339 317 322 304 285 299 
I 351 328 332 312 293 308 784 :: .. -----

200 
210 
220 
230 
240 
250 
260 
270 
280 
290 
300 

814 :: o. 
842 :: 
867 :: 
896 
924 
952 
979 

1006 
1034 
1060 
1088 

.. .. .. ., ., ., .. .. .. 
• 0 ., .. 
0' o· o. .. .. . , .. ., ., .. 
0' 0' .. . 

457 
471 
484 
498 
512 
526 
539 
553 
567 
580 
594 

I 386 

I 397 

I 408 
418 

I 429 
I 440 

I 451 

I 462 

I 472 
483 

I 494 

1) Siehe auch Text S. 63. 661f. 

386 
396 
408 
419 
440 
442 
453 
464 
474 
486 
497 

362 338 342 322 302 317 
372 347 352 331 310 325 
383 357 360 339 317 338 
393 366 370 348 325 342 
403 375 380 356 333 350 
414 385 389 365 341 357 
423 394 398 373 348 365 
433 403 407 382 356 373 
443 412 417 390 364 382 
454 422 425 398 371 890 
464 431 435 407 379 398 

0) Die Wettbewerbsgrenzen sind fUr den Laatkraftwagen um 10-20 Entfernunllaelnheiten 
enger. 

I) Die Wettbewerbsgrenzen alnd fUr den Lastkraftw8(len um 10-20 Entfernungseinheiten 
weiter • 

• ) .Aus GrUnden der Cbersicht wurden die Grenzen des Wettbewerbs auf der Grundlage der 
Selbstkoaten nur fUr die Betriebsieiatuneselnheiten 6. 10 und 15 t eingezeichnet (s. S. 67/68). 
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giiltigen FrachWtzen die Zuschlagskosten von 100 RPf. (s. S. 63) hinzugerechnet 
in RPf. wie folgt: 

Wagenladungen 

Klassen 

ClO C D5 DlO D E5 EI0 E FlO F km 

130 126 128 124 120 124 120 116 117 113 ----~-- ------,..--. ---i----.~-- .. ------ 10 

139 134 136 131 126 129 124 ·119 I 120 I 115 20 

147 I 141 146 f 140 rlaa"'r"''i35'''j''''i29''I'''i'23",uI123'T"i'i'S'' 30 
"'i'M'Tr4g'" "'1iiii'" "'1""1 139 141 134 127 1127 rioT 40 ·········r························ ................. 

166 157 163: 154 1#6 I 111 I IS9 r"i3i"Tiai·ri"ij·· 50 ......... _ .................................................. 
.. !:.~ .. L.~~.~.J .. !.~!.J .. !.~! .. l •• !!! .. l.!.~!.J •• !.~~ .. l .!:~ .. l.!.~!. •..• !.~~ .. 60 

-;;;';T,;"iOO;;;;Oi 168 I 157 I 157 L~l!.:!!'lo!!sJ"'i2r' 
.......... 

70 

192 180 1100 1177 I ~~ ... !.'!:!..' 168 142 142 139 80 
201 188 198 184 I 170 168 156 145 144 134 90 --
210 196 206 I 191 176 174 161 149 148 137 100 - --218 I 203 2153) 198 182 178 165 152 152 140 110 

12'27j 210 222 204 187 184 170 156 155 142 120 1 _____ - ----._-_.----- ---- --
235 217 230 212 193 189 174 159 159 145 130 

243 224 2373 ) 218 198 195 179 163 161 147 140 

252 232 246 225 204 199 183 166 165 150 150 
i 260 ! 239 253 231 209 204 186 HS9 168 152 160 

268 246 261 238 215 210 191 173 172 155 170 
276 253 2tJ9 244 220 214 195 176 174 157 180 
284 260 276 251 226 220 200 180 178 160 190 
292 267 283 257 231 225 204 183 181 162 200 
299 273 290 263 236 229 208 186 183 164 210 
806 279 297 269 241 234 211 189 186 166 220 
314 286 304 276 246 238 215 192 188 168 230 
321 292 311 281 251 243 219 195 191 170 240 
328 298 318 287 256 247 223 198 195 173 250 
335 304 325 293 261 250 225 200 198 175 260 
342 310 332 299 266 255 229 203 200 177 270 
350 317 339 305 271 259 233 206 203 179 280 
356 323 346 311 276 264 236 209 205 181 290 

• 363 329 353 317 281 268 240 212 208 183 300 

128 = VerlUR an Entfernungseinhelten fUr den Lastkraftwa'{enverkehr durch die Wert·; 
tariflernng der Relchsbahn (s. S. 67). 

lIl3 = Gewlnll an Entfernungseinhelten fUr den Lastkraftwagenverkehr durch die Wert­
tarlflerung der Relchsbahn (s. S. 68). 

Linlenbezelchnungen : 
1 t:---, 2 t:-, S,S t:llIllI, I) t:._., 6,6 t: •••• , 10 t:-_, 16 t:-. 

Merkert, Lastkraftwagenverkehr. 5 
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. In der Tabelle' iiber die Beforderungspreise der Eisenbahn (S. 64/65) 
sind die Grenzen fiir die verschiedenen Betriebsleistungseinheiten in 
nachstehenden Linienbezeichnungen angegeben. 
Wett bewer bsgrenzen des Lastkraftwagens gegenti ber der Reichs bahn 

bei Verwendung von: 

2 t-Zugwagen 5 t-Zugwagen 

Auf eine bei 50 %-1 bei VoU- bei 2/8-1 bei VoU- u. 1 An-, u. 1 An-, u. 2 An-
Entfernung 

hinger hanger hanger 

AusIastung Auslastung bei 2/1- bei VoU- bei VoU-
bei Tarif- Auslast.ung 

klasse 
It 

I 
2t 3,3t 5t 6,6 t lOt 15t 

I I • · : I i • • - : · · von km km km km km km km 
Ie 20 60 130 tiber 300 tiber 300 tiber 300 tiber 300 
I 10 30 40 90 120 " 300 " 300 
II 10 20 40 70 90 190 

" 300 
A5 10 20 30 70 90 190 

" 300 
A10 10 20 30 60 80 160 250 
A 10 20 30 60 70 140 210 
B5 10 20 30 60 70 140 210 
B 10 10 20 30 50 70 130 180 
B 10 20 30 50 60 130 170 
C5 10 20 30 50 60 120 170 
C10 10 20 30 50 60 110 150 
C 10 20 30 50 60 100 130 
D5 10 20 30 50 60 100 130 
D10 10 20 30 40 50 90 120 
D 10 20 20 40 50 80 110 
E5 10 '20 20 40 50 80 roo 
'E 10 10 20 20 40 50 70 90 
E 10 10 20 40 40 70 80 
FlO 10 10 20 40 40 70 80 
F 10 10 20 30 40 60 80 

Ein Blick auf die Tabelle lehrt, daB der Lastkraftwagen nicht nur 
im Stiickgutverkehr, sondem auch im Wagenladungsverkehr mit der 
Eisenbahn in Wettbewerb zu treten vermag. Der Aktionsradius des 
Lastkraftwagens ist besonders im Stiickgutverkehr und bei den hoch­
wertigen Giitem der oberen Tarifklassen sehr weitreichend, und zwar 
Hegen die Wettbewerbsgrenzen um so weiter, je Mher die zu befor­
demden Giiter bei der Eisenbahn tarifieren, um so enger, je niedriger 
die Giiter in die Giitertarifklassen eingestuft sind. FUr Eilgutwagen­
ladungen dehnen sich die Grenzen mehr als noch mal so weit iiber 
die fUr Frachtgutwagenladungen angegebenen hinaus aus, weil nach 
dem Eisenbahngiitertarif samtHche Eilgutwagenladungen die dop· 
pelte Fracht der Frachtgut-Wagenladungsgiiter der Klasse A kosten. 
Die Grenzen erweitem sich mit steigemder Betriebsleistungseinheit 
der Lastkraftwagen. Wenn Riickladung fehlt, gehen sie auf etwa zwei 
Drittel oder 1/2 der Zahlen fiir ausgelastete Wagen zuriick. Beimge­
wohnlichen Eilgut und beim beschleunigten Eilgut ware zum Teil ein 
Wettbewerb iiber 500 km, bei den Klassen A 5, I und II zum Teil ein 
solcher iiber 300 km noch mogHch. 
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1m allgemeinen wird der Lastkraftwagen die Grenzen seiner taglichen 
Leistungsfahigkeit nicht uberschreiten. Sobald durch die Lange des 
Transportwegs "Obernachtungen im Lastkraftwagenverkehr notwendig 
werden, entstehen so hohe Zusatzkosten, daB die Wettbewerbsfahigkeit 
gegenuber der Eisenbahn eingeschrankt oder ausgeschlossen werden 
wird. In der Praxis· wird der Aktionsradius des Lastkraftwagens im 
allgemeinen 200 km nicht iibersteigen. Verfrachtungen auf groI3ere 
Entfernungen lieI3en sich im Lastkraftwagenverkehr erzielen, sobald eine 
einheitliche Organisation mit einem Lastkraftwagenstationennetz iiber 
ganz Deutschland eine Beforderung von Wechselstelle zu Wechselstelle 
ermoglichen wiirde. 

So lehrreich diese Feststellungen sind, muB doch gesagt werden, 
daI3 eine einwandfreie und allgemeingiiltige Festlegung der Wettbewerbs­
grenzen nicht moglich ist. Die "Oberlegenheit des einen oder anderen 
Verkehrsmittels wird durch den konkreten Fall entschieden, bei dem auch 
die an spaterer (s. S. 71 ff.) Stelle noch zu behandelnden weiteren 
Wettbewerbselemente eine Rolle spielen. 

Die Tatsache der umfangreichen Wettbewerbsfahigkeit des Last­
kraftwagens gegeniiber der Eisenbahn bei Giitern der oberen Tarif­
klassen und bei Verfrachtung auf kleinere Entfernungen fiihrt zu der 
Frage, ob die Eisenbahn diesem Wettbewerb nicht durch eine Anderung 
des Tarifsystems entgegentreten kann und soIl. Zur Beantwortung ist 
zunachst die substantielle Wettbewerbsfahigkeit des Lastkraftwagens, 
von der distantiellen, getrennt zu untersuchen. Die Behandlung der 
ersteren setzt wiederum eine Untersuchung voraus, wie sich der Wett­
bewerb des Lastkraftwagens gestalten wiirde, wenn an Stelle des ge­
mischten Eisenbahntarifsystems ein System trete, das auf den Ge­
stehungskosten des Eisenbahntransports aufgebaut ware. 

Auf S. 58 wurden die moglichen Wettbewerbsgrenzen fiir die 
einzelnen Betriebsleistungseinheiten auf der Basis der beiderseitigen 
Selbstkosten errechnet. Setzt man diese Ergebnisse in die Tabelle 
S. 64/5 ein, so ist zu erkennen, daB der Lastkraftwagen nunmehr einen 
Teil der Giiter der oberen Eisenbahntarifklassen wohl verlieren, dafiir 
aber Guter der unteren Klassen gewinnen wiirde. 

Als Beispiel sei die Betriebsleistungseinheit von 5 t genommen. Die 
Wettbewerbsgrenze dieser Einheit liegt bei Zugrundelegung der beider­
seitigen Selbstkosten bei 60 km. Der Lastkraftwagen wiirde in diesem 
FaIle die Giiter der Eisenbahntarifklassen B 10 bis F gewinnen und nur 
die Giiter der Klassen A 5 und die der Stiickgutklassen verlieren. Und 
zwar wiirde der Verlust betragen: 

I IT 
bei Klasse 

A5 
IT St 
1St 
Ie 

an Entfernungseinheiten 
10 
10 
30 

140 (340)1) 
zus.: 190 (390)1) 

1) Die Wettbewerbsgrenze des 5 t-Lastwagens wiirde bei der Klasse Ie bei 
400 km verlaufen. Da aber der Aktionsradius im allgemeinen 200 km nicht iiber-

5* 
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Ala Gewinn wtirden erreioht: 

bei Klassen 
B10-D5 
B10-F10 
F 

an Entfernungseinheiten 
je 10 = 60 
je 20 = 120 

30 = 30 
ZUB. 210 

Bei den Klassen A 10, A, und B 5 wiirde der Lastkraftwagen Ent· 
femungseinheiten weder gewinnen nooh verlieren. Der Gewinn fUr den 
Lastkraftwagen wire bel diasem Bejapiel 210 -190 = 20 Entfemungs. 
einheiten. 

Der Lastkraftwagen wiirde im allgemeinen bei einer Preisstellung 
der Eisenbahn auf der Grundlage der Selbstk08ten ein Mehr an Ent· 
femungseinheiten erreichen, also mehr Guter gewinnen a.ls verlieren. Be. 
riicksichtigt man auBerdem nooh, daB die Tonnenzahl der beforderten 
Guter in den unteren K1a.ssen bedeutend hOher ist ala in den oberenl), 
so kann auch die Tatsache relativ hOherer Einnahmen der Eisenbahn 
aus den oberen Tarifklassen nicht mehr fUr eine Anderung. des Ta.rif· 
systems sprechen, weil der okonomische Na.chteil, den die substantielle 
Ta.rifstaffelder. Eisenbahn fUr den La.stkraftwagen auslast, groBer ist 
ala ihr Vorteil. Es ist noch zu bea.chten, daB die Guter, die aus den oberen 
Eisenbahnta.rifklassen auf den I,.a.$tkraftwagen abwandem, diesem keine 
hoheren Einnahmen ala die Gliter der unteren Klassen bringen, weil 
er seine Beforderungspreise nach. dem Gestehungsk08tenpririzip ein. 
heitlich ohne Abstufung stellt. . . 
.. Eine Anderung der substantiellen Tarifstaffel in der Weise, daB rue 
Guter· der oberen Klassen zu~steri der unteren weniger bela.stet wiir~ 
den, hii.tte nur in der Art der Guter, nicht aber in der Menge eine Ver· 
schiebung zur Folge. Durch eine derartige Anderung wiirde eben ein 
Verlust an Gutem der oberenK1a.ssen und ein entsprechender Gewinn 
an Gutem der unteren Klassen eintreten. 

Zusammenfassend kann festgestellt werden, daB dieWerttarifierung 
im Wettbewerb mit dem Lastkraftwagen fUr die. Eisenbahn einen 
okoIi.olnischen Vorteil bedeutet und die fur die deutsche Volkswirtschaft 
bedeutsame substantielle Ta.rifstaffelung der Eisenbahn im Hinblick 
auf den Wettbewerb des La,stkraftwagens einer Anderung nicht be. 
darf. . 

Einer. Betra.chtung der distantiellen Wettbewerbsfii.hlgkeit des 
Lastkraftwagens, hat eine Untersuchung der Frage vorauszugehen, 
in welchem Verh8.ltnis die Praise fur die Transportleistungen zu den 
Selbstk08ten der Eisenbahn stehen. Diesem Zweck dient folgende Auf· 
stellung: 

steigt, ist nUl dar Untersohied zwischen 60 und 200 km; also 140 Entfernungs­
emb eiten zu verreohnen. 

1) 1m JUDi 1924 standen die Giitermengen dar einzelnen Tarifklaasen etwa im 
folg enden Varhiltnis: 

Tarifklasse Ie-A5: A 10-F wie 1,2:7,2 
" Ie-B: C 5-F ,,1,9:6,5. 
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Frachtsitze der Reichsbahn Be lbstkosten der 

fUr 110 kg in RPf.1) Reichsbahnl ) fUr 
100 kg in RPf. 

Wagenladungen Stiickgut 
a.) b) 

Reine a)+ 
km Kla.ssen Kla.ssen Be- Zu· 

triebs· satz· 
F E D C B A IT I Ie kosten kosten 

10 13 1) 16') 20 26 30 32 45 49 98 14 16 
20 151) 19') 26 34 39 43 59 66 132 17 20 
30 181) 23') 33 41 49 55 72 83 166 19 25 
40 211) 27') 39 49 58 66 86 100 200 22 29 
50 24') 3P) 45 57 68 78 99 118 236 24 33 
76 30') 40') 61 4) 77 92 106 133 160 320 29 42 

100 37') 49') 76 4) 96 116 135 166 203 406 35 52 
160 52') 69') 109') 139 168 197 238 295 590 46 74 
200 62') 83') 131 ') 167 202 238 286 357 714 55 89 
300 83') 112') 181') 229 279 331 394 494 988 74 125 
500 118') 160') 262') 330 404 480 568 716 1432 no 196 
800 1501) 204') 336') 424') 519 618 729 921 1842 168 304 

1000 1591) 216') 355') 447') 548i') 653 769 973 1946 204 374 
1500 1741) 2361) 385') 487') 598 ') 713') 834') 1063 2126 294 549 

1) Beforderung unter den reinen Betriebskosten. 
') Beforderung unter den reinen Betriebskosten + Zusatzkosten. 
') Beforderung unter den Gesamtbetriebskosten. 
4) Grenzfiille. 

c) Ge. 
samt-

be· 
triebs· 
kosten 

19 
25 
31 
38 
45 
61 
76 

114 
138 
199 
319 
500 
620 
918 

Die Tabelle zeigt, daB die Guter d~r unteren Tarifklassen C.r-F 
von der Eisenbahn nur mit geringem Nutzen, zum Teil sogar unter den 
Selbstkosten befordert werden. Wesentlioh ist, daB diese Festste~ung 
auoh auf die kleineren Entfemungen zutrifft und die Hohe der Selbst. 
kosten der Eisenbahn eine weitere ErmaBigung der Tarifsatze in den 
Nahentfemungen 3) aussohlieBt. . . 

Anderseits verlangen die Selbstkosten der Eisenbahn auoh keine 
Erhohung dieser Beforderungspreise, weil die Frachtsii.tze die mit der 
einzelnen Ortsveranderung verbundenen direkten Kosten nooh deoken. 
Auoh umfassen die Reinen Betriebskosten nooh einen kleinen Bestand­
teil fester Kosten, die nioht mit der einzelnen Ortsveranderung zu-
sammenhangen. . 

Dies fiihrt zu dem Ergebnis, daB die relativ hohen Tarifs8,tze der 
Nahentfernungen den ebenfalls hohen SelbstkoBten entspreohen, die 
auf diese Entfemungen duroh die umfangreiohen im Wesen der Sobie­
nenbahn bedingten Betriebshandlungen entstehen. Die distantielle 
Tarifstafielung der Eisenbahn, die fiir das deutsohe Wirtsohaftsleben 
von nioht geringerer Bedeutung als die substantielle ist, soil deshalb 
aus okonomischen Griinden ebenfalls nioht geandert werden. 

1) S. Fra.chtsatzzeiger vom 1. Oktober 1924. 
2) S. S. 56/57. 
8) Der Kausalzusammenhang zwischen a.llgemeiner Ta,rifMhe und Wirtschaft 

mull bier unberiicksichtigt bleiben, weil diesa Frage nicht zum Gegenstand der 
Untersuchungen geMrt. 
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1m Nahverkehr vermag del." Lastkraftwagen den Wettbewerb 
mit del." Schienenbahn erfolgreich aufzunehmen und zwar besonders 
deshalb, weil die Transporte auf kurze Entfemungen im Verhii.ltnis zu 
gen Gesamtkosten des Eisenbahnbetriebs relativ hohe An- und Abfuhr­
kosten, Abfertigungs- und Umstellkosten verursachen. Die Betriebs­
kosten del." Abfertigung und die Kosten del." An- Und Abfuhr von und zu 
~en Giiterbahnhofen sind beim Transport auf die kiirzeste Entfemung 
ebenso· hoch wie auf die langste. 

Wettbewerbsfrachtsatze del." Eisenbahn zur Unterbindung des Wett­
bewerbs des Lastkraftwagens im Nahverkehr sind volkswirtschaft­
lich nicht zu begriinden; del." Lastkraftwagen kann in diesem Ver­
kehtsbereich mit geringerem Aufwand ale die Eisenbahn arbeiten. 
Es ware sogar ein beachtenswerter Vorteil, wenn die Eisenbahn von 
den·Transporten des Nahverkehrs befreit wiirde, denn bei einem Aus­
fall del." Nahtransporte wiirde eine fliissigere Abwicklung des Betriebs 
erreicht werden, besonders auf den Rangierbahnhofen, die durch die 
Verschiebeleistungen del." Transporte des Nahverkehrs immer sta.rk 
belastet sind. Auf diese Weise wiirden auch Ersparnisse an Loko­
moiiivkraften und Wagenraum erzielt werden, die bei Verwendung fiir 
Transporte auf weite Entfemungen einen groBeren Nutzen abzuwerfen 
vermogen. 

Damit Boll abel." nicht gesagt werden, daB del." Lastkraftwagen den 
gesamten Nahverkehr okonomischer ale die Eisenbahn auszufiihren 
vermag. Es ist zu beriicksichtigen, daB die Gesamtkosten fiir die 
Verzinsung und zum groBen Teil auch fiir die Tilgung del." Eisenbahn­
anlagen von del." Intensitat des Verkehrs unberiihrt bleiben und der 
Nahverkehr vielfach von Ziigen, die ohnehin v~rkehren, mitbedient 
werden kann. Erspamisse del." Eisenbahn im Nahverkehr werden des­
hatb, solange nicht ganze Ziige ausfallen konnen, immer nur bedingten 
Wert besitzen. • 

Die Untersuchung lehrt, daB ein allgemeingiiltiger Grundsatz nicht 
aufgestellt werden kann. Es muB vielmehr bei jeder fiir den Last­
kraftwagen in Frage kommenden Verkehrsbeziehung eine Berechnung 
derWirtschaftlichkeit erstellt werden, die nicht mit theoretischmoglichen 
Ersparnissen, sondem mit Betriebskosten rechnet, die in del." Praxis 
erspart werden konnen. 

Unbestritten ist der Femverkehr (iiber 200 km) vorwiegend del." 
Verkehrsbereich del." Eisenbahn. Sowohl in den Kosten, ale a.uch in del." 
verkehrstechnischen Leistungsfahigkeit ist die Eisenbahn auf weite 
Entfemungen dem Lastkraftwageri. iiberlegen. Je groBer die Entfer­
ilung, um 80 wirtschaftlicher wird die Verkehrsbedienung durch die 
Schienenbahn. Durchgehende Giiterziige verringem den Antell del." Rei­
nen Betriebskosten auf einen Bruchteil del." Gesamtbetriebskosten (siehe 
Seite 56/57;). 

Beim Lastkraftwagen bleiben die Kosten bei zunehmender Ent­
femung gleich und iibersteigen die del." Eisenbahn, sobald bei diesel." 
eine Verteilung der hohen Anfangskosten auf die Gesamtbetriebskosten 
wirksam wird. 
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Die.Okonomik des Lastkraftwagens ist im allgemeinen durch seine 
normale Tagesleistung begrenzt. Fernfahrten werden immer nur Ein­
zelerscheinungen zwischen giinstigen Verkehrsknotenpunkten sein und 
nur zurAusfiihrung besonders dringender Transporte unternommen wer­
den. - Beispielaweise werden .zwischen Berlin und Hamburg, einer 
Entfernung von 280 km, taglich etwa 200 t Giiter mit Lastkraftwagen 
befordert1). Es folgt daraus, daB im allgemeinen der Lastlqaftwagen 
ala das Verkehrsmittel des Nahverkehrs und die Eisenbahn ala das 
des Fernverkehrs bezeichnet werden kann. 

Ala Ergebnis der Untersuchungen dieses Abschnitts kann zusammen­
gefaBt werden: 

DerLastkraftwagen hat imNahverkehr seineokonomische 
Berechtigung als Verkehrsmittel bewiesen und ist als Wett­
bewerbsfaktor gegeniiber der Eisenbahn zu beachten, eine 
A.nderung des Eisenbahntarifsystems zur Konkurrenzierung 
des Lastkraftwagenverkehrs verspricht wenig Erfolg, ist 
auBerdem volkswirtschaftlich nicht erwiinscht. 

B. Die Qualitat und die Quantimt der Transportleistungen. 
1. Der EinfiuB der Schnelligkeit. 

Die rasche Abwicklung der Verkehrsakte wird bei dem Stande 
unserer Verkehrsbeziehungen, die in weitgehendem MaBe auf Schnellig­
keit abgestellt sind, zu einer wirtschaftlichen Notwendigkeit. Die be­
sondere Bedeutung der schnellen Beforderung liegt darin, daB sie eine 
friihere Verfiigung iiber die Giiter ermoglicht und die Gefahr ihrer stoff. 
lichen Veranderung wahrend des Transports verringert. 

Viele Giiterarten sind transportempfindlich und erleiden infolge 
einer zu langen Beforderungunmittelbar Schaden, der bei leicht ver­
derblichen Giitern in einem volligen Verderb und bei anderen, wie 
Fliissigkeiten, in einem mehr oder weniger groBen Schwund bestehen 
kann. Aber auch bei Giitern, die durch zu lange BefOrderungsdauer 
keine Minderung ihres inneren Wertes erfahren, tritt ein Nachteil da­
durch ein, daB sie zu lange der nutzbaren Verwendung entzogen werden. 

Bei einem Vergleich der Transportdauer der Eisenbahn mit der 
des Lastkraftwagens ist von der "Grundgeschwindigkeit" beider 
Verkehrsmittel auszugehen. Hierbei muB darauf hingewiesen werden, 
daB die Grundgeschwindigkeit nicht die absolute Geschwindigkeit des 
Verkehrsmittela darstellt, sondern ala die durch verkehrs- und sicher­
heitspolizeiliche MaBnahmen eingeschrankte Leistungsfahigkeit be­
zeichnet werden kann. 

Sie betragt im Durchschnitt bei einem 
Eilgiiterzug . • .• 5O.km stiindlich 
Durchgangsgiiterzug 35-40" " 
Nahgiiterzug •••. 35-40" " 

1) VgI. Zeitung <les V~reinsDeutscher Eisenbahnverwaltungen Nr.17 v. 23. 4:. 
924, S.476. 
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Beim Lastkraftwagen ist im allgemeinen nur mit einer Grundge­
schwindigkeit von 15-20 km, bei den leichten luftbereiften Lieferungs­
wagen mit 30-40 km die Stunde zu· rechnen. Die Vorschriften (§ 18 
der Verordnung iiber den Verkehr mit Kraftfahrzeugen yom 15. 3. 231) 

in derFassung der Verordnung iiber Kraftfahrzeuge yom 18. 4. 19242) 

setzen als staatliche SicherheitsmaBnahme eine Hoohstgeschwindig­
keit fest. Sie betragt ffir Kraftfahrzeuge iiber 5,5 t Gesamtgewicht 
20 kin, bel Mitfiihrung von .Anhingem innerhalb geschlossener Orts­
teile 16 km und ffir Kraftfahrzeuge bis zu 5;5 t Gesamtgewicht inner .. 
halb Orts 30 km in der Stunde. 1m iibrlgen bestehen keine Besobrii.n-
kung en. I . 

Die Beforderung Wird nun von Umstinden beeinfluBt, die die Be­
forderungsdauer wesentlioh erhOhen und ,die Grundgeschwindigkeit 
herabmindem. Dies trifft insonderheit auf die EisenbahnbefordertIng zu . 

. Wihrend der Lastkraftwagen die Giiter am Herstellung80rte' in 
Empfang . nehmen, unter Einhaltung seiner Grundge!!chwindigkeit 
nach dem Bestimmungsartfahren und sie dort dem Empfinger unmitteI­
bar abliefem kann, die Beforderung also ohne besandere Hemmungen 
auszufiihren vermag, sind mit dem Eisenbahntransport eine .Reihe 
zeitraubender Handiungen verbunden, die im Wesen des Eisenbahn­
betriebes begriindetsind. Und zwarsind zwei Arlen die Grundgeschwin­
digkeit vermindemde Betriebshandlungen zu untel'scheiden: . 

a) salche, die nach Abgang <lea Zuges auf der Versandstation bis 
zu dessen Eintreffen auf der Bestimmungsstation entstehen, ausschlieB­
lich der Umladung der Stiickgiiter auf den Unterwegsstationen; . . . 
• , b) salche, die vor Abgang des Zuges auf der Versandstation und 
nach dessen Eintreffenauf der Bestimmungsstation entstehen, ein­
schlieBlich der Umladung der Stiickgiiter auf den Unterwegsstationen. 

Unter dieerste Gruppe fallen die Verschubbewegungen der Wagen 
auf den Unterwegsstationen, den Verschiebe- und ZweigbahnhOfen 
und die Aufenthalte auf diesen Stationen und Bahnhofen. Die durch 
diese. Umstinde her~efiihrte verminderte Grundgeschwindigkeit 
wird als die. sogenannte "Reisegeschwindigkeit" bezeichn,et~ 
Breusing8) gibt folgendeDefinition der Reisegeschwindigkeit: 
. ,. "Die Zeitdauer einer Zugfahrt, beginnend mit der Abf~ auf der Abgangs­
station und endigend mit der Ankunft auf der Endstation einsohlieBIioh der Aufent­
haIte auf den Unterwegsstationen,bezogen auf den in der Zeiteinheitzurilck­
gelegten Weg oder im Vergleich zu anderen Zugfa.hrten." 

. Unter die zweite' Gruppe fallen aIle iibrigen in die Erscheinung 
tretenden und im allgemeinen foIgende Nebenleistungen: . 

1. Beforderung der Giiter zum Bahnhof, 
2. Umschlag der Giiter yom StraBenverkehrsmittel in die Lade­

hallen der Eisenbahn, 
3. Auflieferung der Giiter auf der Versandstation, 

1) VgI. ReiohsgesetZblatt 'ten I, S.175; 
I) V g!. Reiohsgesetzblatt Teil I, S. 413. 

, .8) Vgl. ·R611: Enzyklopidie des Eisenbahnwesens. Bd; 3, 2. Allfl. S. 192. 
Berlin 1917. 
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4. Abfertigung der Oiiter (Vettechnung und Buchung der Begleit­
papiere) auf der Versandstation,· 

5. Verladung in die Eisenbahnwagen, 
6. Einstellen der Eisenbahnwagen in den Giiterzug auf der Ver­

sandsta.tion, 
7. Behandlung der Stiickgiiter wie Umla.den auf Unterwegs- und 

Umladestationen, 
8. Abstellen und Bereitstellen der Wagen auf der Bestimmungs­

station, 
9. Entladen dar Giiter aus den Eisenbahnwagen auf der Bestim­

mungstation, 
10. Abfertigung der Giiter (Verrechnung und Buchung der Begleit­

papiere) auf der Bestimmungsstation, 
11. Aushii.ndigung der Giiter an den Rollfuhruntemehmer oder 

Empfa.nger, 
12. Verladung auf ein StraBenverkehrsmittel, 
13. Bef6rderung von der Eisenbahn zum Empfinger. 
Die unter 2, 5, 7, 9 und 12 genannten Titigkeiten entfalIen teilweise 

oder ganz, je na.chdem Versender oder Empfinger PrivatanschluB­
gleisebesitzen und geschlossene Ladungen in einem Eisenbahnwagen 
aufgeben oder wo solche zur Stiickgutbeforderung auf dem AnschluB~ 
gleis zugelassen sind. Die durch diese Nebenleistungen, einschlieBlich 
jener unter der erst en Gruppe genannten, verursa.chte Verminderung 
der Grundgeschwindigkeiten bezeichnen wir als die "Beforderungs­
dauer". Die Beforderungsdauer umfaBt also die Zeitaufwendungen fiir 
aile Betriebshandlungen und fiir aile wihrend des Verkehrsaktes ein­
tretenden Transportmittel, beginnend mit der Abfahrt des ersten Ver­
kehrsmittels im Hofe des Versenders und endigend mit der Einfahrt 
des letzten Verkehrsmittels in den Hof des Empfa.ngers. Setzt man die 
Beforderungsdauer in ein Verhii.ltnis zur Unge des Beforderungsweges, 
so ergibt dieses Verhii.ltnis bezogen auf die Zeiteinheit die 80genannte 
"Beforderungsgeschwindigkeit". 

Das folgende Beispiel veranschaulicht nun, in welchem Umfang 
die unter der erst en Gruppe aufgezihlten Nebenleistungen die Grund­
geschwindigkeit auf der Schiene beeinflussen. 

Strecke Bretten-Kornwestheim Rgbf. 51,7 km (eine TeiIstrecke der 
Hauptba.hn in Wiirttemberg). 

Anzahl der Reiseda.uer Grund- Reise-
Zuggattung Aufenthalts- in Minuten geschwindig- geschwin~-

stationen keit km/Std. keitkm/S • 

Ei1giiterzug. • . • • 8 135 50 23 
Durchgangsgiiterzug • . 1 140 35 22 
NahgUterzug • • . • . /} 240 35 13 

Beim Eilgiiterzug ist die Reisegeschwindigkeit trotz der zahlreicJJ.en 
Aufenthaltstationen infolge kleinerer· Aufenthalte auf den· Unterwegs­
stationen und hoherer Grundgeschwindigkeit· am groBten. Sie erreicht 
aber nicht einnial die Hilfte der Grundgeschwindigkeit. 
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Auf verkehrsarmen Strecken werden die Eilgiiter in den· Personen. 
ziigen mitbefordert, die aber auch keine wesentlich hOhere Reise· 
geschwindigkeit erreichen. 

Die Durchgangsgiiterziige, die Giiteraus einem abgegrenzten Ver. 
sandgebiete nach einem bestimmten Empfangsgebiete moglichst durch. 
gehend ohne Anderung· del' Zugzusammensetzung befordern, e:dangen 
durch die wenigen Aufenthaltsstationen meist.ens einenicht minder 
giinstige Reisegeschwindigkeit ala die Eilgiiterziige. Dagegen wirken 
die Nebenleistungen auf die Reisedauer der Nahgiiterziige durch die 
relativ hohe Zahl der Aufenthaltstationen und die langen Aufenthalte 
auf Unterwegsbahnhofen stark verlangernd ein. Dies auJlert sich in 
einer klelnen Reisegeschwindigkeit, die nur etwa ein Drittel der 
Grundgeschwindigkeit betragt. 

In vielen Verkehrsbeziehungen des Nahverkehrs liegen die Befor­
derungsverhaltnisse noch ungiinstiger. Vielfach miissen die Giiterwagen 
aus betriebs- und fahrplantechnische~ Griinden selbst bei Zwergent. 
fernungen iiber einen oder mehrere Rangierbahnhofe oder Umlade. 
stellen laufen, wodurch ein Riesenzeitverbrauch verursacht wird. So 
beanspruchtm z. B. Giiter, die von Feuerbach nach Cannstatt (in Wiirt· 
temberg), einer Tarifstrecke von 10 km und einer Entfernung nach der 
StraJle von 5 km befordert werden, eine Reisedauer von nicht weniger 

..-=_-Bohnl/nie 
--- Londsfrol3e 

Abb. 1. Eisonbahneckverkehr 1m Bezlrk der Relcbsbahndlrektion Elberfeld. 

ala 2 Tagen und somit eine Reisegeschwindigkeit von etwa 0,2 km die 
Stunde. 

Solche Verkehrsbeziehungen sind fiir den Lastkraftwagen ein reiches 
Tatigkeitsfeld.. In dem erwii.hnten Beispiel ware es dem Lastkraft· 
wagen mi)glich, in einer halben Stunde Giiter yom Fabrikhofe des Ver· 



Der EinfluJ3 der Schnelligkeit. 75 
senders in Feuerbach nach dem des Empfangers in Cannstatt zu ver­
bringen. 

AuBer durch die Nebenleistungen wird die Reisegeschwindigkeit 
auf der Eisenbahn haufig von der verkehrsgeographisch bedingten 
langeren Schienenbahnstrecke beeinfluBt. Wo die StraBe in der Regel 
die nachste Verbindung zu benutzen vermag, kann der Schienenweg zu 
Umwegen gezwungen sein. Am deutlichsten tritt dies bei den sogenann­
ten "Eckverkehren" in die Erscheinung, die bei der SchienenbefOrde­
rung. nur auf groBen Umwegen, verbunden mit haufigen Rangier­
bewegungen und Umstellungen bedient, vom Lastkraftwagen aber 
auf den direkt verbindenden LandstraBen innerhalb kiirzester Zeit in 
Verbindung gebracht werden konnen. 

Das vorstehende Bild (Abb. 1) veranschaulicht Beispiele solcher 
Eisenbahneckverkehre. 

Eine Sendung, die von Velbert nach Langenberg zu befOrdern ist, 
muB auf der Schiene den Weg iiber Tonisheide, Wiilfrath, Aproth, 
Neviges nehmen, wahrend der Lastkraftwagen auf der LandstraBe 
direkt von Velbert nach Langenberg fahren kann. 
. In welch starkem MaBe eine Wegverkiirzung und eine Verminderung 
der Beforderungszeit durch den Lastkraftwagen bei diesen Eisenbahn­
eckverkehren selbst bei giinstiger Gestaltung des Eisenbahnfahrplans 
stattfindet, zeigt nachstehende Dbersicht1): 

Entfernung Beforderungszeit2) auf 

Eisen- Kraft- Eisen- Kraft-
Verkehrsverbindung 

bahnlinie wagen- bahnlinie Stunden wagen-
linie Zahl der linie 

km km Umlad. Stunden 

Elberfeld-Langenberg. 24 16 1 16 2 
Elberfeld-Velbert 23 15 1 25 3 
Elberfeld-Mettmann 18 15 2 44 2,5 
Langenberg-Velbert . 27 9 1 12 1 
Langenberg-Mettmann 31 20 2 50 2,5 
Mettmann-Wiilfrath 22 5 2 36 0,5 
Mettmann-Velbert . 30 14 2 36 1,5 
Mettmann-Tonisheide. 28 12 2 36 1 
Vohwinkel-Mettmann . 13 8 1 17 1 

216 114 272 I 15,5 

. In diesen Verkehrsbeziehungen stehen die Gesamtentfernungen der 
Eisenbahn und des Lastkraftwagens wie 2 : 1 und die Gesamt beforderungs­
zeit wie 18: 1. (1m Durchschnitt betragt die Wegabkiirzung der Land­
straBe gegeniiber der SchienenstraBe in Deutschland nur etwa 3%3). 
Fiir den Lastkraftwagen errechnet sich in diesen Verbindungen eine 
BefOrderungszeit von 8 km in der Stunde und fiir die Eisenbahn nur 

1) Vgl. Zeitung d. Vereins Deutscher Eisenb.-Verw. Nr.28 V. 9. VII. 1925. 
2) Die Beforderungszeit umfaJ3t hier die Zeitaufwendungen ffir die Beforderung 

des Gutes, beginnend mit dem Abgang auf der Versandstation und endigend !nit 
dem Eintreffen auf der Bestimmungsstation. 

3) Vgl. Verkehrstechnische Woche, V. 26.5.1924 H. 21. S.191. 
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eine salche von O,S'km; es besteht also ein Geschwindigkeitsverhii.lt. 
nis von 1: 10 zugunsten des Lastkra.ftwa.gens. 

Um a.ber ein wirkliches Bild zu gewinnen, inwieweit die Eisenba.hn 
oder der La.stkra.ftwa.gen ein Gut schneller zu befordem vermogen, ist 
as erforderlich, da.B die Beforderungsda.uer bzw. die, Beforderungs. 
geachwindigkeit 'der beiden Verkehrsmittel verglichen wird. 
, Wenn ma.n die von Esch 1) fiir die Schienenba.hna.uf breiter Basis 

errechnete dUl'ChSchnittliche Beforderungsgeschwindigkeit fiir Eilgfiter 
ion 3 km die Std. und fiir Fra.chtgiiter von 1,5 km die Std. und die Yom 
Verfa.sser2)' fiir den Lastkra.ftwa.genverkehr festgesteHten Beforde1'\lD.gs­
geschwindigkeiten, die im Durchschnitt 10 km in der Stunde bettagen, 
gegenuberstellt. kommt man zu dem Ergebnis, da.B die Beforderimgs­
geschwindigkeit des La.stkra.ftwa.gens fiir Eilguter etwa. 3-4ma.l und 
fiir Fra.chtguter etwa. 6-7ma.1 so groB ist a.ls die der Schienenbahn. 

'I>i.ase Verhiiltnisse liegen im Na.hverkehr fur die Eisenba.hn, wie 
friiher schon erwa.hnt wurde, nooh ungiinstiger. Selbst zwischen groBen 
undfiir die Eisenbahn'gunstigen Verkehrsknotenpuilkten ist beim Last. 
kraftwagen eine geringere Beforderungsdauer festzustellen. Auf Zen­
tra.lba.hnMfen mit mehreren ortlich getrennten Guteranna.hmestellen 
sindmitunter a.llein 2 Ta.ge fiir die Betriebshandlungen a.uf der Ver­
sandsta.tion erforderlich. Der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenba.hn. 
verwrutungen3) ist folgende Darstellung des Betriebsvorgangs auf einer 
GUterabfertigung entnommen: 

.. Nehmen wir eine Frachtstiickgutsendung hemus, die etwa um 9 Uhr morgens 
an deil Giiterboden zur Ablieferung gelangt ist. Dieae Sendung wird erfahrungs. 
gemll.& 'friiheatens in den enten Nachmittagsstunden nach dem betr. Rangier. 
bahnhof abbefOrdert. 'Die Umladung erfolgt erst am nicbsten Vormittag, well 
die Umladestellen zumeist nUr Tagesdienst versehen. Bis die Sendung den Rangier­
bahnhof verlABt, wird es Abend. Mithin Bind also zwei Tage vergangen, bis die 
Sendung den Aufgabeort verlasaen hat." 

Zwisohen den beiden groBen Verkehrsknotenpunkten Leipzig-Ham­
burg (279 km) betrii.gt die Beforderungsda.uer beim Eisenba.hntra.nsport 
mindestens drei Tage, wa.hrend der Lastkraftwa.gen das Gut innerha.lb 
24 Stunden befordert. Hiemaoh besteht eine Befllrderungsgeschwin­
digkeit bei der Eisenbahn von 4 km die Stunde und beim Lastkra.ftwagen 
von 12,5 km die Stunde und ein Geschwindigkeitsverhiltnis von 1: 3 
zugunsten des La.stkraftwa.genverkehrs. 

Die wesentlioh kiirzere Beforderungsda.uer des Lastkra.ftwa.gens, und 
der bei diesem nioht erforderliche Umschla.g der Guter a.uf ein a.nderes 
Verkehrsmittel bewirkte ha.uptsaohlioh die Abwa.nderung von Gutem 
vo~ der Eh!eriba.hn., Die Schienenba.hnversuohte nun ihre Bef6rderurigs­
pJii.D.e, die Iiooh ~ der Vorkriegszeit a.ufgestellt waren und den heutigen 
Verhii.ltnissen nicht mehr entspraohen, zu verbessem, die Nebenleistun­
gan teilweise a.uszusoha.lten und den Zeita.ufwa.nd damit zu vermindem. 
Solche. ,Ma.Bna.hmen wa.ren um so dringender notwendig, a.ls naoh der 

1) Vgl. Each: 'Ober dim EiDfluB der Geachwindigkeit auf die Selbstkosten der 
Eisenbahn, S. 11. 

I) Sie ergeben sloo aua den Belspielen dieaes KapiteIs. 
8) Vgl. Ztg. d. Ver. D. Eisenb.·Verw. 1925, Nr.22, S.625. 
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Einfiihrung der Kunze-Knorr-Bremse und der neuen schweren Giiter­
zuglokomotive viele Giiterziige mit der doppelten Achsenzahl verkehren 
konnten und deshalb gegeniiber der Vorkriegszeit weniger Ziige gefahren 
zu werden brauchten. Diese Umstellung mit ihrer Folgeerscheinung, 
der Verminderung der Zahl der taglich verkehrenden Giiterziige, ist 
gleichbedeutend mit einer ErhOhung der Beforderungsdauer oder einer 
ErniedriFg der Beforderungsgeschwindigkeit. 

Die Anderung der Beforderungspliine der Eisenbahn brachte zwi. 
schen groBen Verkehrsknotenpunkten namhafte Verbesserungen. Die 
Reisegeschwindigkeit fiir Eilgiiter wurde z. B. zwischen 

Berlin-Koln urn etwa 14 Stunden, 
Geestemiinde-Leipzig " 9" 
Koln-Hamburg "" 16 
Hamburg-Basel " 8 " 

verringert1) • 

In dem Streben nach Verminderung der Reisedauer sind jedoch 
der Eisenbahn durch die Notwe;ndigkeit einer okonomischen Betriebs­
fiihrung Grenzen gesetzt. Viele Verbindungen des Nah- und einige des 
engel'en Fernverkehrs werden infolge der Gebundenhe~t der Eisenbahn 
an die Schienen immer zugleich auch die Domane des Lastkraftwagens 
se.in. Vor allem die mit· der Zufuhr von Haus zu Haus verbundene 
Abkiirzung der Beforderungsdauer ist ein verkehrstechI).ischer Vorteil 
des Lastkraftwagens, der von der Schienenbahn selbstbei direkten Ver­
bindungen und beirn Vorhandensein von AnschluBgleisen nicht ein­
geholt werden kann. 

2. Der Einflu8 der Sicherheit. 
8.) Die verkehrsrechtliche Regelung. 

Die monopolartige Stellung der Eisenbahn im Landfrachtgeschiift 
und die Unmoglichkeit fiir die Verkehrtreibenden, der Eisenbahn im 
Falle einer UnregelmaBigkeit bei der Beforderung von Giitern ein 
Verschulden nachzuweisen, veranlaBte den Gesetzgeber, die Bahn­
beniitzer durch besondere Bestimmungen zu schiitzen. 1m VII. Abschnitt 
des 3. Buches des H.G.B. wurde die Beforderung von Giitern und Per­
sonan auf den Eisenbahnen einer besonderen Regelung unterzogen. 
Der Eisenbahn wurde die gleichmaBige Behandlung aller Bahnbeniitzer 
und der Kontrahierungszwang auferlegt; auBerdem wurden die Bestim­
mungen iiber die Haftung der Eisenbahn fiir Verlust, Beschi.i.digung und 
Minderung der Giiter festgesetzt. Diese Bestirnmungen unterscheiden 
sich von denen des gewohnlichen Frachtrechts durch eine strengere 
Haftpflicht der Eisenbahnen oder mit anderen Worten durch eine giin­
stigere Stellung der Verkehrsinteressenten im Eisenbahnfrachtrecht ala 
im Landfrachtrecht. Die der Eisenbahn auferlegten strengeren Haft· 
pflichtbestirnmungen sind gleichbedeutend mit einer groBeren Sicher-

1) VgI. Die Reichsbahn, 1925, Nr. 38 v. 30. 9., S .. 322ff. 
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heit in frachtrechtlicher Beziehung bei der BefOrderung von Gutem 
auf einer Schienenbahn, als beim Transport durch einen Landfracht­
fuhrer. 

Es erhebt mch nun die Frage, ob die fur die EisenbahnbefOrderung 
bestehenden giinstigeren BefOrderungs- und Haftungsbestimmungen 
des H.G.B., die in der Eisenbahnverkehrsordnung noch erweitert sind; 
auch auf die Verkehrsakte, die von den Kraftverkehrsgesellschaften 
ausgefuhrt werden und bei denen die Reichsbahn Tragerin des Ver­
kehrs ist, anzuwenden sind. Wenn das H.G.B. oder die Eisenbahn­
verkehrsordnung von der BefOrderung "auf der Eisenbahn" spricht, 
so kOnnen hier entweder der Schienenweg, also die FahrstraBe, auf der 
die Transporte sich vollziehen, oder die Transportmittel, d. h. die Loko­
motiven und Wagen, mit denen die Ortsveranderungen ausgefiihrt wer­
den, endlich das Verkehrsuntemehmen als Ganzes verstanden werden. 
Es ist wohl anzunehmen, daB unter dem Begriff del' Eisenbahn in der 
Verkehrsordnung das Eisenbahnuntemehmen als solches zu verstehen 
ist. Damit ist aber noch nicht gesagt, daB fUr die Eisenbahn die Be­
fOrderung auf dem Schienenweg nicht iUllbedingt wesentlich ist und die 
Eisenbahnverkehrsordnung auch auf den Eisenbahnkraftwagenverkehr 
anzuwenden ist. Nach § 1 E.V.O. (Eisenbahnverkehrsordnung) gilt 
dieselbe "auf allen dem Offentlichen Verkehre dienenden Haupt- und 
Nebeneisenbahnen Deutschlands" und nach § 4 E.V.O. dienen zur 
BefOrderung "die regelmaBig nach bestimmtem Fahrplan und die nach 
Bedarf verkehrenden Zuge". Diese Bestimmungen lassen unzweifel­
haft erkennen, daB der Gesetzgeber nur an ein Eisenbahnuntemehmen 
gedacht hat, das Guter auf metallener Grundlage fortbewegt. 

Wird in § 76 (9) und 85 (2) der E.V.O. ganz allgemein von "Ein­
richtungen fur die WeiterbefOrderung" nach Orten, an denen sich keine 
Guterabfertigungs- oder Gutemebenstelle befindet, gesprochen, so be­
zieht sich diese WeiterbeMrderung gemaB § 78 (1) E.V.O. nur auf be­
nachbarte Orte. 

Geschichtlich betrachtet kann auch bei Ausgabe des Handels­
gesetzbuchs am 10. Mai 1897 an einen Offentlichen Lastkraftwagen­
verkehr noch nicht gedacht worden sein. Eine Berechtigung oder Ver­
pflichtung der Eisenbahn zur Anwendung der E~ V.O. auf den Eisenbahn­
kraftwagenverkehr besteht also nicht, sofem es sich nicht um eine Be­
fOrderung nach benachbarten Orten oder um einen innerbetrieblichen 
Transport handelt, bei dem sich die Eisenbahn des Lastkraftwagens 
nur hilfsweise bedient. Zudem sind die Kraftverkehrsgesellschaften 
selbstandige Untemehmungen und keine Untemehmungen der Deut­
schen Reichsbahn. FUr die Eisenbahnkraftwagenlinien ware also, 
soweit es sich nicht um eine Betriebsfahrt handelt, das gewohnliche 
Landfrachtrecht maBgebend. 

Obwohl die Reichsbahn noch kein absolutes Monopol fUr den offent­
lichen Lastkraftwagenverkehr besitzt, ware aus· ahnlichen Motiven, 
die die strengere Haftung der Eisenbahn im H.G.B. und in der E.V.O. 
veranlaBt haben, eine solche benachbarter Art auch fUr den Eisen­
bahnkraftwagenverkehr zu fordem. 
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b) Die transportsichere Beforderung. 
Die Qualitat des Transportes auBert sich in der Beschaffenheit 

der Fahrzeuge und in der Art der sicherenDurchfiihrung der Beforderung. 
Ein Ausdruck dafiir ist die Haufigkeit von UnregelmaBigkeiten. 

Was die technische Beschaffenheit der Fahrzeuge betrifft, so besteht 
in der groBen Zahl der gewohnIichen Giiterwagen eine Gleichwertigkeit 
mit den Lastkraftwagen. Beirn Transport von voluminosen, besonders 
schweren, leicht verderblichen und zerbrechlichen Giitem besitzt die 
Eisenbahn gegeniiber den Lastkraftwagen einen Vorteil in den fiir diese 
Giiter bestirnmten Spezialwagen. So hat die Eisenbahn Spezialwagen 
bis zu 80 t Tragfahigkeit. Zum Transport leichter Gegenstande ver­
wendet sie groBraumige Wagen, fiir Fliissigkeiten Kesselwagen und 
fiir leicht verderbliche Giiter, wie Eis, Milch, Mineralwasser, Fische 
und Butter, Wagen mit Kiihl. und Erwarmungsvorrichtungen. 

Die UnregelmaBigkeiten in der Durchfiihrung der Transporte be. 
stehen in der "Oberschreitung der Lieferfrist, in einem Verlust,einer 
Beschadigung oder Minderung der Giiter. 

Wahrend im Lastkraftwagenverkehr eine verspatete Ablieferung der 
Giiter zu den Ausnahmen zahlt, treten beirn Eisenbahnbetriebe haufig 
Verzogerungen, selbst von groBerem AusmaBe auf. Die Verspatungen 
Hegen in der Eigenart des Eisenbahnbetriebs begriindet. 1m Gegensatz 
zum Lastkraftwagenverkehr, bei dem die Beforderung meistens von Haus 
zu Haus oder doch wenigstens ohne Umladung erfolgt, sind bei der 
Schienenbeforderung vielfach zwei verschiedene Transportmittel er­
forderIich, das LandstraBenverkehrsmittel zur Beforderung der Trans­
portobjekte nach und von der Guterstation, die Eisenbahn zur Beforde­
rung der Giiter zwischen Abgangs. und Bestirnmungsstation. Durch deli 
Umschlag yom StraBenverkehrsmittel zur Schienenbahn und umgekehrt. 
femer durch die oft mehrmals notwendigen Umladungen ist irnmer eine 
Gefahr fiir die Entstehung von UnregelmaBigkeiten vorhanden. Viel­
fach bleiben die Giiter im Giiterschuppen zuriick oder werden wahrend 
der Verladung in einen falschen Wagen verkarrt. Auf diese Weise ent· 
steht eine th)erschreitung der Lieferfrist, weil die Sendung verspatet 
am Bestimmungsorte eintrifft. 

Der Umschlag der Guter birgt durch das mehrmalige Anfassen und 
Verkarren auf den Versandstationen, den Umlade· und Bestirnmungs­
stationen irnmer wieder die Ge(ahr eines Verlustes, einer Beschadigung 
oder Minderung in sich. Bei der Kohle zum Beispiel ist durch den Um· 
schlag mit einem 5-10%igen Verlust ihras Heizwertes zu reehnen. 
Bei Kartoffeln und anderen Lebensmitteln ist der Verlust noch groBer. 
Es ist naheliegend, daB durch den Umschlag der Giiter auch die Dieb­
stahlsgefahr und der so haufige Verlust ganzer Stiicke vergroBert wird. 
Diese Mangel fallen auch bei der Schienenbeforderung groBtenteils dann 
weg, wen:d AnschluBgleise nach und von den Produktionsstatten zur 
Verfiigung stehen oder die Giiter als Wagenladung befordert werden. 

Die Beschadigung der Giiter, soweit sie auf Erschiitterungen wahrend 
der Fahrt zuriickzufiihren ist, muB beirn Lastkraftwagenverkehr in­
folge des schlechten StraBenzustandes umfangreicher als bei der Eisen-
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bahn bezeic.hnet. werden. Bei der Schienenbahn treten jedooh Be­
schadigungen, die durch die Beha.ndlung der Giiter wahrend der Orts­
veranderung entstehen, zahlreicher auf als beirn Lastkraftwagen. 
AuBe~em sind mit der SchienenbefOrderung durch die Verschubbewe­
gungen der Wagen RangiersWBe verbunden, welche die Erschiitterungen 
wahrend der Fahrt bedeutend iibersteigen und umfa.ngreiche Bescha­
digungen der Giiter hervorrufen. Diese Schadensursache scheidet beirn 
Lastkraftwagen wiederum aus. 

Es ist also irn allgemeinen beirnLastkraftwagenverkehr eine mehr 
tra.nsportsichere BefOrderung vorhandelil als beirn Schienenverkehr, 
weil. die do1'ti notwendigen Umladungen und Verschubbewegungen 
wegfallen. 

.3. Der EinfiuB der M888enhaftigkeit. 

Die Eisenbahn ist das berufene Verkehrsmittel fUr den Massentrans­
port zu Lande. Die MOglichkeit der Fortbewegung groBer Giitermengen 
iiber weite Entfemungen bei geringstem Widerstand gestattet eine 
billige Befriedigung der Verkehrsbediirfnisse. Die Eisenbahn entspricht 
also dringenden Erfordernissen des Wirtschaftslebens, dessen. KrMte 
vom ungehinderten Fortgang der Massengiiterbewegung abhangig 
sind. 

Kein Untemehmen ist so innig mit der Gesamtwirtschaft verbun­
den wie gerade die Eisenbahn. Wie die Schienenbahn eine technische 
~d wirtschaftliche Vorbedingung fiir eine eminente. Entfaltung der 
Wirtschaftskrii.fte ist, so ist der Umfa.ng letzterer wiederum eine not­
:wendige Voraussetzung fiir die Erstellung und Okonomik einer Eisen­
bahn. Je intensiver die Verkehrsbediirfnisse der Gesamtwirtschaft sind, 
desto eher wird die Okonomik einer Sohienenbahn erzielt. Ursoohlioh 
begriindet liegt dieser Zusammenhang zwischen Eisenbahnund Wirt­
sohaft.in den mit der Eigenart der Schienenbahn verbundenen hohen 
Anlagekosten, die immer (linen bestimmten Minimalverkehr als Oko­
;nomische Forderung aufstellen. 

Von den gesamten Betriebskosten nehmen die konstantenKosten 
bei der Sohienenbahn im allgemeinen ~twa dr~i Viertel in Anspruch. 
FUr die Verwaltungs- und K8.pitaldienstkosten. besteht auf 160 km, 
dem Entfemungsdurchschnitt der ~auptmasse des Verkehrs, ein Verhii.lt­
nis zu den Gesamtbetriebskosten wie rund 1 : 1,2 oder jene betragen etwa 
(J00f0 von diesen~ Weil diese Kosten in ihrer Gesamtheit von der Inten­
sitat des Verkehrs im allgemeinen nioht beeinfhiBt werden. sich aber je 
nach dem Umfang des Verkehrs auf den einzelnen BefOrderungsakt mehr 
oder weniger stark auswirken, erwii.chst das natiirliche Bediirfnis nach 
einer mOglichst hohen Zahl BefOrderungsakte. Denn je mehr Trager 
fiir die konstanten Kosten vorha.nden sind, desto billiger wird die ein­
zelne Giiterbewegung. Die Okonomische WirkungsmOglichkeit-der Schie­
nenbahn wachst mit der Verkehrsdichte. 
. Umgekehrt liegt es offen, daB beigeringer Verkehrsdiohtedie Schienen­
bahn nicht das geeignete BefOrderungsmittel sein kann. Denh die weni­
gen Trager der hohen konstanten Kosten miissen eineso hobe Belastung 
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erfahren, daB fiir viele Guter die Ortsveranderung nicht moglich wird, 
sie daher u. U. uberhaupt nicht, oder wenigstens nicht zur besten volks­
wirtschaftlichen Verwendung gelangen konnen. Bei geringem Verkehr 
muB nach einer anderen Moglichkeit der Guterbewegung gesucht werden, 
und diese liegt in der Verwendung des Lastkraftwagens. 

FUr den Lastkraftwagen ist durch dieBerechnungen in KapitelV, A 1, 
S. 46ff. festzustellen, daB sich das Verhaltnis der konstanten Kosten zu 
den Gesamtbetriebskosten gunstiger stellt als bei der Schienenbahn. 
Wahrend bei dieser ein Verhii.ltnis von 3: 4 vorhanden ist, besteht fur 
den 5 t-Lastkraftwagen bei einer mittleren Jahresieistung von 15000 km 
ein solches von rund 3 : 5; also ein Unterschied von 200/0 zugunsten des 
Lastki'aftwagens. 

Noch giinstiger liegen die Verhaltnisse fiir den Lastkraftwagen, 
wenn die Anlagekosten beider Verkehrsmittel verglichen werden. 1m 
Gegensatz zur Schienenbahn ist beim Lastkraftwagen eine Veranderlich­
keit der Anlagekosten festzustellen. Je nach dem Umfang der Ver­
kehrsdichte ist es beim Lastkraftwagenverkehr moglich, eine groDere 
oder geringere Zahl von Wagen, die das Anlagekapital darstellen, in 
Betrieb zu halten. Diese Beweglichkeit des Anlagekapitals pflegt man 
auch als "okonomische Anpassungsfii.higkeit" zu bezeichnen. Sie 
ist bei der Schienenbahn infoIge ihrer Gebundenheit an die Fahrbahn nur 
in verschwindendem MaBe vorhanden. 

Vermehren sich die urspriinglichen Transportbediirfnisse, so bieten 
die Fortschritte im Kraftwagenbau immer noch die Moglichkeit, einen 
kostspieligen Bahnbau zu vermeiden. Die groBere Nachfrage nach Trans­
portraum kann ohne besondere Schwierigkeiten bis zu einem gewissen 
Grade durch Anhangewagen oder Einsatz mehrerer Lastkraftwagen 
befriedigt werden. Eine solche Verwendung groBerer Betriebseinheiten, 
also von StraBenzugen1), ist schon vielfach festzustellen. So werden im 
Eisenbahnkraftwagenverkehr nahezu uberall Lastzuge verwendet. 

Vermindern sich die Transportbediirfnisse, dann kann der "OberschuB 
an Transportraum beim Lastkraftwagenverkehr ohne Verlust zurUok­
gezogen und an anderen Orten wieder eingesetzt werden. Anders ver­
halt es sioh bei der Schienenbahn. Sind einmal die Anlagen vorhanden, 
:so laufen die Bauptbetriebskosten unbeeinfluBt von der Starke des Ver­
kehrs in gleicher Bohe weiter. Die Okonomik der Schienenbahn ist 
von der Gesamtbenutzung abhangig; die spezifisch hohen Anlagekosten 
·der Sohienenbahn zwingen sie aus rein privatwirtsohaftlichen (und 
nicht minder aus volkswirtschaftlichen) Motiven, den Betrieb meist so 
lange aufrechtzuhalten, als die Reinen Betriebskosten durch die Ein­
nahmen aus den Beforderungsleistungen noch gedeckt werden. 

Beim Lastkraftwagen hingegen ist durch die hohen variablen Be­
triebskosten der Grad der Ausnutzung der einzelnen Fahrt der ent­
scheidende Faktor. Bier wird auch die Bohe des Anlagekapitals von 
dem Umfang der Verkehrsmenge bestimmt. 

1) Vgl. Art. "Stra8engiiterziige" VOD Liebmann in Zeikohr. f. Kleinbahnen, 
.N. 1 vom Januar 1915, S.21. . 

Merkert, Lastkraftwagenverkehr. 6 
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Die Anpassungsfahigkeit des Anlagekapitals an den Verkehrsumfang 
ist hautpsii.chlich beim LastkraftwagengroBbetrieb gegeben. Der GroB­
betrieb ist in der Lage, dort Wagen zurUckzuziehen, hier Verstarkungs­
wagen einzuschalten. Das wirtschaftliche Ergebnis der verschiedenen 
Linien gleicht sich im Gesamtbetriebsergebnis aus. Seine Vorteile 
gegeniiber dem kleinen Unternehmer treten auBerdem noch in der 
Beschaffung, UntersteUung und UnterhaItung des Wagenparks offen­
sichtlich hervor. 

Wahrend also der Lastkraftwagen imstande ist, sich stiindlich auf 
den wechselnden Verkehrsumfang einzustellen, fallt dies der Eisen­
bahn infolge ihrer Gebundenheit an die Schiene und die Vorschriften 
iiber Verwendung ihrer Betriebsmittel nicht so leicht. Wohl ist es ihr 
moglich, die normale Betriebsleistungseinheit im Giiterverkehr, den etwa 
1000 t bewegenden Giiterzug in kleinere Einheiten zu zerlegen. Die 
dadurch entstehenden hoheren Betriebskosten, wie vermehrter Betriebs­
stoffverbrauch und hohere Personalkosten, heben aber einen etwa zu 
erzielenden Nutzen auf. Ob Versuche in dieser Richtung, wie mit dem 
Eisenbahn-Triebwagen mit Verbrennungsmotor und mechanischer 
Kraftiibertragung, zu einem Erfolge fiihren, das muB erst die prak­
tische Verwendung lehren1). Die zeitweise verwendeten Dampftrieb­
wagen sind nahezu vollstandig wieder aus dem Verkehr zurUckgezogen 
worden. 

Zusammenfassend kann gesagt werden, daB neben der auf Massen­
verkehr eingesteUten Schienenbahn, dem bisherigen Inhaber des Ver­
kehrsmonopols, der Lastkraftwagenverkehr fiir Verkehrsbediirfnisse 
kleineren Umfangs zu Recht besteht und seine Existenzberechtigung 
bewiesen hat. 

VI. Die Verkehrsteilung zwischen Lastkraftwagen 
und Eisenbahnen. 

1. Der GeseUschaftsvertrag zwischen der Deutschen Reichsbahn und 
der Kraftverkehr Deutschland G.m.b.H. als Grundlage der 

Verkehrsteilungio 
Seit dem Erscheinen des Lastkraftwagens als offentliches Ver­

kehrsmittel kann die Schienenbahn nicht mehr als das absolut voU­
kommenere Landtransportmittel bezeichnet werden. In vielen Be­
ziehungen ist der Lastkraftwagen befahigt, die Transportbediirfnisse 
okonomischer zu befriedigen als die Eisenbahn (s. Abschnitt V A u. B). 
Es ist deshalb die wirtschaftliche Forderung aufzusteUen, daB jedem der 
beiden Verkehrsmittel die Transportaufgaben zugewiesen werden, 
we zufoIge der Eigenart des einen oder anderen Verkehrsmittels von 
diesem wirtschaftlicher zu losen sind. Nur durch eine gegenseitige Ab­
grenzung der Verkehrsgebiete und nicht durch einen unwirtschaftlichen 

1) Reichsbahnoberrat Haage, Altona, in der Verkehrstechn. Woche, H. 9 v. 
2. a. 1925: "Der Eisenbahntriebwagen mit Verbrennungsmotor und mechanischer 
Kraftiibertragung. " 
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Wettbewerbskampf wird ein einheitliches Zusammenwirken zum Nutzen 
der Volkswirtschaft erzielt. 

In Erkenntnis dieser aJIgemeinen wirtschaftlichen Forderung schlos­
sen die Deutsche Reichsbahn und die Kraftverkehr Deutschland G.m. 
b.B. am 29.3.24 einen Gesellschaftsvertrag (s. auch Abschnitt II, S. 18 u. 
III, S. 22), um, wie es im § 1 dieses Vertrages heiBt, "den Eisenbahn. 
und Kraftwagenverkehr zum Nutzen der Allgemeinheit ineinander ein­
zugliedem und einander anzupassen". 

Dieser ZusammenschluB der beiden Verkehrsmittel ist verkehrs­
politisch von groBer Bedeutung. Gerade eine Zeit wie die heutige, 
in der aIle Krafte zur raschen Gesundung der Volkswirtschaft einzu­
setzen sind, verlangt gebieterisch, daB jeder ProduktionsprozeB mit 
dem geringsten Aufwand durchgefiihrt wird, verbietet daher den aus 
der Verkehrsgeschichte als unwirtschaftlich bekannten Wettbewerbs­
kampf der Verkehrsmittel. Es ware volkswirtschaftlich nicht zu recht­
fertigen, wenn das Experiment eines Wettbewerbskampfes emeut ver­
sucht wiirde. Diese Ansicht wird auch durch die EinstelIung der Reichs­
bahn bestatigt. In der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnver­
waltungen erkliirte Reichsbahndirektor Dr. Scheu im April 19251): 

"Wenn nun die Frage erhoben wird, wie die Deutsche Reichsbahngesellschaft 
sich bisher gagen die Automobile verhalten bat, so wird uns hii.ufig der Vorwurf geo 

macht, daB wir nicht rechtzeitig die Gefahr erkannt und die notigen GegenmaB­
regeIn getroffen hii.tten. Man hii.tte daran denken sollen, den Kampf gegen das 
Automobil mit allen MitteIn aufzunehmen, und es wii.re der Reichsbahn zweifellos 
nicht schwer geworden, durch starke Herabsetzung ihrer Tarife, selbst unter die 
Selbstkosten, und gleichzeitige Beschleunigung der Transporte den Kraftwagen 
zum Erliegen zu bringen. Wenn auch der Kraftwagen hii.tte gleiche Wege einschla­
gan konnen, so hatte die Reichsbahn doch immer unter den Kosten der Kraft­
wagenbeforderung bleiben konnen, und da sie den lingeren Atem hat, wiirde sie in 
einigar Zeit den gefahrIichen Konkurrenten aus dem Felde geschlagen haben. 
Ein solches Vorgehen mag im kaufmannischen Leben bisweilen richtig sein, wenn 
ein an sich leistungsunfahiger und iiberfliissiger Wettbewerber besaitigt werden 
solI. Bei so groBen, leistungsfahigen und fiir die Volkswirtschaft so bedeutung!!­
voDen Untemehmungen, wie es diejenigen sind, die sich mit der BefOrderung von 
Giitem und Personen auf Kraftwagen beschii.ftigen, und die ihre Daseinsberechti­
gung bereitB erwiesen baben, ware es dagegen ein schwerer volkswirtschaftlicher 
Fehler, diesen Weg zu beschreiten. Die Reichsbahn wiirde einen gewaltigen Ein­
nahmeausfall fUr langere Zeit erleiden, den sie jetzt weniger aJs je ertragen kann, 
und mit den Kraftverkehrsgesellscha.ften und den einzeInen Spediteuren, welchei 
Kraftwagen betrieben, wiirde eine ganze groBe und bliihende Industrie zugrunde 
gehen, die Zehntausenden von Menschen Arbeit gibt. Unersetzlicher Sckaden 
wiirde entBtanden sein, niemand hii.tte davon Nutzen gehabt, mit Ausnahme der 
Verfrachter. Aber auch diesa nur fiir die Zeit des Kampfes, denn es ist kIar, daB die 
Reiohsbahn das Verlorene durch erhOhte Tarife in der Folgezeit wieder zuriick­
zugewinnen sioh bemiihen miiBte." 

Jedem Verkehrsmittel ist der Verkehr zuzuweisen, der von ihm am 
wirtschaftlichsten bedient werden kam;l. Dem Lastkraftwagen gebOrt 
also der Verkehr, der auf der LandstraBe wirtschaftlicher ala auf der 
Schienenbahn zu fahren ist. Der Eisenbahn wiederum muB der Ver­
kehr bleiben, den sie wirtschaftlicher als der Lastkraftwagen be­
dienen kann. 

1) VgI. Ztg. Ver. D. Eisenb.-Verw. v. 23.4. 1925, S. 477. 
6* 
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Unter den Begriff "wirtschaftlicher" fallen in diesem Zusammenhang 
auch die schwer in Geld faBbaren ideellen Werte, wie Schnelligkeit, 
Sicherheit, Bequemlichkeit. Ergibt eine rein kalkulatorische Wirt­
schaftsberechnung, daB ein Verkehr billiger auf der Schiene gefahren 
wird, so ist damit noch keineswegs gesagt, daB dies auch wirtschaft­
licher ist. Bei der Verkehrsteilung zwischen den beiden Transportmit­
teln, Eisenbahn und Lastkraftwagen, ist auBerdem das Integrations­
gesetz des Verkehrs zu beachten, dem bei den Schienenbahnen durch die 
hohe Kapital£estlegung eine gesteigerte Bedeutung· zukommt. 

Weil die Preise fiir die Transportleistungen bei den Schienenbahnen 
durch die spezielle Ortsveranderung nicht mehr wesentlich beeinfluBt 
werden, fordert das Integrationsgesetz, daB in allen Fallen, bei denen 
unter Beriicksichtigung aller Umstande die Schienenbahn eine Orts­
veranderung vorteilhafter oder ebenso vorteilhaft wie der Lastkraft­
wagen vollziehen kann, nur der Schienenbahn die Ausfiihrung des 
Verkehrsaktes zufaIlt. 

Zur Feststellung der Verkehrsbezirke ist eine genaue Wirtschafts­
berechnung fiir jede eiru:elne Verkehrsbeziehung notwendig. Zeigt diese 
Betechnung, daB Verkehrsbediirfnisse wirtschaftlicher durch den Last­
kraftwagen befriedigt werden konnen als durch die Schienenbahn, so 
liegt damit schon die volkswirtschaftliche Forderung einer Oberweisung 
solcher Verkehrsaufgaben an den Lastkraftwagen vor. Die Verkehrs­
teilung dad keineswegs von dem Interesse der Reichsbahn allein ab­
hii.ngen; ebenso haben die Kraftverkehrsgesellschaften sich vorwiegend 
den Bediirfnissen der Allgemeinheit anzupassen. DaB die Reichsbahn 
ebenso wie die KraftverkehrsgeselIschaften den Eisenbahnkraftwagen­
verkehr zum Besten der Volkswirtschaft zu bedienen gewillt sind, kann 
dem § 8 des Gesellschaftsvertrags entnommen werden. Der Paragraph 
besagt: 

"Die Vertragsteile verpfIichten sich zur Durchfiihrung von Geschii.ftszwecken 
Dicht sowohl im Sinne ihrer eigenen besonderen Bela.nge, alB vielmehr im Sinne 
des obersten Zieles der Gesellschaft, namlich der Eingliederung und Anpassung 
des Eisenbahn- und Kraftwagenverkehrs ineinander titig zu sein und zu wirken." 

1m Kampfe um die Verteilung der Verkehrsbeziehungen besteht 
zwischen beiden Vertragsparteien ein innerer Wettbewerb, durch den 
in gewissem Sinne Vorteile erzielt werden, die bei jedem Wettbewerb 
fiir die Gesamtwirtschaft erwachsen. Die Reichsbahn ist auf der einen 
Seite nicht gewillt, eine Verkehrsbeziehung abzutreten, die Kraftver­
kehrsgesellschaften auf der andern Seite sind bestrebt, moglichst viel Ver­
kehr zu gewinnen. Umgekehrt sind auch Verkehrsbeziehungen gegeben, 
welche die KraftverkehrsgeselIschaften nicht zu bedienen wiinschen, oder 
die von ihnen gewiinscht wiirden, aber von der Reichsbahn nicht ab­
gegeben werden. Um auch in diesen Fallen die Bedienung der Ver­
kehrsbeziehungen durch den Eisenbahnkraftwagenverkehr sicherzu­
stellen und die Errichtung von Wettbewerbslinien durch die Kraft­
verkehrsgesellschaften zu verhindern, wurde damber eine vertragliche 
Bindung festgelegt. GemaJ3 § 11 des Gesellschaftsvertrags hat die Kraft­
verkehr Deutschland G.m.b.H. die Aufgabe, ihre Gesellschafter zu ver-
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pflichten, daB diese jeden Verkehr fahren, den die Geschaftsstelle nach 
sorgfaItiger gemeinsamer Priifung mit den beteilig1gen Reichsbahn­
direktionen und Kraftverkehrsgesellschaften ihnen zuweist, und keinen 
regelmaBigen Verkehr gegen den Willen der Geschaftsstelle iibemehmen 
oder einrichten. Eine andere Stelle des Vertrags enthaIt ein Gegenge­
wicht derart, daB gegen den ausdrucklichen Wunsch und . Willen der 
ortlich zustandigen Kraftverkehrsgesellschaften und Reichsbahn­
direktionen kein Eisenbahnkraftwagenverkehr eingerichtet, werden darf. 

Der Gesellschaftsvertrag sieht fur den Fall, daB eine Einigung iiber 
den gegenseitig zu bedienenden Verkehr nicht erzielt wird, ein Schieds­
gericht vor, das aus je einem Vertreter beider Parteien und einem un­
parteiischen Vorsitzenden besteht, der in der Regel yom Prasidenten 
des Kammergerichts ernannt wird. 

Soli nun auf einer Strecke ein Eisenbahnkraftwagenverkehr ein­
gerichtet werden, so muB zwischen der Reichsbahndirektion des be­
treffenden Verkehrsbereiches und der zustandigen Kraftverkehrsgesell­
schaft ein Betriebsvertrag abgeschlossen werden. Den Rahmen fiir den 
Betriebsvertrag bildet der zwischen der Reichsbahn und der Kraft­
verkehr Deutschland G. m. b. H. am 29. 3. 1924 abgeschlossene Ge­
sellschaftsvertrag1 ). 

Bei dem AbschluB solcher Vertrage werden im allgemeinen Grund­
satze folgender Art beachtet: 

a) Die Kraftverkehrsgesellschaft oder eine ihrer Betriebsgese1lschaften iiber­
nimmt die Beforderung der Giiter auf einer bestimmten Eisenbahnkraftwagen­
linie, wobei die Gese1lschaft als selbstandiger Transportunternehmer a.uftritt. 

Den Fra.chtvertrag hat der Verkehrstreibende jedoch mit der Reichsba.hn ab­
zuschlieBen, die Verkehrstragerin bleibt und fiir die sichere Ablieferung des Gutes 
ha.ftet. 

b) Die Fahrzeuge miissen fiir den Eisenbahnkraftwagenverkehr geeignet sein 
und die Anschrift "Deutscher Eisenbahnkraftwagenverkehr" tragen. 

c) Zur Durchfiihrung des Kraftwagengiiterdienstes wird das erforderliche 
Personal von der Reichsbahn gegen Erstattung der Dienstbeziige gestellt, ins­
besondere das Lastzugbegleitpersonal, das bei der Ausfiihrung der Tra.nsportakte 
mitzuwirken hat. Die erforderlichen Raume iiberlallt die Reichsbahn unentgeltlich. 

d) Jede Sendung mull von einem Frachtbrief oder Versandschein begleitet 
werden. 1m ersten Falle unterliegt die Beforderung den Bestimmungen der Eisen­
bahnverkehrsordnung, im zweiten Falle dem Landfrachtrecht. 

e) Die Kraftverkehrsgesellschaft haftet der Reichsbahn gegeniiber fiir die­
reibungslose und sichere Durchfiihrung der Beforderung; ferner fiir die Hohe des 
Schadens, der durch Verlust, Minderung u. Beschadigung der Giiter oder tTher­
schreitung der Lieferfrist wahrend der Kraftwagenbeforderung eintritt. 

Die Kraftverkehrsgesellschaften konnen jedoch die Haftung fiir Verlust. 
Minderung, Beschadigung und Lieferfristiiberschreitung durch einen Versicherungs­
vertrag mit der Reichsbahn ablosen, wofiir die Kraftverkehrsgesellscha.ften eine 
Pramie zu zahlen haben, die aus den Bruttoeinnahmen errechnet wird. 

f) Fiir die Ausfiihrung der Beforderungsleistungen erhalt die Kraftverkehrs­
gese1lschaft eine angemessene Vergiitung, an der die Reichsbahn einen entsprechen­
den Betrag fiir ihre Abfertigungstatigkeit absetzt. 

Die Kraftverkehrsgesellschaft erstellt Tarife und Fahrplane fiir die Kraftfahr­
linien im Benehmen mit der Reichsbahndirektion. Die Bedienungszeiten werden 
den Verkehrsbediirfnissen angepaBt. 

1) Vgl. Teubner: "Deutsche Eisenbahnkraftverkehre" in der Ztg. d. Ver. D. 
Eisenb.-Verw. Nr. 16 v. 17. 4. 1924, S.281ff. 
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Der Transport erlolgt mit den vorhandenen Betriebsmitteln und 
nach den vorgesehenen Beforderungsgelegenheiten. 

Am 31. August 1925 bestanden 24 Eisenbahnkraftverkehre (Naheres 
hieriiber siehe Anlage 6). 

FUr die einheitliche Regelung der Verkehrsverhaltnisse besteht die 
GeschMtsstelle fiir den deutschen Eisenbahnkraftverkehr 
(s. auchAbschnitt IlL I. S. 22). Sie ist das bermene Organ fiir die Deutsche 
Reichsbahn und die Kraftverkehr Deutschland G.m.b.H. Zur Leitung 
der Geschaitsstelle ist j e ein Beauftragter der Deutschen Reichsbahn und 
der Kraftverkehr Deutschland G.m. b.H. vorgesehen. Der Beauftragte der 
Reichsbahn ist erster GeschMtsfiihrer. Sachlich sind beide Beauftragte in 
der Geschaftsfiihrung gleichgestellt. Ihre Aufgabe ist, den Eisenbahn­
kraitwagenverkehr im Benehmen mit den zustandigen Reichsbahndirek­
tionen und Kraftverkehrsgeseilschaiten einzurichten, zu fordern und 
zu iiberwachen. 1m allgemeinen vertritt der Beauftragte der Reichsbahn 
die verkehrstechnischen Belange und unterhiilt die Beziehungen zur 
Reichsbahn. Der Beauftragte der Kraftverkehr Deutschland G.m.b.H. 
behandelt die kraftfahrtechnischen Fragen und pflegt die Verbindung 
mit den Kraftverkehrsgesellschaiten1). Reichsbahndirektionen und 
Kraftverkehrsgeseilschaften sind verpflichtet, ihren Beauftragten die 
Auskunft zu erteilen und die ortlichen Erhebungen zu gestatten, die 
zur Erreichung der Ziele des Eisenbahnkraftwagenverkehrs notig sind. 

Neben der GeschMtsstelie besteht zur Forderung des Eisenbahn­
kraftwagenverkehrs ein beratender AusschuB. Den Vorsitz fiihrt ein 
von der Hauptverwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschait be­
stimmter Beamter. Der AusschuB setzt sich aus je 3 Mitgliedern der 
beteiligten Parteien zusammen. 

Dieses Kapitel konnte nicht besser als mit den Wort en von 
Teubner abgeschlossen werden2): 

"Ein Band, den Sachverhaltnissen entsprechend schmiegsam gekniipft, um­
schIie13t fort an Eisenbahn und Kraftwagen. Der Weg zu gemeinsamer fruchtbrin­
gender Arbeit ist freigegeben, bei der die gemeinwirtschaftlichen Ziele voran­
stehen, ein Erfolg, der iiberall richtig bewertet und eingeschiitzt werden sollte 
und urn den uns das Ausland vielleicht nicht mit Unrecht beneiden wird." 

2. Die Beforderung von Giitern im verdichteten Verkehr. 

Der Verkehr staut sich mehr und mehr in den groBen Verkehrs­
knotenpunkten. Die zu be!ordernden Giitermassen stellen hier immer 
groBere Anforderungen an die technischen Anlagen, die an diesen Stellen 
infolge beschrankter Raumverhaltnisse viel£ach nicht mehr in dem not­
wendigen Umfange der Starke des Verkehrs angepaBt werden konnen. 
Insonderheit bereitet die Verbindung der verschiedenen Bahnhofe 
eines Verkehrsknotenpunkts in der Regel groBere Schwierigkeiten. 
Die Uberliihrung der Giiterwagen von einelli Bahnhof zum andern kann 
zum Teil nur auf groBen Umwegen unter Ausfiihrung zahlreicher Be-

l) VgI. Erster Geschaftsbericht der Geschaftsstelle fiir den Eisenbahnkraft­
verkehr, Geschiiftsjahr 1924. 

2) Vgl. Ztg. d. Ver. D. Eisenb.-Verw. Nr. 16 v. 17.4.1924, S. 282. 
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triebshandlungen erfolgen, die einen zu hohen Leistungsaufwand 
erfordern. 

Diese Verkehrsbezirke eroffnen nun ein reiches Wirkungsgebiet 
fiir die Zusammenarbeit zwischen Schienenbahn und Lastkraftwagen. 
Durch Einsatz des Lastkraftwagens konnen die Bahnhofsanlagen 
wesentlich entlastet, die Leistungsfahigkeit dieser hierdurch erhOht 
und kostspielige Um- und Erweiterungsbauten erspart werden. 

Solche VerhaItnisse sind in gesteigertem MaBe im Ortsverkehr GroB­
Berlins vorhanden. Schon im Marz 1922, also bevor der Eisenbahn­
kraftwagenverkehr allgemein verwirklicht wurde, schloB die Reichsbahn­
direktion Berlin'mit der Kraftverkehr Marken G.m.b.H. einen Vertrag, 
um die Eilstiickgutbeforderung innerhalb Berlins versuchsweise von der 
Schiene auf die StraBe zu verlegen. In diesem Vertrage war vereinbart, 
daB die Kraftverkehr Marken G.m.b.H. nur die von der Reichsbahn­
direktion Berlin angeforderten' Lastkraftwagen zu stellen hat. Die 
Reichsbahndirektion war nach diesem Vertrag Verkehrstrager und Be­
triebsfiihrer. 

Ala der Versuch gezeigt hatte, daB die Beforderung der Eilstiick­
giiter mittels Kraftwagens wirtschaftlich durchzufiihren ist, wurde 
am 1. April 1923 ein neuer Vertrag nach den auf S. 85 genannten 
Grundsatzen geschlossen. Der Kraftverkehr Marken wurde von diesem 
Zeitpunkt an die Eilstiickgutbeforderung der Berliner Innen-, Fern­
und Ringbahnhofe iibertragen. Der Lastkraftwagen beforderte also 
das auf den Berliner Bahnhofen aufgegebene und fiir diese bestimmte 
Eilstiickgut, das gesamte Durchgangseilstiickgut, sowie das auf den 
FernbahnhOfen eingehende lind fiir die Innen- und Ringbahnhofe be­
stimmte und umgekehrt das auf den Innen- und Ringbahnhofen auf­
gegebene und iiber die Fernbahnhofe auslaufende Eilstiickgut. 

An zwei Beispielen sollen nunmehr die Vorziige der Lastkraftwagen­
befOrderung gegeniiber der Schienenbeforderung im Berliner Ell­
stiickgutverkehr gezeigt werden. 

Die Durchfiihrung der Beforderung des Eilstiickgutkurswagens 
Nr.139 von Berlin GOrlitzer Bahnhof nach Moabit geschieht wie folgt: 

Die Verladung der Giiter in den Eisenbahnwagen muB 1 Stunde 
vor Abgang des Zugs 6158e um 7,55 vorm. beendigt sein. Es reihen 
sich dann folgende Betriebshandlungen an: 

1. Abholung des Wagens yom Giiterschuppen des Berlin-<Mrlitzer Bfs., A~ 
rangierung aus der Wagengruppe des Giiterschuppens und Einstellung in den 
Zug 6158e nach Neukolln-Treptow. 

Abfahrt des Zugs in Berlin <Mrlitzer Bf. 8,55 vorm. 
2. ~unft des Zugs in Neukolln-Treptow 9,08 vorm. Ausrangierung und Ein­

stellung in den Zug 9950 nach Wilmersdorf-Friedenau. 
Abfahrt des Zugs 9950 in Neukolln.Treptow 9,57 vorm. 
3. Ankunft in Wilmersdorf·Friedenau 11,24 vorm. Ausrangieren und Ein­

stellen des Wagens in den Zug 9951 nach Moabit. 
Abfahrt des Zugs 9951 in Wilmersdorf-Friedenau 11,58 vorm. 
4. Ankunft desZugs 9951 in Moabit 1,20 nachm. Der Wagen wird aus dem Zuge 

ausrangiert und an den Giiterschuppen zurEntladung der Giiter bereitgestellt. 
Der Eilstiickgutkurswagen Nr. 139, in dem die Giiter von Berlin-Gorlitzer Bf. nach 
Moabit beforderl werden, mul3 also in die drei Ziige 6158e, 9950 und 9951ein­
gestellt und wieder ausrangiert werden. Aul3erdem mul3 er auf der Abgangs-
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uad Besfunmungsstation an den Giiterschuppen abgeholt bzw. laderecht gestellt 
werden. Die Beforderungszeit betragt 4 Stunden 25 Min. 

_Schienenbahn 
== == = lastkrajl'wogeR 
~ SIotlfbohn 

Abb. 2. Berliner Innen-, Fern- und RingbahnhOfe. 

Der Lastkraftwagen hingegen kann den kiirzesten Weg durch die 
StraBen Berlins nehmen. Er fahrt nach seiner Beladung um 12,35 am 
Berlin-Gorlitzer Bahnhof ab und trifft um 1,35 nachm. in Moabit ein. Die 
Beforderungszeit der Giiter verlangt beirn Lastkraftwagen nur 1 Stunde. 

Beirn Lastkraftwagentransport werden auBerdem durch die spat ere 
Abfahrzeit mehr Giiter erfaBt als bei der Schienenbeforderung. Alle 
Giiter, die zwischen 8 und 12 Uhr vorm. eintreffen, kann der Lastkraft­
wagen noch befordern, wahrend sie bei der Eisenbahnbeforderung 
bis zum niLchsten Tage zuriickbleiben miissen. 

Nicht weniger giinstig liegen die Verhaltnisse ffir den Lastkraftwagen 
irn Berliner Durchgangsverkehr. Beirn Schienentransport werden fiir 
Oiiter, die auf dem Berliner-Anhalter Giiterbahnhof eintreffen und nach 
Norden iiber den Berlin-Stettiner Giiterbahnhof zu befordern sind, 
folgende Transportleistungen notwendig: 

Die Verladung auf dem Anhalter Giiterbahnhof muB eine Stunde vor 
Abgang des Zugs 6158 um 5,40 vorm. beendet sein. Es folgen dann fol­
gende Betriebshandlungen: 

1. Abholung des Wagens vom Giiterschuppen des .Anhalter Giiterbahnhofs, 
Ausrangieren des Wagens aus der Wagengruppe am Giiterschuppen und Einstellen 
ill den Zug 6158 na.ch Gesundbrunnen. 

Abfahrt in Berlin-Anh. Giiterbf. 6,40 vorm. 
2. Ankunft des Zugs in Gesundbrunnen 7,30 vorm. Ausrangieren und Um­

stellen in den 'Oberfiihrungszug nach dem Berlin-Stettiner Giiterbf. 
Abfahrt in Gesundbrunnen 8,20 vorm. 
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3. Ankunft des Zugs in Berlin-Stettiner Guterbf. 9,00 vorm. Ausrangieren und 
Laderechtstellen am Guterschuppen. 

Wahrend bei der Eisenbahnbeforderung die Verladung um 5,40 vorm. 
beendet sein muB, in einem Zeitpunkt, in dem die Erfassung der meisten 
Giiter durch das spatere Eintreffen der AnschluBziige nicht moglich 
ist, kann beim Lastkraftwagentransport bis 8,30 vorm. geladen werden. 
Es konnen also auch in diesem FaIle yom Lastkraftwagen bei der Vor­
mittagsiiberfiihrung mehr Giiter als beim Eisenbahntransport befordert 
werden. Die Eisenbahn fiihrt die Beforderung in 140 Minuten aus, 
wahrend der Lastkraftwagen die gleiche Strecke in 30 Minuten zuriick­
legt. Die bedeutend langere BefOrderungszeit beim Eisenbahntransport 
ist eine Folge des langeren Reisewegs und der vielen zeitraubenden 
Verschubbewegungen, die mit der Schienenbeforderung verbunden sind 
und die Kosten erhohen. 

Bei der Lastkraftwagenbeforderung werden die verschiedenen Ver­
kehrsbeziehungen auch viel Mufiger als bei der Schienenbahn bedient. 
Teilweise sind taglich bis zu 6 Fahrten in den Lastkraftwagenfahrplanen 
vorgesehen. Dadurch wird wiederum eine erhebliche Beschleunigung 
in der Beforderung der Giiter erzielt. Bei Verspatungen der Ferngiiter­
ziige oder bei unerwartet eingetretenem erhohten Verkehrsanfall kon­
nen beim Lastkraftwagenverkehr weitere Sonderfahrten eingeschaltet 
werden, wahrend bei der Schienenbeforderung eine rasche Anpassung 
an veranderte Verhaltnisse meistens nicht moglich ist. 

1m Berliner Lastkraftwagengiiterverkehr bestanden etwa 222 plan­
maBige Verkehrsbeziehungen. Zu ihrer Bedienung waren im Jahr 
19241) taglich 25 Lastkraftwagen mit 50 Anhangern eingesetzt, die 
durchschnittlich etwa 200 t taglich beforderten. Auf dem Schienen­
wege waren fiir diese Transportleistung rund 2000 Eisenbahnwagen­
kilometer2) erforderlich, beim Lastkraftwagen nur 400 Lastzugkilo­
meter. 

1m Berliner EiIstiickgiiterverkehr werden bei der Verkehrsbedienung 
durch den Lastkraftwagen taglich 5 Stiickgiiterziige im Ringverkehr 
entbehrlich und 150 Eisenbahngiiterwagen erspart. 

Die Reichsbahn kann die ersparten Lokomotiven und Giiterwagen 
im Fernverkehr wirtschaftlicher verwenden. Eine weitere Ersparnis 
gewinnt die Reichsbahn durch den Wegfall von Schadenersatzleistungen, 
die fruher infolge der langen Schienenbeforderung wegen verzogerter 
Durchfiihrung des Transportes, wegen Beschadigung oder Minderung 
des Gutes anhangig wurden. 

Die wesentlichsten Vorteile des Eisenbahnkraftwagenverkehrs be. 
ruhen aber in der weitgehenden Verminderung der Beforderungszeit 
und der beachtenswerten Wegverkiirzung. Einem Schienenwege von 
11-30 km steht vielfach eine StraBenentfernung von 3 km gegeniiber. 
AuBerdem erreicht die Eisenbahn durch den Wegfall der EiIstiickgiiter. 
ziige eine fliissigere Betriebsfiihrung, die in verdichteten Verkehren 

1) V gl. Erster Geschaftsbericht a. a. 0., S. 17. 
2) VgI. Verkehrstechn. Woche, H. 1/2 v. 7. 1. 1924, S. 3ff. 
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den Eisenbahnen immer Schwierigkeiten bereiten wird. Teubner be­
merkt zu der Verlegung der Eilstiickgiiterbeforderung von der Schienen­
bahn auf .die StraBe1): 

"Der Erfolg in Berlin ist nicht allein dem Umstand zuzuschreiben, daB hier 
ein &usgesprochener Rundverkehr duroh einen Durohmesserkehr abgel&t worden ist. 
Auch in Berlin bedienen die Kraftwagen die BahnMfe groBenteils in Ringfa.hrten. 
Der Wert des Kraftwagens liegt nur zu einem gewissen Teil in der Verringerung 
der kilometrischen Leistungen. Sein Hauptvorteil ist im folgenden zu suchen: 

Einmal in dem Wegfall von Kurswagen mit all semen erleichternden Begleit­
erscheinungen in dem Betrieb; sodann in der unmittelbaren Ersparnis an Zug­
forderungskosten duroh Ausfall ganzer Ziige und einer Reihe von Achskilometer­
leistungen einzelner Wagen, die keine hinreichende Bela.stung aufweisen; endlich 
in der Kohlenersparnis infolge Wegfalls von Zugaufenthalten und Verschiebe­
arbeiten." 

In der Berliner Eilstiickgutbeforderung besteht das typische Bei­
spiel, daB in gewissen Verkehrsbeziehungen trotz vorhandener Schienen­
anlagen eine Verlegung des Verkehrs auf die StraBe zu einer okonomi­
schenNotwendigkeit wird. Die ideellen Werte, Schnelligkeit undAn­
passungsfahigkeit, sind hier von so hohem Wert, daB die an und fiir sich 
billigere Schienenbeforderung zugunsten des Lastkraftwagentransportes 
weichen muB. 

Verdichtete Verkehre, bei denen ebenfalls an Stelle des Schieneri­
transports die Lastkraftwagenbeforderung getreten ist, bestehen auBer 
in Berlin noch in Leipzig und Hamburg (s. AnI. 4). 

3. Die Beforderung von Giitem in Gebieten mit geringer Verkehrsdichte. 

In landwirtschaftlichen Gebieten ist die Verkehrsdichte meistens 
viel zu gering, um geniigende Voraussetzungen fiir die Okonomik einer 
Schienenbahn zu bieten. Auf die Ungeeignetheit der Eisep.bahn fiir die 
Erfordernisse solcher Verkehrsbediirlnisse ist in friiheren Ausfiihrungen 
wiederholt hingewiesen worden, zugleich aber auch auf die Vorteile des 
Lastkraftwagenverkehrs bei der Bewegung geringer Giitermengen. 
Da es sich hier zudem um lokal begrenzte Bezirke handelt, die an sich 
dem Wirkungsgebiete des Lastkraftwagens zugehoren, fiihrten okono­
mische Erwagungen zu dessen Einfiihrung an Stelle der Schienen­
bahn. 

Nachfolgend solI an einem Beispiel die groBere Wirtschaftlichkeit 
des Lastkraftwagens in einem Gebiete mit geringer Verkehrsdichte 
gezeigt werden. Ala Unterlage hierzu dient der Verkehr im Gebiete der 
16 km langen, zum Reichsbahndirektionsbezirk Koln gehOrenden 
Strecke Diiren-Huchem-Stammeln-Krauthausen-Jiilich. Taglich 
sind auf dieser Strecke etwa 20 t Stiickgiiter zu befordern, die sich 
zusammensetzen aus 7 t Ortsgut, das sind Giiter, deren Versand- und 
Bestimmungsstation an der genannten Strecke liegt, und 13 t "Uber­
gangsgut, das sind Giiter von und nach Stationen, die auBerhalb dieser 
Strecke liegen oder die nur im Durchlauf die Linie Diiren-Jiilich 
beriihren. 

1) VgI. Verkehrstechn. Woche. H.l/2 v. 7. 1. 1924, S. 5. 
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Zur Verkehrsbedienung waren friiher arbeitstaglich durchschnitt. 
lich 8 Kurswagen1) und 1 Umladewagen2) eingesetzt. Unter Annahme 
der Gestellung von gewohnlichen zweiachsigen Guterwagen betragt bei 
obiger Tonnenmenge die durchschnittliche Achsbelastung etwa 1,1 t. 
Wenn die im § 14 genannten Werte zugrunde gelegt werden, ergibt sich 
folgende Kostenberechnung: 

Ia) Zugforderungskosten: 
1 AchsJkm kostet 6 RPf. 
folglich It/km 6: I,ll . . . • . . . . . .. .. = 5,4 RPf. 

b) Zeitkosten der ZugfOrderung: 
1 Wag/km kostet 1,04 RPf. 
folglich 1 tjkm 1,04: 2 X I,ll . . . . . . . . .. = 0,47 RPf. 

I1a) Betriebskosten der Abfertigung: 
1 Wagen kostet 300 RPf. 

zus. 5,87 RPf. 

folglich It 300: 2 X I,ll " . . . . . . . . . = 135,13 RPf. 
b) Zeitkosten fUr die Abfertigung: 

1 Wagen kostet 495 RPf. 
folglich 1 t 495: 2 X I,ll . . . . . . . . .. = 222,97 RPf. 

zus .. 358,10 RPf. 

IlIa) Umstellkosten: 
Einmaliges Umstellen eines Wagens kostet 234,28 RPf. 

folglich 1 t 234,28: 2 X I,ll ......... = 105,53 RPf. 

b) Zeitkosten fur die Umstellung: 
Einmaliges Umstellen eines Wagens kostet 87,45 RPf. 

folglich 1 t 87,45: 2 X I,ll . . . . . .. . - 39,39 RPf. 
zus. 144,92 RPf. 

IV. Verwaltungskosten: 

1 Achsjkm kostet . . . . . . . . • . 6,504 RPf. 
folglich 1 tJkm 6,504: I,ll ....... . . . = 5,86 RPf. 

V. Kapitaldienstkosten: 
1 AchsJkm kostet. . . . . . . • • • 9,4 RPf. 

folglich 1 t/km 9,4: I,ll ...••..•.. 8,47 RPf. 

Die Kosten sind nun fUr das Ortsgut auf die Entfernung von 16 km3) 

und fur das Dbergangsgut auf die Entfernung von 160 km') abzustellen. 

1) Unter Kurswagen versteht man Wagen, die auf einer oder mehreren Strecken 
und auf mehreren Stationen dieser Strecken Giiter aufnehmen und wieder abo 
setzen. 

2) Umladewagen sind Wagen, die fiir das Orts· und tlbergangsgut zweier 
Stationen bestimmt sind. 

8) Die Zahl der Umstellungen fiir 16 km errechnet sich nach Abschnitt V, 
A.2. S. 53 auf 0,693. 

') Da die Entfernungen, auf welche die tlbergangsgiiter befordert werden, 
stets verschieden sind, wird diesen Berechnungen die mittlere Entfernung der 
Transportleistungen im Giiterverkehr von 160 km zugrundegelegt. 
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Der Preis fiir 1 t/km betragt somit in RPf. bei einer Achsbelastung 
von I,ll t und einer Entfernung von 

Z ugforderungskosten • • • . • • 
Betriebskosten der Abfertigung 
Umstellkosten . . • • 

Reine Betriebskosten • 
Verwaltungsko(lten . 
Kapitaldienstkosten 

16km 
5,87 

22,38 
6,27 

34,52 
5,86 
8,47 

Gesamtbetriebskosten • 48,45 RPt. 

160km 
5,87 
2,24 
1,98 

10,09 
5,86 
8,47 

34,42RPf. 

Die Selbstkosten derReichsbahn betragen demnach fiir: 
7 t Ortsgut bei 16 km •............•.. RM.54,71 

13 t "Obergangsgut bei 160 km (Anteill6 km) ..... , " 50,79 

RM.105,50 
Zur Beforderung dieser Giiter auf der LandstraBe ist ein Zugwagen 

mit Anhanger erforderlich. Der Lastkraftwagenzug hat taglich die 
Strecke Diiren-Jiilich-Diiren .. (36 km) und die Rundfahrt Diiren­
Mariaweiler-Hoven-Bickesdorf-Diiren (15 km), insgesamt also 51 km 
zumckzulegen. 

Nach Abschnitt V, A 1 (s. S. 50) errechnen sich die Selbstkosten fUr 
einen Lastzug von 10 t auf die j ahrliche mittlere Beforderungsleistung von 
15000km mit RM. 1,27 fUr 1 km. Demnach betragen die Selbstkosten 
bei der Lastkraftwagenbeforderung 51 X 1,27 = RM. 64,77 

Hierzu kommen die Kosten fiir einen weiteren hier 
erforderlichen Begleiter mit 

" 
7,00 

zus. RM.71,77 

Als Ergebnis ist nunmehr festzustellen, daB der Lastkraftwagen­
transport fiir die Strecke Jiilich-Diiren um rund RM. 33,70 oder um 
rund 33% gegeniiber der Schienenbeforderung sich billiger stellt und 
demzufolge aus wirtschaftlichen Erwagungen der Verkehr durch den 
Lastkraftwagen zu bedienen ist. AuBerdem ist zu bemcksichtigen, 
daB bei dieser Beforderungsart die Giiter, wie meistens im Nahverkehr, 
rascher als auf der Schienenbahn befordert werden. 

Wahrend bei der Schienenbe.fordE.lrung fmher die Frachtgiiter nur 
einmal taglich abrollten, findet durch den Lastkraftwagen eine zwei­
malige Beforderung statt, in der sich vor allem auch eine kiirzere Be­
forderungsdauer auswirkt. 

Von nicht zu unterschatzender Bedeutung ist auBerdem die teilweise 
direkte Abholung und Zufiihrung der Giiter an Versender und Emp­
fanger, sowie die Bedienung der nicht an der Schiene gelegenen Orte 
Birkesdorf, Hoven, Mariaweiler durch den Lastkraftwagen. 

Es muB jedoch hier noch eine Betrachtung anschlieBen, die von der 
Erwagung ausgeht, daB die Eisenbahnanlagen vorhanden und deshalb 
nur die Reinen Betriebskosten fiir die Fortbewegung der Giiter den 
Kosten der Lastkraftwagenbeforderung gegeniiberzustellen sind. Ein 
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Teil der Kosten, wie die Aufwendungen 'fiir Anlagen, Verwaltungs. und 
Kapitaldienst sind namlich gegeben, ohne Rucksicht, ob ein Transport 
stattfindet oder nicht. 

Die Reinen Betriebskosten errechnen sich fiir die 7 t Ortsgut mit 
RM. 38,66 und fiir die 13 t "Obergangsgut mit RM. 20,99, zusammen 
also mit RM. 59,65. Eine Gegenuberstellung dieser Kosten und der 
Selbstkosten der Lastkraftwagenbeforderung mit RM. 71,77 wiirde er­
geben, daB die Lastkraftwagenbeforderung um RM. 12,121) teurer 
ist. Bei dem Vergleich der Kosten beider Verkehrsmittel bleibt aber 
noch zu beachten, daB im FaIle derBefOrderung der Guter durch die 
Eisenbahn ein Teil der Guter und zwar gerade der Teil, der die hohen 
Einnahmen bringt, infolge der rascheren und bequemeren Beforderung 
durch den Lastkraftwagen auf diesen abwandern wiii'de, wahrend der 
Eisenbahn die Guter der niederen Tarifklassen und geringen Einnahmen 
verbleiben. Dieser Rest wiirde infolge der zu wenig ausgelasteten 
Eisenbahngiiterwagen so hohe Reine Betriebskosten verursachen, daB 
selbst dann, wenn die Aufwendungen fur die Anlagen, den Verwaltungs­
und Kapitaldienst unberiicksichtigt blieben, der Transport auf der 
Schienenbahn sich teurer stellen wiirde als durch den Lastkraftwagen. 
AuBerdem sind die friiher erwahnten groBen Vorteile der Verkehrs­
verbesserungen, wie kurzere Beforderungsdauer und dgl., beim Last­
kraftwagentransport zu beachten, ferner die Moglichkeit, die ersparten 
Guterwagen fiir giinstigere Verkehrsbeziehungen frei zu bekommen. 
Auch bei dieser Berechnung wiirde sich also ergeben, daB auf der Strecke 
Jiilich-Diiren der Lastkraftwagen als das wittschaftlichere Verkehrs­
mittel anzusprechen ist. 

Zum Schlusse sei noch eine Berechnung angeschlossen, die das 
privatwirtschaftliche Ergebnis fiir die Reichsbahn bei Beforderung der 
Guter durch den Lastkraftwagen nachweist. 

Ersparnis an Reinen Betriebskosten fur einen Tag durch Wegfall 
der Beforderung auf der Schiene RM. 59,65 
Frachteinnahmenl ) : 

fur 7 t Ortsgut3) bei einem durchschnittl. Reiseweg von 12 km 
7 x 530 = RM. 37,10 

fiir 13 t "Obergangsgut4) bei 16/160 km 
13 x 2950 x 16 

160 " 38,35 " 75,45 

RM.I35,1O 

1) Dieser Betrag erhOht sich noch um die Aufwendungen fUr die ortsfesten 
.Anlagen, die in den Reinen Betriebsk08ten enthalten sind und infolge Mangels an 
Unterlagen nicht gesondert erfaBt werden konnen. 

I) Die Eisenbahn erh1iJ.t die Frachteinna.htnen auch bei dem Transport der 
Giiter durch den Lastkraftwagen. Fiir die Beforderung beza.hlt sie an die betriebs­
fiihrende Aachen-Diirenet Verkehrsgesellschafteine Vergiitung, die weiter unten 
in Abzug gebracht wird. 

a) Da sich die Giiter aus 80lchen der Stiickgutklassen Ie, I und II zusammen­
,setzen, wird die mittlere Ta.rifkls.sse a.Is Pteishohe zugrundegelegt. 

') Fiir das tibergangsgut wird a.Is Reiseweg die durchschnittliche Entfernung 
-der Hauptmasse des Giiterverkehrs von 160 km zur Berechnung hera.ngezogen. 
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Ein weiterer Posten umfaBt die Frachtgewinne1) durch eine wirt­
schaftlichere Verwendung der Giiterwagen auf groBere Entfernungen. 

Diese errechnen sich aus der Formel2) ab (a-d) und ergeben RM. 12,70 
e 

Ubertrag " 135,10 
zus. RM. 147,80 

Hiervon ist die Vergiitung, die an die Aachen-Diirener 
Verkehrsgesellschaft fiir die Ausfiihrung der Transporte zu 
entrichten ist, abzuziehen . . . . . . . . . . . .• " 110,­
Es bleibt ein taglicher Gewinn f. d. Reichsbahn von , . RM. 37,80 

Dieses Ergebnis bestatigt die Annahme der Reichsbahndirektion 
Koln, welche den Eisenbahnkraftwagenverkehr auf der Strecke Jiilich­
Diiren einrichtete, ohne zuvor eine eingehende Wirtschaftsberechnung 
aufgestellt zu haben, daB die Beforderung der Giiter auf dieser Strecke 
durch den Lastkraftwagen wirtschaftlicher ist als durch die Eisenbahn. 

4. Der Lastkraftwagenverkehr parallel zur Schienenbahn. 
Nach dem Gesellschaftsvertrage kann in Verkehrsbeziehungen, bei 

welchen bestehende Schienenverbindungen den Transportbediirfnissen 
der Versender und Empfanger nicht geniigend gerecht werden, ein Last­
kraftwagenverkehr parallel zur Schiene geschaffen werden. Urspriing­
lich war solcher Parallelverkehr nach dem Gesellschaftsvertrage un­
zulassig (vertragswidrig). Die Reichsbahn verschloB sich aber bald 
der Tatsache nicht mehr, daB in gewissen Verkehrsbeziehungen der 
Lastkraftwagen auch bei vorhandener Schienenbahn durchaus das 
vollkommenere Verkehrsmittel ist, daher auch befahigt, die Transport­
bediirfnisse in hoherem Grade als die Eisenbahn zu befriedigen. Anlii.B­
lich einer Anderung des Gesellschaftsvertrages wurde diesem Bediirfnis 
insofern Rechnung getragen, als dem § 1 Abs. I zweiter Satz folgende 
Fassung, die den Parallelverkehr zulieB, gegeben wurde: 

"Ein ungesunder Wettbewerb gegen die Eisenbahn in dem Sinne, daB ohne wirt­
schaftliches Bediirfnis bei Versendern und Empfangern der Eisenbahntransporte 
durch fahrplanmaBig f&hrende Kraftfahrzeuge entzogen werden, soll vermieden 
werden." 

Dieses wirtschaftliche Bediirfnis besteht bei Versendern und Emp­
fangern meistens in dem Verlangen nach einem rascheren Vollzug der 
Transportakte, wozu die Schienenbahn infolge ihrer technischen Ge­
staltung mitunter nicht befii.higt ist. 

Die Beforderungsdauer ist in der Wertschlitzung der Bahnbeniitzer 
fiir die Transportleistung von so gewichtiger Art, daB das'raschere 

1) Die Frachtgewinne sind nicht nur in Zeiten des Wagenmangels anzusetzen~ 
80ndern bei jeder Betriebslage, weil die Eisenbahn nun immer mit der Entbehrung 
der Wagen auf der betr. Strecke roohnen kann. 

2) a) = Zahl der Wagen = 4. 
b) = durchschnittl. Belastung der Wagen = 3,81 t. 
c) = Frachtsatz fUr 1000 kg fUr ein Gut der mittleren Kla88e C auf die Ent­

fernung von 160 km = 1390 RPf. 
km = 1140 RPf. 

e) = Beforderungsdauer auf 160 km = 3 Tage. 
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Verkehrsmittel zu einer okonomischen Forderung wird. Die Bedeutung 
der Schnelligkeit tritt noch deutlicher in die Erscheinung, wenn man be­
riicksichtigt, daB die Eisenbahnfrachtsatze in der gleichen Verkehrs­
verbindung - abgesehen von den Eilgutfrachtsatzen - im allgemeinen 
niedriger sind ala die Beforderungspreise des Lastkraftwagens. 

Der Eisenbahnkraftwagenverkehr gleichlaufend mit einer Bahn­
linie laBt sich unter vorliegenden Umstanden als Notwendigkeit be­
zeichnen und ist ala okonomisches Gebot anzuerkennen. 

Fiir die bestehende Schienenanlage verringert sich zwar allerdings 
der Nutzungsgrad. Es ist hierbei aber zu beriicksichtigen, daB durch die 
Verkehrsbedienung des Lastkraftwagens in Zusammenarbeit mit der 
Schienenbahn eine befruchtende Wirkung erzielt wird. Der Eisenbahn­
kraftwagenverkehr iibergibt namlich meistens viel friiher als der freie 
Lastkraftwagenverkehr das Gut wieder an die Schienenbahn und wirkt 
dadurch ala Zubringerverkehr. 

Ein Parallelverkehr der beiden Verkehrsmittel besteht auf der 
Strecke Mainz-Mainz Kastel-Amoneburg-Biebrich-Wiesbaden, um 
die zu den privaten Transportunternehmernabgewanderten Giiterdurch 
den Eisenbahnkraftwagenverkehr zuriickzugewinnen. 

Neben den offentlichen Giiterabfertigungen wurden in Mainz und 
Wiesbaden nochSpeditionshOfe ala Giiterannahmestellen errichtet, 
um den Verkehrsinteressenten eine moglichst bequeme Beforderungs­
gelegenheit zu bieten. Die Transportobjekte konnen auf Wunsch auch 
bei den Versendern direkt abgeholt und den Empfangern unmittelbar 
ins Haus zugestellt werden. 

Die Reichsbahndirektion Frankfurt a. M. ist selbstandiger Unter­
nehmer der Eisenbahnkraftwagenlinie. Sie mietet lediglich die Fahr­
zeuge von der Kraftverkehrsgesellschaft Hessen. 

5. Die Beforderung von Haus zu Hans. 
Entscheidend fiir die Wertung des Lastkraftwagens als Beforderungs­

mittel ist die Moglichkeit, die Giiter von Haus zu Haus zu bringen. 
Durch die Geburidenheit an bestimmte, ein fiir allemal festgelegte Wege 
ist die Schienenbahn nicht in der Lage, diesem offensichtlichen Vorteil 
des Lastkraftwagens etwas Gleichwertiges entgegenzustellen. 

Zwar ermoglichen Gleisanschliisse Abholung und Zubringung der 
Giiter zur Verarbeitungs- und Verwertungsstatte. Aber solche An­
schliisse sind nicht iiberall erstellbar. Einerseits mangelt es an tech­
nischen Voraussetzungen wie verfiigbarer Raum, zum andern sind sie 
durch die hohen Erstellungs- und Unterhaltungskosten nur fiir GroB­
betriebe wirtschaftlich; die taglich geniigend groBe Giitermengen zu 
versenden und zu empfangen haben. Die Masse der Versender und 
Frachtenempfanger bleibt auf die Eigenbeforderung von und zur Bahn 
oder auf den Rollfuhrunternehmer angewiesen. 

Hier hat der Lastkraftwagen durch sein Eingreifen eine empfind­
liche Liicke geschlossen. Ganz abgesehen von der Vereinfachung im 
Abfertigungs- und BeforderungsgeschMt sind mit dem Transport von 
Haus zu Haus Vorziige verbunden, auf die schon an friiheren Stellen 
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bingewiesen wurde, wie groBere Schnelligkeit und Ersparnisse an Zu~ 
fuhr., Umschlag- und Verpackungskosten. 

Die Transportdauer wird bei dieser Art der Beforderung vor allen 
Dingen durch den Wegfall der Behandlungen auf den Versand-, Unter­
wegs- und Bestimmungsstationen giinstig heeinfluBt. Die relativ hohen 
Zufuhr- und Umschlagkosten, welche durch die Auflieferung und Aus­
lieferung der Giiter beim Bahntransport verursacht werden, wirken 
besonders im Nahverkehr, wo diese Kosten nicht auf eine groBe Zahl 
billiger Bahnkilometer verteilt werden konnen, zu stark belastend und 
verleihen dem Lastkraftwagen den Vorzug vor der Schienenbahn. 

Die Verpackungskosten werden bei der Schienenbeforderung mitunter 
nur durch die Notwendigkeit der Vbergabe der Sendung an einen zweiten 
Frachtfiihrer erforderlich, also nicht immer nur um der mit der BefOrde· 
rung verbundenen Gefahren willen, wie Schutz gegen Beschadigung. Viel­
fach verlangen auch nur die Umladungen bei der Schienenbeforderung eine 
Verpackung, um die Giiter greifbar zu Machen und Verwechslungenzu ver­
meiden. Der Lastkraftwagen Macht hingegen infolge seiner einfachen 
BefOrderungsmoglichkeit die Verpackung ganz oder groBenteils ent­
behrlich, wodurch die sonst hierfiir entfallenden Kosten erspart werden. 

Diese Ausfiihrungen lassen erkennen, daB die BefOrderung voIi Haus 
zu Haus fiir den Lastkraftwagen eine besonders charakteristische und 
wirtschaftliche Beforderungsweise ist und ihm eine hohe Brauchbarkeit 
im Verkehrsdienst verleiht. 

Auch der Eisenbahnkraftwagenverkehr pflegt die Beforderung von 
Haus zu Haus. 

In verschiedenen Verkehrsbeziehungen hat die Reichsbahn in Zu­
sammenarbeit mit den Kraftverkehrsgesellschaften ebenfalls· Verkehre 
von Haus zu Haus errichtet, um den Verkehrsinteressenten auch die 
bequemste Beforderungsweise bieten zu konnen. 

6. Spezialverkebrsaufgaben. 
Neben der Bedienung des Linienverkehrs besteht noch eine groBe 

Zahl von Spezialverkehrsaufgabenl), deren LOBUng sich ebenfalls der 
Eisenbahnkraftwagenverkehr gestellt hat. Es handelt sich bier um ver· 
einzelt auftretende Verkehrsbediirfnisse, fiir deren Befriedigung die 
Technik im Lastkraftwagen ein okonomisch vorteilhaftes Fahrzeug 
geschaffen hat. 

Bei Kiistrin (s. Anlage 5) wird z. B. geschlagenes Holz schon auf 
den Lagerstatten im WaIde durch den Eisenbahnkraftwagen erfaBt 
und nach geeigneten Versandstationen gebracht. Ferner ist der Eisen. 
bahnkraftwagen beim Riicktransport der Ausgewiesenen und bei Be­
lieferung der ehemaligen Regiestationen mit Drucksachen mit Erfolg 
eingesetzt worden (s. Anlage 5). 

SchlieBlich ist noch zu erwahnen, daB der Lastkraftwagen bei jeder 
auBergewohnlichen Verkehrslage zul' Behebung irgendwelcher Ver. 
kehrsschwierigkeiten verwendet werden kann. 

1) VgI. Enter Gesohiftsberioht a. a. O. S.6/7. 
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Die Tatigkeit des Eisenbahnlastkraftwagens im Spezialdienst beruht 
in der Erfiillung von Aufgaben, fiir die sich der Lastkraftwagen in Zu­
sammenarbeit mit der Eisenbahn besonders geeignet zeigt. 

7. Die ErschlieBung neuer Gebiete. 
Nachdem die groBen durchgehenden SchienenstraBen, welche die 

Hauptverkehrsknotenpunkte miteinander verbinden, und die kleinen 
ortlich begrenzten Strecken, die Verkehrsgebiete von mehr oder weniger 
starker Intensitat an das Hauptverkehrsnetz anschlieBen, gebaut sind, 
gibt es immer noch eine groBe Zahl kleinerer strebsamer Landstriche, 
die. einige Meilen von einer Verfrachtungsstatte entfernt liegen und bei 
denen sich das Bediirfnis nach AnschluB an den groBen Verkehr geltend 
macht. Zweifelsohne handelt es sich hier um diinnbevolkerte Gebiete, 
die aber vielfach doch seit langerer Zeit sich um eine Voll- oder Schmal­
spurbahn bemiihen, und denen eine solche zum Teil auch schon in 
Aussicht gestellt worden ist, aber durch die Ungunst der eingetretenen 
Verhaltnisse nicht verwirklicht werden kann. Der Ausfiihrung einer 
Reichsbahnlinie steht zunachst die wirtschaftliche Lage der Reichs­
bahn-Gesellschaft entgegen, der die Reparationsverpflichtungen nicht 
gestatten, die mit dem Neubau einer Bahn verbundene Gefahr der Un­
wirtschaftlichkeit zu iibernehmen. AuBerdem ist die Reichsbahn­
Gesellschaft nach dem Eisenbahngesetz yom 30. 8. 1924 - s. § 10 
dieses Gesetzes l ) - nicht verpflichtet, neue Eisenbahnstrecken zu 
bauen und in Betrieb zu halten. Die Reichsregierung konnte wohl den 
Bau und Betrieb neuer Linien der Reichsbahn-Gesellschaft auferlegen, 
selbst wenn die Reichsbahn-Gesellschaft die neue Linie als nicht er­
trags£ahig erklart. Das Reich miiBte jedoch den Bau und Betrieb auf 
eigene Kosten iibernehmen und der Gesellschaft auBerdem etwaige 
Ertragsausfalle, die durch den entstehenden Wettbewerb der neu gebau­
ten Linien gegeniiber den bestehenden eintreten konnten, erstatten. 
DaB aber auch das Reich nicht iiber unbegrenzte Mittel verfiigt und 
bei seiner schlechten Finanzlage in nachster Zukunft wohl nicht in der 
Lage ist, neue Bahnen zu erst ellen, bei denen eine Rentabilitat nicht 
gewahrleistet ist, diirfte auBer Frage stehen. Den eisenbahnbediirftigen 
Orten bliebe also nur iibrig, den Bahnneubau selbst zu finanzieren, 
weil das Interesse privater kapitalistischer Kreise, die sich schon friiher 
yom Bahnbau in Deutschland ziemlich ferngehalten haben, zur Zeit 
auch nicht gegeben sein diirfte. 

In der Voraussetzung, daB es den ortlichen Interessenten moglich 
ware, die Mittel fiir den Bau einer Bahn aufzubringen, ist nun noch die 
Frage aufzuwerfen, ob es okonomisch iiberhaupt richtig ware, eine Schie­
nenbahn zu bauen. Die Notwendigkeit des Anschlusses eines neuen Ver­
kehrsgebietes an den groBen Verkehr steht volkswirtschaftlich auBer 
Frage, denn mit ihm ist eine groBe Zahl bedeutender Vorteile verbun­
den. Die Landwirtschaft kann beispielsweise die Rohstoffe, wie Diinge­
mittel, billiger beziehen und zur intensiveren Bewirtschaftung des Bo-

1) Vgl. a. a. O. S. 106. 
Merkert, Lastkraft.wagenverkehr. 7 
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dens ubergehen. Ihre Erzeugnisse erhalten einen raschen und billigen 
AnschluB an den Weltmarkt. Boden, der bisher brach gelegen, kann 
Bauland werden. Der Guteraustausch wird reger. Guter, die bislangam 
Orte verbraucht worden sind, konnen nunmehr zu einer besseren yolks. 
wirtschaftlichen Verwertung gelangen. Allgemein heben sich Wohl. 
stand und Steuerkraft. 

Durch den Bau von Schienenbahnen sind jene Gebiete benachteiligt 
worden, bei denen der AnschluB an den Gesamtverkehr nicht erfolgen 
konnte. Den von der Natur weniger begunstigten Gegenden darf daher 
das Verkehrsmittel, das okonomisch zu rechtfertigen ist, nicht langer 
vorenthalten bleiben, damit auch diese Gebiete ihre materielle Lage ver· 
bessern konnen. 

Fur diese zumeist landlichen Gebiete kommt als Verkehrsmittel ent­
weder die Lokalbahn oder der Kraftwagen in Betracht. Dem Bau einer 
Lokalbahn steht vielfach eine zu geringe Bevolkerungsdichte und Ver­
kehrsstarke entgegen. Solche Verhaltnisse verhindern, daB das Leistungs­
vermogen der Schienenbahn genugend ausgenutzt wird, und machen 
damit die Rentabilitat fragwiirdig. Selbst bei einer Herabsetzung dertech­
nischen Leistungsfahigkeit der Schienenbahn durch Verwendung klei­
nerer Spurweiten und bei Beschrankung auf das Notwendigste in der 
Ausstattung der Anlagen ist der Aufwand fUr das Anlagekapital immer 
noch nicht in dem MaBe verringert, damit es den geringen Verkehrsbedurf­
nissen entsprechen wiirde. So weit auch hier der Techniker nach Er­
sparnissen strebt, so wird bei einer Schienenbahn durch ihre hohen 
Anlagekosten doch nie das praktisch Notwendige erreicht werden. 
Wie schwierig die okonomische Betriebsgebarung gerade bei den 
mit einem MindestmaB an Aufwand gebauten Bahnen ist, zeigen die 
Zinsertragnisse der preuBischen Kleinbahnen in den Berichtsjahren 
1907-191()1). 

Verzinsung der preullischen Kleinbahnen. 

Berichtsjahre Zahll ) 0% bisl% bis2% bis3% bis4% bis5% mehr alai liber 
5-10% . 10% 

1907/08. 224 27 30 49 46 20 28 21 3 
1908/09 . 234 29 40 51 46 29 16 21 2 
1909/10 . 239 25 39 51 3;5 36 24 25 4 

1907/10 .• 697 81 109 151 127 85 68 67 9 
im Durch-

schnitt • . 231 27 36 50 42 28 23 22 3 

Durchschnittlich haben bei den in Betracht gezogenen 231 Bahnen 
27, das sind 12%, uberhaupt keineZinsen abgeworfen; 67% oder 2/3 der 
Bahnen blieben bei einem Zinsertrag bis 3,%. 

Beachtet man, daB vor dem Kriege eine Unternehmung eine 7°/Jge 
dauernde Rente versprechen muBte, damit Aktien zu pari eingebracht 

1) Vgl. Zeitschr. f. Kleinbahnen, Februar 1911. 
2) Die offentlich-rechtlichen Gese1Ischaften sind in diesen Zahlen nicht 

inbegriffen. 
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werden konnten, so waren hier nur etwa 20 Untemehmungen, d. s. 
4,3%, in der Lage, die entsprechende Rentabilitat aufzuweisen. 

Den Kleinbahnen wurden auch dauemd Unterstiitzungen aller Art 
und von den verschiedensten Seiten gewahrt. So z. B. unverzinsliche 
und nicht zuriickzahlbare Zuschiisse, Darlehen zu geringem ZinsfuB, 
unentgeltliche "Oberlassung von Grund und Boden. Von dem preu­
Bischen Staate wurden fiir solche Zwecke jahrlich etwa 5 Millionen 
Markl) aufgewendet. Die preuBischen Provinzen haben im Etatjahre 
1909 rund 2 Millionen Mark, die preuBischen Kreise rund 5,1 Millionen 
Mark2) den Kleinbahnen zugeschossen. Auf 1 km berechnet betrugen 
die Staatsbeihilfen fiir die nebenbahnahnlichen Kleinbahnen durch­
schnittlich 14000 Mark. 

Diese Zahlen, die das Ergebnis aus Zeiten wirtschaftlicher Prosperi­
tat sind, geben Veranlassung, heute mehr denn je bei Erwagungen 
iiber den Bau neuer Bahnen zur doppelten Vorsicht zu mahnen. 

Bei den bestehenden, sich schlecht rentierenden Kleinbahnen, bei 
denen das Anlagekapital einmal gegeben ist, verlangen volkswirt­
schaftliche Motive wegen der nutzschaffenden Wirkung der Bahnen 
nicht eine sofortige Betriebseinstellung. Decken aber die finanziellen 
Ergebnisse der Kleinbahnen nicht die Betriebs- und Verwaltungskosten 
oder nicht einmal die Reinen Betriebskosten, und zwar auf unabsehbare 
Zeit, so ist eingehend zu erwagen, ob ein derartiges dauemd zuschuB­
bediirftiges Untemehmen nicht einzustellen und durch ein den Ver­
haltnissen entsprechendes Verkehrsmittel, in diesem Faile den Kraft­
wagen, zu ersetzen ist. 

Die Kleinbahnen wurden friiher aus Griinden mannigfachster Art 
und oft bevor ein entsprechendes Verkehrsbediirfnis gegeben war, er­
baut. Mitunter geniigte der Wunsch, eine Eisenbahn zu haben, um 
eine solche werden zu lassen. BesaB der Bezirk A ein Bahnchen, so muBte 
der Bezirk B aus Lokalstolz ebenfalls eines haben. Gottfried ZopfI 
schildert in seiner Finanzpolitik der Verkehrsanstalten die Entstehungs­
motive der Bahnen niederster Ordnung3): 

"Sehr viele dieser Lokalbahnen sind weder aus Bediirfnissen der Betriebsam­
keit entstanden, noch werden sie jemals eine solche erwecken, da hierzu auch noch 
andere Bedingungen gehOren; sie verdanken ihren Ursprung lediglich der Tiichtig­
keit des die Gegend vertretenden Abgeordneten im Landtage, fiir den es nach­
gerade obligatoriilch geworden ist, ein Bii.hnchen nach SchluB der Session mit nach 
Hause zu bringen." 
-Eine Untersuchung der Betriebsgebarung der Kleinbahnen zeigt, 
daB meistens nicht etwa zu hohe Ausgaben fiir den Betrieb oder falsche 
Tarifpolitik die Ursachen der Unwirtschaftlichkeit sind, sondem zu 
geringe Ausniitzung der Anlagen infolge mangelnden Verkehrs. 

Es handelt sich nun darum, das Verkehrsmittel der Verkehrsdichte 
anzupassen. DaB sich dieses Problem selbst bei der Schienenbahn 
primitivster Ausfiihrung nicht in zufriedenstellender Weise losen laBt, 
wurde schon friiher festgestellt. 

1) VgI. Liebmann a. a. O. S. 16. 
2) VgI. Statistik der Kleinbahnen 1911. 
3) VgI. ZopfI, Gottfried: Finanzpolitik der Verkehrsanstalten, S.40-

7* 
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1m Kraftwagen schuf nun die Technik ein Verkehrsmittel, das 
zwischen den Bahnen niederer Ordnung und dem Pferdegespann steht 
und das geeignet ist, dem Verkehr, um den es sich hier handelt, zu 
geniigen. Dem Wirkungsgrade des Kraftwagens entspricht vornehmlich 
ein wenig konzentrierter Verkehr und eine weitgehende Anpassungs­
fahigkeit an die jeweiligen Schwankungen der Verkehrsstarke. Ohne 
Schwierigkeit ist es beim Kraftwagenverkehr moglich, durch Mit­
fiihren von Anhangewagen oder durch Einsetzen weiterer Kraft­
wagenziige steigende Transportmassen zu befordern oder durch Aus­
schaltung von Transportraum sinkender Verkehrsstarke gerecht zu 
werden. Von groBer Bedeutung ist hierbei, daB mit der technischen 
Anpassung an die schwankende Verkehrsstarke zugleich die wirtschaft­
liche einhergeht; denn es bewegen sich nicht nur die vanablen Betriebs­
kosten etwa gleichlaufend der Verkehrsstarke, sondern auch die kon­
stanten, die Anlagekosten. Sobald festgestellt ist, daB zuviel Wagen 
im Betrieb sind, kann nahezu ohne Verlust das Mehr an Anlagekapital, 
namlich die Wagen, zUriickgenommen und an anderer Stelle verwendet 
werden, oder umgekehrt, sobald die Verkehrsstarke das Leistungsver­
mogen der laufenden Wagen iibersteigt, konnen weitere Wagen ein­
gesetzt werden. Der Kraftwagen entspricht also hier in gliicklicher 
Weise praktischen Notwendigkeiten. 

Inwieweit ist nun der Kraftwagen geeignet, neue Verkehrsgebiete 
zu erschlieBen 1 

Zunachst sind bei ihm keine umfangreichen und teuren Vorarbeiten 
zu leisten. Ohne Erstellung von ortsfesten Bauten kann der Betrieb 
aufgenommen und iiber den Umfang des vorliegenden Verkehrs­
bediirfnisses Klarheit geschaffen werden. Dabei ist es nicht not­
wendig mit groBer Sorgfalt und Griindlichkeit Verkehrsschatzungen 
wie bei einer Schienenbahn anzustellen. Erweist sich ein Verkehr 
als zu schwach, so kann beim Kraftwagenverkehr ohne nennenswerte 
Verluste der Betrieb wieder eingestellt werden. Tritt eine Verkehrs­
steigerung ein, welche die Kraftwagen nicht mehr zu bewaltigen ver­
:ntogen, so kaun der Verkehr einer Schienenbahn iiberlassen werden, 
fiir die dann die geleisteten Vorlauferdienste einen enormen Vorteil 
bedeuten. 

Nun begegnet man nicht selten dem Einwand, daB der Kraftwagen 
nicht in geniigendem MaBe geeignet sei, den latent en Verkehr im Auf­
schlieBungsgebiet zu wecken. Die Schienenbahn als das vollkommenere, 
auf den Massenverkehr eingestellte Transportmittel wiirde hier bessere 
Arbeit verrichten. Diese Behauptung ist zutreffend, sobald die Voraus­
setzungen, namlich die groBere Vollkommenheit und der Massenverkehr 
fiir die Schienenbahn gegeben sind. Nun ist aber £estzustellen, daB der 
Grad der Vollkommenheit eines Verkehrsmittels hauptsachlich durch 
seine Billigkeit, Schnelligkeit und Anpassungsfahigkeit bestimmt wird 
und daB diese Merkmale in unserem gegenwartigen Untersuchungs­
gebiete, dem AufschlieBungsverkehr, auf den Kra£twagen weit mehr 
zutreffen als auf die Eisenbahn, ja man kann sagen, daB sie fiir den 
Kraftwagen hier sogar eine Charakteristik darstellen. 
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Auch ist es naheliegend, daB bei der Eroffnung einer Verkehrs­
linie nicht mehr ein Massenverkehr anzutreffen ist. Es ist wohl nach­
gewiesen, daB sich in dem von einer Bahn erschlossenen Gebiete der 
Verkehr nach Verlauf einiger Jahre wesentlich gehoben hat. So schreibt 
Lie bmann1) in der Zeitschrift fiir Kleinbahnen, daB nach Ermittlungen, 
die vor einer Reihe von Jahren auf Veranlassung der preuBischen 
Landwirtschaftskammern bei 49 nebenbahnahnlichen Kleinbahnen an­
gestellt worden sind, in den AnschiuBstationen dieser Kleinbahnen 
schon in den erst en Jahren nach Betriebseroffnung der Giiterverkehr 
in % der FaIle eine Steigerung von 176 vH und in Y.t der FaIle eine Ab­
nahme um durchschnittlich 81 vH ergeben hat. Die Verkehrssteigerung 
hat jedoch vielfach nicht die Hohe erreicht, die bei der Projektierung 
der Bahn vorausgesetzt wurde, und manche Bahn ware nicht erbaut 
worden, wenn die geringe Benutzung vorausgesehen worden ware. 
Diese Annahme laBt sich durch die finanziellen Ergebnisse der Klein­
bahnen rechtfertigen. 

Wenn nun friiher der privatwirtschaftliche MiBerfoIg der Klein­
bahnen mit dem gemeinwirtschaftlichen Nutzen, der ihnen zweifellos 
zukommt, ausgeglichen werden konnte, und zwar besonders deshalb, 
weil kein anderes Verkehrsmittel vorhanden war, mit welchem in dem­
selben Umfang dieser Nutzen erreicht worden ware, so war dies in einer 
Zeit der Kapitalfliissigkeit moglich. Heute aber nach dem ungeheuren 
wertevernichtenden Kriege sind eingehende "Oberlegungen am Platze, 
auf welche Weise die vorhandene geringe Kapitalmenge am niitzlichsten 
zu verwenden ist. 

DaB es jetzt nicht mehr zu rechtfertigen ware, Kapital in eine nicht 
sicher sich rentierende Schienenbahn hineinzustecken, diirfte nunmehr 
beim Vorhandensein eines Verkehrsmittels, das einen in Betracht kom­
menden Verkehr okonomischer zu bedienen vermag, offensichtlich klar 
liegen. Der Kraftwagenverkehr kann in weitgehendem MaBe die Ver­
kehrsaufgaben iibernehmen und wirtschaftlicher IOsen, deren Vorhanden­
sein fmher die Unterstiitzung des Kleinbahnverkehrs mit offentlichen 
MitteIn notwendig machte. 

Als Ergebnis vorstehender Ausfiihrungen ist festzusteIlen, daB dem 
Kraftwagen bei der ErschlieBung neuer Gebiete infolge seiner groBeren 
okonomischen Wirkungsmoglichkeit der Vorzug vor der Schienenbahn 
einzuraumen ist. 

Der Eisenbahnkraftwagenverkehr erblickt eine seiner wesentlich­
sten Aufgaben in der ErschlieBung neuen Gebietes. Ein besonderer Vor­
teil dieser Art der ErschlieBung beruht im . FaIle des Anschlusses an eine 
Eisenbahnstrecke in der Moglichkeit der durchgehenden Abfertigung 
der Giiter auf der Kraftwagenlinie nach der Schienenbahn und um­
gekehrt. 

Die Bahnbeniitzer stehen also nur einem Frachtfiihrer gegeniiber, 
was ein nicht zu unterschatzender Vorteil ist. 

1) Vgl. Liebmann: Artikel "Kleinbahn oder LandstraJ3e" in der Zeitsohrift 
fiir Kleinbahnen, Januar 1915, H. I, S. 12. 
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Als erster ErschlieBungsverkehr dieser Art wurde am 4. 6. 1924 die 
Eisenbahnkraftwagenlinie Gleiwitz-KieferBtiidtel er6ffnet. Die Ober­
schlesische Volksstimme . schreibt hierzu1): 

"Der heutige Tag ist fiir die ErschlieBung des Landkreises Gleiwitz von be­
sonderer Bedeutung. Zum ersten Male in der Geschichte des deutschen Verkehrs­
lebens vereinigen mch die Reichsbahn und eine private Verkehrsgesellschaft, die 
Kraftverkehrsgesellschaft Schlesien, zu einem Unternehmen, um den wirtschaft­
lichen Bediirfnissen eines Landesteiles zu dienen, den keine Schienenstrange durch­
ziehen. Die Gleiwitzer und die Bewohner des Landkreises wiMen von dem Ver­
kehrselend der letzten Jahre genug zu erzahlen und wiirdigen es vollauf, daB dank 
des weitgehenden Entgegenkommens des Gleiwitzer Landrats Harbig und der 
Kreisverwaltung BOwie der Reichsbahn nun doch wieder ein standiger Verkehr 
zwischen der KreiBBtadt und den abseits gelegenen Ortschaften bis Kieferstadtel 
zustande gekommen ist. Ganz besonders bedeutungsvoll fiir das Wirtschafts­
leben ist es, daB die neue Eisenbahnkraftwagenlinie nicht nur dem Personen- und 
Postverkehr, sondern auch der bahnamtlichen Giiterbeforderung dient. Bei der 
finanziellen Bedrangnis der Reichsbahn und der harten Notwendigkeit, nur gut 
rentierende Bahnstrecken aufrechtzuerhalten bzw. auszubauen, ist an Bahn­
neubauten iiber das flache Land kaum zu denken. Die Reichsbahn macht nunmehr 
zum ersten Male in Oberschlesien den Versuch, den Kraftwagen als Zubringer fiir 
die Eisenbahn zu benutzen." 

SchlnB. 

Ein Blick auf den Lastkraftwagenverkehr im Ausland. 

Zum SchluB sei noch ein kurzer Blick auf das Wesen des Kraft­
wagenverkehrs im Ausland geworfen. 

In England steht der Lastkraftwagenverkehr in scharfem Wett­
bewerb mit den Eisenbahnen. GroBe Giitermengen werden dort auf 
weite Strecken mit dem Lastkraftwagen befOrdert. 

In gr6Beren Stiidten wurde von den Lastkraftwagenunternehmern 
eine Organisation zur 6konomischen Ausgestaltung des Lastkraftwagen­
verkehrs geschaffen. Diese pflegt vor allem die Vermittlung von Riick­
frachten. In London wurde fiir diesen Zweck sogar eine Art Clearing 
House errichtet. 

Der Betrieb von Kraftfahrlinien wird in England von einer Lizenz 
fiir jeden LaBtkraftwagen und jeden Fahrer abhangig gemacht. Die 
Lizenz wird auf Ansuchen uneingeschrankt an jeden Kraftwagen­
besitzer, mit Ausnahme der Eisenbahngesel1schaften, erteilt, wenn 
Fahrer und LaBtkraftwagen die polizeilichen Vorschriften erfiillen. 
Sie berechtigt in ganz England und Schottland 6ffentlichen LaBtkraft­
wagenverkehr nach Belieben zu betreiben. 

Die englischen Eisenbahngesellschaften dagegen erhalten die Lizenz 
nur fiir die An- und Abfuhr der Giiter von und nach den Bahnh6fen 
und fiir den Zubringer- und Verteilerverkehr auf kurze Ent~ernungen 
in Verbindung mit dem Eisenbahnverkehr. 

Die Genehmigung zum Betriebe einer reinen Kraftwagenlinie durch 
eine Eisenbahngesellschaft erteilt nur das Parlament und nur ausnahms­
weise. 

1) Vgl. Oberschlesische VolkBBtimme v. 5. 6. 1924,50. Jg., Nr. 156. 
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Die North-Railway-Gesellschaft hatte im Jahre 1922 einen Gesetz­
entwurf ausgearbeitet, der den Eisenbahngesellschaften die Einrichtung 
von Kraftwagenlinien erleichtern sollte. Das Gesetz wurde jedoch 
abgelehnt. Die englischen Eisenbahngesellschaften sind hinsichtlich 
des Lastkraftwagenverkehrs stark behindert und dem umfangreichen 
Wettbewerb der Kraftwagenbesitzer ausgesetzt. Als weiterer Nachteil 
tritt noch hinzu, daB den Eisenbahngesellschaften in der Regel die 
weniger ertragreichen Transporte bleiben, weil die einem Beforderungs­
zwange nicht unterstehenden anderen Lastkraftwagenunternehmer die 
giinstigen Transporte vorwegzunehmen vermogen. Die groBen Gesell­
schaften wie Pickford, Mac Namara lehnen jedoch kein ihnen zur Be­
forderung angebotenes Gut abo 

In den Vereinigten Staaten von Amerika haben die Eisenbahn­
und Kraftverkehrsgesellschaften alsbald eine Zusammenarbeit gepriift, 
als sich gezeigt hatte, daB der Lastkraftwagenverkehr in Verbindung 
mit den Schienenbahnen den Verkehrsinteressenten groBe Dienste zu 
leisten und Verkehrserleichterungen zu bringen vermochte. Der Ge­
danke einer Zusammenarbeit wurde besonders von den Eisenbahngesell­
schaften gefOrdert, als sie die Entwicklungsfahigkeit des Lastkraftwagens 
und seine Bedeutung fiir das Verkehrswesen erkannten und bemerkten, 
daB dem Wettbewerb des Lastkraftwagenverkehrs nur schwer Ein­
halt zu gebieten ist. 

Unter Fiihrung der Nationalen Automobil-Handelskammer in New 
York1) nahmen Vertreter der Eisenbahn- und Kraftverkehrsgesellschaf­
ten, der Automobilindustrie, des Wirtschaftslebens und der Kommunen 
der New-England-Staaten am 8. und 9. Dezember 1924 in einer Ver­
sammlung in Boston zum Wettbewerb des Kraftwagenverkehrs Stel­
lung. Die Konferenz befiirwortete eine Zusammenarbeit zwischen 
Eisenbahn- und Kraftwagenbetrieben. Von den verschiedenen Ver­
tretern wurde immer wieder betont, daB das amerikanische Transport­
gewerbe den Verkehr so zweckmaBig wie moglich zu gestalten und zur 
Bedienung des Verkehrs die geeignetsten Transportmittel heranzuziehen 
habe. Ein von der Transportkonferenz aufgestellter Verkehrsrat faBte 
u. a. folgende Beschliisse2): 

l. SachgemaJ3er Transportverkehr aller Art ist fiir den Fortschritt des wirt­
Bchaftlichen, Bozialen und biirgerlichen Lebens in den New-England-Staaten er­
forderlich. 

2. Das offentliche Interesse wird durch die Zusammenarbeit der Eisenbahn. 
des Motor- und Wasserfahrzeugs besser gewahrt als durch ungeregelte, verschwen­
derische Konkurrenz. 

3. Die Erfahrung hat die ZweckmaJ3igkeit einer verniinftigen Regelung von 
gemeinschaftlichen Transporttragern im allgemeinen Interesse bewiesen." 

Wie in Amerika wird auch in den meisten europaischen Staat en 
versucht, die Eioonbahn von dem Wettbewerb des Lastkraftwagens 
zu befreien und eine Zusammenarbeit beider Verkehrsmittel zu erreichen. 
Nur England hofft, seiner Volkswirtschaft auch im Verkehrswesen am 
besten mit dem System der freien Konkurrenz dienen zu konnen. 

1) Vgl. Place of Train, Trolley, Truck and Bus in New England. 
2) Vgl. Place of Train, a. a. 0., S. 4. 
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Eine organische Angliederung des Lastkraftwagenverkehrs an den 
Eisenbahnverkehr wie in Deutschland besteht in keinem anderen Staate. 
Es wird wohl versucht, den Aufbau des deutschen Eisenbahnkraft· 
wagenverkehrs nachzuahmen. Kein anderes Land hat jedoch den Er. 
folg in der Zusammenarbeit von Lastkraftwagen und Eisenbahn wie 
Deutschland erreicht. Das deutsche Wirtschaftsleben hat durch die 
Verbindung der Reichsbahngesellschaft mit der Kraftverkehr Deutsch. 
land G.m.b.H. eine Verkehrsverbesserung erhalten, die bei einer zweck· 
entsprechenden Forderung in den kommenden Jahren gute Friichte 
tragen wird.· 



Anlage 1. 

Die Kraftverkehrsgesellschaften nach dem Stande yom 1. September 1926. 
1. KraftverkehrBayernG.m.b.H. 

Zentrale: Miinohen 

2. Badisohe Kraftverkehrs­
gesellsohaft m.b.H. 
Zentrale: Karlsruhe 

3. Kraftverkehrsgesellsohaft 
Braunschweig m.b.H., Braun­
sohweig 

4. Kraftverkehr Freist-aat 
Sachsen A.-G., Dresden-A. 
Zentrale: Dresden-A. 

5. Kraftverkehr Hessen G.m.b.H. 
Zentrale: Frankfurt (Main) 

6. Kraftverkehr Marken A.-G. 
Zentrale: Berlin-SohOneberg 

7. Kraftverkehr Nordmark A.-G. 
Zentrale: Altona 

8. Kraftverkehr OstpreuBen 
G.m.b.H. 
Zentrale: KOnigsberg 

9. Kraftverkehr Pommern A.-G. 
Zentrale: Stettin 

10. Kraftverkehr Saohsen-Anhalt 
A.-G. 
Zentrale: Magdeburg. 

11. Kraftverkehr Sohlesien A.-G. 
Zentrale: Breslau. 

12. Kraftverkehr WUrttemberg 
A.-G. 
Zentrale: Stuttgart. 

Reparaturwerk Miinohen. Zweigstellen Augs­
burg, Niirnberg, Wiirzburg, Regenaburg, 
Kaiserslautern. 
Reparaturwerk Karlsruhe. 

Reparaturwerk Braunsohweig. Zweigstellen 
Bad Harzburg, Blankenburg i. Harz, Neben­
stellen Braunlage (Harz), Riibeland (Harz), 
Wernigerode (Harz). 
Hauptwerkstatt und Karosseriewerk: Dres­
den-N., Zweigstellen Bautzen, Chemnitz, 
Dresden-N., Leipzig, Zwiokau, Plauen i. V., 
Gi>rlitz. 
Reparaturwerk Frankfurt (Main), Zweig­
stellen Kassel und Mainz. 
Reparaturwerk Beriln-SohOneberg, Zweig­
stellen Kottbus, Frankfurt (Oder), Lands­
berg a. d. Warthe, Sohwiebus. 
Reparaturwerk Altona, Zweigstellen Altona­
Stellingen, Bremen, Liibeok, Kiel, Hamburg. 
Reparaturwerk KOnigsberg, Zweigstellen 
Insterburg, Allenstein-Diwitten. 

Reparaturwerk Stettin, Zweigstellen Stolp 
i. P., Belgard, Neustettin, Greifswald, Nau­
gard, Stettin. 
Zweigstellen Magdeburg, Halle a. S., Hal­
berstadt, Miihlhausen i. Th., Nordhausen, 
Wittenberg (Bez. Halle). 
Reparaturwerk Breslau, Betriebsverwaltun­
gen Sohweidnitz, Gleiwitz. Kommando­
steJIe Jauer. 
Reparaturwerk Stuttgart. Zweigstellen Reut­
lingen, Ulm, HeilbrQnn. 

Die Dachgesellilchaften am 1. September 1926 (s. Text S. 18ff.). 

la) Rheinische Verkehrsgesell­
sohaft A.-G. 
Zentrale: KOln 

Angesohlossene Gesellsohaften: Aachen­
Diirener Verkehrsgesellsohaft m. b.H., Diiren, 
Aachener Verkehrsgesellsohaft m. b. H., 
Aachen, Kraftwagen-Verkehr G. m. b. H., 
Koblenz, Bonner Verkehrsgesellsohaftm.b.H., 
Bonn, Wupper-Sieg Kraftverkehrsgesell­
sohaft m.b.H., WipperfUrth, KOlner Kraft­
wagenbetriebsgesellsohaft m. h. H., Koln. 
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2a) Kraftverkehrsgesel1sohaft 
Rhein-Ruhr G.m.b.H. 
Sitz: Essen (Ruhr) 

3a) Ruhr in Bochum 
4&) Kraftverkehrs-Aktiengesell­

schaft Westfalen 
Zentrale: Dortmund 

Anlage 2, 3. 

Angeschlossene Gesellschaften: Kraftver­
kehrsgesellschaft Niederrhein-Ost, Dinslaken, 
Niederrheinische Automobil-A.-G. (NIAG), 
Mors. 

Betriebsgesellschaften: Verkehrsgesellschaft 
Miinsterland G.m.b.H., Miinster, Vestische 
Kraftverkehrsgesellschaft m.b.H., Herten, 
Kraftwagenbetriebsgesellschaft Hellweg G. 
m. b. H., Dortmund, Kraftwagenbetriebs­
gesellschaft Mark G.m.b.H., Hagen, Kraft­
verkehrsgesel1sohaft Mark-Sauerland G.m. 
b. H., Neuenrade. 

Anlage 2. 
"Ubersicht 

iiber die yom 1. 10.1924 geltenden Frachtsatze in Goldpfennig in 100 kg fiir aIle 
Giiter, ausgenommen Steinkohlen, Braunkohlen, Koks und PreJlkohlen aller Art 

Entfernung 
Stiickgut Wagenladungen 

Ic I II A B C D E F 

5 82 41 39 26 25 22 17 14 11 
50 236 118 99 78 68 57 45 31 24 

100 406 203 166 135 116 96 76 49 37 
300 988 494 394 331 279 229 181 112 83 
500 1432 716 568 480 404 330 262 160 118 
750 1792 896 709 601 505 412 327 199 146 

1000 1946 973 769 653 548 447 355 216 159 
1200 2018 1009 795 677 568 463 367 224 165 

Anlage 3. 
Verzeichnis 

der Giiter, deren Frachtberechnung mindestens an das Ladegewicht der Wagen 
gebunden sind. 

1. Asphalt, Asphaltgoudron und Asphalt-Isolierplatten, wie in Klasse D genannt. 
2. Asphaltplatten und Asphaltsteine usw., wie in diesen Stellen der Klasse E 

genannt. 
3. Bauxit. 
4. Braunkohlen, auch in Pulverform. 
5. Braunkohlenwachs (Montanwachs), rohes. 
6. Briketts, wie in dieser Stelle der Klasse E unter Ziffer 1, 4 und 5 genannt. 
7. Dolomit, roh, nicht gebrannt. 
8. Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaren, wie in der Klasse E unter Ziffer 1 

bis 5, 7 und 9 genannt. 
9. Erde, wie in diesen Stellen der Klasse E und F genannt, ausgenommen Kiesel-

erde, natiirliche und Kieselgut (Infusorienerde). 
10. Erdfarben, wie in der Klasse E genannt, unverpackt. 
11. Etze, wie in Klasse F genannt. 
12. Farberden, roh. 
13. Feld- und Gartenfriichte, frische, foIgende: Riiben. 
14. Gasreinigungsmasse. 
15. Gips (schwefelsaurer Kalk), natiirlicher, roher. 
16. GIasscherben, GIasbrocken, Herd-(Taschen-)GIas. 
17. Kalk, kohlensaurer: 

a) erdiger, auch gesiebt. 
b) Kalkstein. 



Anlage 5. 107 

18. Melasse. 
19. Merge!. 
20. Pech. 
21. Rasen, so wie Heide- und Moorplaggen. 
22. Riickstande der Herstellung von Alaun und schwefelsaurer Tonerde, wie in 

Klasse F genannt. 
23. Scherben von Tonwaren und Graphitschmelztiegel. 
24. Schlacken (Thomasmehl). 
25. Schmirgel usw., wie in Klasse D genannt. 
26. Spat, wie in Klasse E genannt. • 
27. Steine, wie in Klasse D unter Ziffer la genannt, ausgenommen ganz oder 

teilweise poIiert, wie in Klasse E und F genannt. 
28. Steinkohlen. 
29. Steinschlag, Steingrus und Schlacken. 
30. Ton, wie in Klasse F genannt. 
31. Tonwaren, wie in Klasse E Ziffer 3, Schamottesteine wie in Klasse E Ziffer 5 

genannt. 
32. TraB. 

Anlage 51). 
Besondere A ufga ben 2) des Lastkraftwagenverkehrs. 

A. Holztransporte von den Wegeablagen nach den Bahnhofen Neudamm, 
Werneuchen usw. im Jahre 1924. 

Kilo- Einnahm. Anteile d. Zahl d. tag-
Be- metro d. Kraft- Reichs- lich durch-

forderte Lei- verk.-Ges. bahn schnittIich Bemerkungen 
Giiter stun- RM. RM. verwendeten 

gen Fahrzeuge 

7759,89 10738 22007,40 2041,17 16 Lastkraft- Mit dem Betrieb September 
Fest- wagen begonnen 
meter I 12 Anhanger 

B. Ausgewiesenenriicktransporte und Dienstverkehr der R.B.D. Mainz. 

Umzugs- 48230 57245,77 siehe Be- bis zu 15 Mit dem Betrieb August be-
gut und merkun- Lastkraftwa- gonnen. Die Transporte 
Druck- gen gen und An- unter der Regie der R.B.D. 
sachen hanger sowie Mainz ausgefiihrt. Die Er­

II Mobelan- sparnisse der Reichsbahn 
hanger im Okt. 1924 sind von der 

R.B.D. Mainz gegeniiber den 
Spediteursatzen mit 29% 
= 7937,13 M. gegeniiber 
der Pauschalzahlung mit 
38%= 11728,OOM. errechnet 

1) Anlage 4 muBte ana satztechnischen Griinden auf S. 110 untergebracht 
werden. 

2) Vgl. Erster Geschaftsbericht a. a. O. Anlage III. 
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An· 
Die Eisenbahnkraftwagenverkehre nach 

Leistungen 
Lfde. Eisenbahnkraftwagen bedient BefOrdert werden 

vom 1. 1. bis 30. 6. 1925 
Nr. befOrderte gefahrene 

Tonnen Pers. Kilometer 

1 Berliner Ortsverkehr · EiIBtiickgiiter 39500 - 118539 

2 Leipziger. Ortsverkehr der ehemaIs Ell" nnd Fracht· 10200 - 14387 
sii.chsischen· BahnMfe. • • • • stiickgiiter 

3 Hamburger Ortsverkehr Eilstiickgiiter 5800 - 16265 
4 Dienstverkehr undFliichtIingstrans. Dienstgiiter u', Um· 348 - 35143 

porte ..••. · · · · zugsgiiter, Umziige 
5 RaupenfraBgebiet · · Holz 12500 - 25589 

Sennewitz • · · 16724 

6 Gleiwitz·Kieferstii.dl · · Personen u. Giiter 44 16047 10798 

7 Steinau·Neustadt O.·S. · · · desgl. 47 6400 11797 
8 Plauener Ortsverkehr • · · · Eil· u. Frachtstiick· 2573 - 3546 

giiter 
9 Anspach.Oberreifenberg ••••• Giiter a.ller Art 1785 - 5430 

10 Elberfelder Om· und Nahverkehr Eil· u. Frachtstiick· 1129 - 4120 
giiter 

11 Mainz· Wiesbaden · Giiter ruler Art 202 - 2932 
12 Miinchen.Siid.Miinchen.Haupt • Markthallengiiter 2700 - 3236 

13 Dorfweil·Oberursel · · Personen - 822 406 
14 Ummern·Lachendorf · · Personen u. Giiter - - 6306 

15 Diiren·Jiilich · · · · Eil· u. Frachtstiick- - - -

16 Bad Kissingen • · · · · 
giiter 

· Gepii.ck und Ex· - - -

17 Chemnitzer Orts· und Nahverkehr 
preBgut 

Eil· u. Frachtstiick. - - -

18 Ma.Dnbeim·Bruchsal · · · 
giiter 

Giiter a.ller Art - - -
19 Heidelberg·St. Leon · · · Giiter ruler Art - - -
20 Freiburg·ScMnau · · · desgl. - - -
21 Freiburg·Stegen • · " - - -
22 F).-eiburg.Au • • • · .... " -

I 
- -

23 Ascha.ffenburg Neuer Hafen-
" - - -

Stadtgebiet · · 24 Neuerburg·IrreI · " i - - -
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lage6 
dem Stande vom 31. August 1925. 

Betriebsvertrag ist Betriebsvertrag sieht Eingesetzter Tag der 
gescblossen z~chen vor Abgeltung der Betriebs- Aufnahme 

Reichstbahn- Kraftverk.- Leistung apparat des 
direktion Gesellschaft Verkehrs 

Berlin Marken nach befordertem 22 Lastziige 1. 3. 1922 
Gewicht 

Dresden FreistaatSachsen desgl. 4 " 
10.12.1924 

Altona Nordmark desgl. 2 
" 

5.11. 1924 
Mainz Hessen nach gefahrenen 1(ilo- 7 " 1. 8. 1924 

metern 2 Mobelwagen 
Osten Marken eigene Tarife der KVG. 6 Lastziige 1. 9. 1924 

Reichsbahn proz. be-
teiligt 

Oppeln Scblesien dasgl. 20mnibusse 5. 6. 1924 
1 Giiteranhang. 

Breslau Scblesien desgl. dasgl. 1. 10. 1924 
Dresden FreistaatSachsen nach bef. Gewicht 1 Lastzug 1. 2. 1925 

Frankfurt M. Hessen nach gef. Kilometern 2 Lastziige 1. 3. 1925 
Elberfeld RheinischeKVG nach bef. Gewicht 3 Lastziige 18.5.1925 

Mainz Hassen nach gef. 1(ilometern 2 Lastziige 18.5.1925 
Miinchen Bayern nach den geleisteten 2 Lastziige 11. 5.1925 

Fahrten 
Frankfurt M. Hassen wie Nr.5 1 Lastzug 15.6.1925 
Direktion der Nordmark eigene Tarife d. KVG 1 Omnibus 1. 5.1925 
Celler Klein- Celler Kleinb. proz. 

bahn 
Rheinische KVG 

beteiligt 
Koln nach bef. Gewicht 2 Lastziige 1. 7. 1925 

Wiirzburg Bayern wie Nr.5 1 Lastzug 16. 7.1925 

Dresden FreistaatSachsen nach bef. Gewicht 6 Lastziige 10.8.192/1 

Karlsruhe Baden nach gef. Kilometern 1 Lastzug 1. 7.1925 
desgl. desgl. nach gef. Kilometern 1 Lastzug 1. 7. 1925 

" " 
desgl. 1 Lastzug 3.8. 1925 

" 
1 Lastzug 3.8.1925 

" " " 1 Lastzug 3.8. 1925 
Wiirzburg Bayern eigene Tarife der KVG 1 Lastzug 6.7. 1925 

Trier Rheinische KVG nach gef. Kilometern 4 Lastziige 17. 8. 1925 
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gesellschaften Deutschlands gegen den Kraftwagenbetrieb der Reichspost 
1920. 

Der Motorwagen. Automobil- und Flugtechnische Zeitschrift. Berlin. XXV. bis 
XXVIII. Jahrgang. 

Der offentliche Kraftverkehr Deutschlands und seine ktinftige Entwicklung. 
Referat gehalten zu Bad Harzburg am 28. 5_ 1921. 

Deutscher Eisenbahn-Gtitertarif. Teil I Abt. A und Teil I Abt. B. 
Die Reichsbahn. Amtliches Nachrichtenblatt der Deutschen Reichsbahngesell­

schaft Berlin. Jahrgang 1925. 
Geschaftsbericht der Reichsbahn 1923/24. 
Geschaftsberichte der Vereinigten westdeutschen Kleinbahnen A.-G. zu Koln 

1900-1924. 
Kommunalpolitische Blatter. Kom. XV. u. XVI. Jahrgang. 
Kraftwagenverkehr Deutschland G.m.b.H. Dresden. Das deutsche Kraftver­

kehrnetz. 1925_ 
Kraft und Verkehr. Fachzeitschrift des Deutschen Schutzverbandes fUr Kraft 

und Verkehr. Berlin 1925. 
Mitteleuropaischer Motorwagenverein. Pramien fiir Armeelastziige. Berlin 1911. 
Nachrichten des Verbandes westdeutscher Spediteure. Kom. I. u. II. Jahrgang. 
Organisation. Zeitschrift fUr betriebswissenschaftliche Verwaltungspraxis und 

Wirtschaftspolitik. Berlin. XXVII. Jahrgang. 
Place of Train, Trolley, Truck and Bus in Neu-England 1924/25. 
Reichs-Gesetz-Blatt, Jahrgange 1910, 1919, 1923/25. 
Sonderabdruck aus den Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen Reichs. 

Jahrgang 1924. Heft 4. 
Speditions- und Schiffahrtszeitung. Offizielles Publikationsorgan des Vereins 

deutscher Spediteure Berlin. XXXII. u. XXXIII. Jahrgang. 
Verband der Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands. Berlin. Werden, Wesen 

und Aufgaben der gemeinniitzigen Kraftverkehrsgesellschaften Deutsch­
lands. 1m Auf trag des Verbands bearbeitet von Paul Fener Berlin. 1924. 

Verkehrstechnik. Zentralblatt fiir das gesamte Land-, Wasser- und Luftver­
kehrswesen. Jahrgang 1922/25. Berlin und Wien. 

Verkehrstechnische Woche. Zeitschrift fiir das gesamte Verkehrswesen. Berlin 
XIV.-XIX. Jahrgang. 

Wasser- und Wegebauzeitschrift. 1920. 
Was Boll Deutschland leisten? Teil 2. Herausgegeben in Verbindung mit dem 

Deutschen Industrie- und Handelstag in Berlin. 1924. 
Zeitschrift fiir Kleinbahnen Berlin. XVIII.-XXIL Jahrgang mit Erganzungs-

heft "Statistik der Kleinbahnen im Deutschen Reich fUr das Jahr 1909/1915." 
Zeitschrift fiir Transportwesen und StraBenbau. 1919. 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen Berlin, 54.-64. Jahrgang. 
Zentralblatt der Bauverwaltung. 1923. 
Samtliche bedeutenden Wirtschaftszeitungen in Deutschland. 1925. 



Mein Lebenslauf. 
Am 20. Marz 1899 wurde ich zu Feuerbach bei Stuttgart geboren. 

Vom 6. Lebensjahre an besuchte ich die Realschule in Feuerbach. 
1m Juli 1914 erlangte ich in dieser Lehranstalt als Abgangszeugnis die 
Berechtigung zum einjahrig-freiwilligen Militardienst. Vom Juli 1914 
bis Marz 1915 war ich Schiiler der Gewerbe- und Handelsschule in Feuer­
bach. Mit der Vollendung meines 16. Lebensjahres am 20. Marz 1915, 
trat ich bei den damaligen wiirttembergischen Staatseisenbahnen als 
Anwarter fiir den mittleren Eisenbahndienst ein. Yom November 1917 
bis Februar 1919 war ich zum Heeresdienst eingezogen. Nach der Ent­
lassung, im Februar 1919, kehrte ich in den Eisenbahndienst zuriick 
und legte im Mai 1921 die Fachpriifung zum Eisenbahnsekretar abo In­
zwischen verschlechterten sich die Personalverhaltnisse innerhalb der 
Eisenbahnverwaltung. Das Vorwartskommen in meiner Berufsstellung 
wurde erschwert. lch entschloB mich, aus den Grenzen meiner da­
maligen Berufsklasse herauszutreten und Verkehrswissenschaft im Rah­
men der Wirtschaftswissenschaften zu studieren. Mein erstes Semester, 
Sommer 1922, fiihrte mich an die Verwaltungshochschule nach Diissel­
dorf. Die besondere Pflege der Wirtschaftswissenschaften an der Uni­
versitat Koln und die Griindung des Instituts fiir Verkehrswissenschaft 
waren mir AnlaB, mich die folgenden Semester an der Universitat Kohl 
einzuschreiben. 1m Sommersemester 1924 bestand ich die kaufmannische 
Diplompriifung an der Universitat Koln. Die Ablegung dieser Priifung 
mit der Note "Gut" ermoglichte mir die Zulassung zur Erganzungs­
Reifepriifung in Koblenz. Ende Oktober 1924 konnte mir ein Zeugnis 
iiber das Bestehen der Reifepriifung erteilt werden. Nach vier auf­
einanderfolgenden Semestem an der Universitat K6ln suchte ich eine 
andere Hochschule auf. lch horte dann im Wintersemester 1924/25 
an der Handelshochschule und an der Universitat Berlin. Zu Beginn 
des Sommersemesters 1925 kehrte ich nach K6ln zuriick, um an der 
ahna mater coloniensis zu promovieren. 

Referent: Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Karl ThieB. 
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