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Deutschland als Transitland
Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow (Hamburg)

I

Deutschland ist dank seiner zentralen Lage ein wichtiger Schliissel des europa-
ischen Verkehrsnetzes. Von hier fiihren viele Eisenbahnen strahlenférmig in
alle Teile des Kontinents. Sehr stark prédgt sich Deutschlands Schliisselstellung
auch in der Binnenschiffahrt aus. Die Seeschiffahrt schafft Verbindungen zu den
Ostseelindern sowie zu den Nordseelandern und vermittelt den Verkehr jen-
seits der Ozeane. Es nimmt daher nicht wunder, daB Deutschland als Land der
europiischen Mitte mit FluB- und vielen Eisenbahniibergdngen einerseits und
seinen leistungsfdhigen Seehédfen andererseits von jeher einen maBgeblichen
Anteil am europdischen Durchgangsverkehr aufgewiesen hat,

Die Durchfuhr durch Deutschland wird dadurch erleichtert, daB unser Land im
allgemeinen offene Grenzen hat. Aber auch zu den Lidndern, welche, wie die
Schweiz, Usterreich und die Tschechoslowakei, von Deutschland durch Gebirge
abgetrennt sind, fiilhren niedrige Pdsse und reichliche Durchbriiche fiber clie
politischen Grenzen hiniiber. Die unterschiedliche Wirtschaftsstruktur der ein-
zelnen européischen Teilrdumeé fiihrt {iber die Arbeitsteilung zu einer innigen
Verflechtung der europidischen Linder untereinander. Osteuropa und Siidost-
europa sind wegen ihres iiberwiegend agraren Charakters auf einen regen
Giiteraustausch mit Westeuropa und GroBbritannien angewiesen. Die Tschecho-
slowakei, welche sich durch eine hochentwickelte Landwirtschaft, reiche Boden-
schitze und eine bedeutsame Industrie auszeichnet, ist die wichtigste Stiitze
des Transitverkehrs der deutschen Seehidfen. Zugleich ist die Tschechoslowakei
das Ubergangsland zwischen Deutschland einerseits und Ungarn sowie den
Hauptteilen Usterreichs und des Balkans andererseits. Wird auch die auf-
strebende Republik von allen Seiten durch Gebirge eingeschlossen, so ermog-
lichen doch die beiden Tore bei Bodenbach und Oderberg einen umfangreichen
Durchfuhrverkehr des Landes mit Deutschland, in den sich die Eisenbahnen
sowie die Elbe- und Oderschiffahrt teilen. Der kombinierte Eisenbahn-Donau-
weg ist eine andere wichtige Quelle des Durchfuhrverkehrs der deutschen See-
hidfen. Wenn auch der stindig wachsende Seehandel den Héfen des polnischen
Zollgebiets vorbehalten wurde, so versandte doch Polen Kohlen, Holz und
andere Ausfuhrprodukte durch Deutschland auf der Bahn nach der Schweiz und
Westeuropa und empfing von hier auf dem gleichen Wege Einfuhrgiiter, Uber-
aus rege war der Giiteraustausch zwischen den Ostseeldndern und den Nachbar-
staaten Deutschlands. Als Durchfuhrland ist Deutschland an dem umfangreichen
Giiteraustausch zwischen den nordischen Landern einerseits und der Schweiz,
Stidosteuropa, Siid- und Westeuropa andererseits hervorragend beteiligt, Das-
selbe gilt von GroBbritannien, das als Gegenkiiste fiir die deutsche Nordsee-
kiiste besonders wertvoll ist. Die auf Hamburg und Bremen konzentrierte Uber-
seelinienschiffahrt und der alteingesessene Eigenhandel der beiden Seestaclte
schalteten Deutschland in den Giiteraustausch der Tschechoslowakei, Osterreichs,
Ungarns, der Balkanldnder und anderer europdischer Staaten mit den auBer-
europdischen Landern ein. Zu der umfangreichen Durchfuhr der deutschen See-
héfen auf dem Land- und FluBwege gesellte sich der Seeumschlag: Die Durchfuhr
durch Deutschland beschrankte sich nicht auf die trockenen Grenzen. Auch aus-
landische Seehidfen, an der Spitze die Rheinmiindungshéfen, profitierten vom
Transitverkehr durch Deutschland. Genua und die Rheinmiindungshafen stiitzten
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sich weitgehend auf die Gotthard-Bahn, die unter den Eisenbahnen eine Vor-
zugsstellung einnimmt, Der Anteil der Rheinmiindungshédfen an der Durchfuhr
nach und von der Schweiz betrug 1937 1,4 Mill. t, derjenige der deutschen
Seehdfen zusammen aber nur ca. 78 000 t. Wichtiger als der geschlossene
Bahnweg ist fiir das Transitgeschdft der auslandischen Westhdfen der Rhein.
So bediente sich die Schweiz bei ihrer Getreideeinfuhr fast ausschlieBlich der
Rheinschiffahrt und damit des Weges iiber die Rheinmiindungshéfen. Dasselbe
gilt von der Versorgung der Schweiz mit Mineralol, Olsaaten und Olfriichten,
tierischen und pflanzlichen OUlen und Fetten, Zudker, Holz, Zellulose usw. Die
Schweiz bezog grofe Mengen Kohlen aus Holland und-GroBbritannien auf dem
Rheinweg. Der wachsenden Bedeutung der Giiterbootsschiffahrt auf dem Rhein
ist €§ zu verdanken, daB die Rheinmiindungshéfen auch bei der Versorgung der
Schweiz mit hochwertigen Einfuhrgiitern, wie Kaffee, Kakao, Baumwolle und
anderen Spinnstoffen, eine wichtige Rolle spielen. Wenn auch die iiberaus
hochwertige schweizerische Ausfuhr nach Ubersee sich beim Versand nach den
Seehdfen vorzugsweise der Eisenbahn bedient, gewinnt doch die Giiterbools-
schiffahrt des Rheins auch fiir schweizerische Exportgiiter zunehmende Be-
deutung. So kommt es, dafi 1937 von der Schweiz iiber Antwerpen 70 800 t,
tiber Rotterdam und Amsterdam 34 700 t{, dagegen iiber Hamburg nur 13 100 t
zur seewartigen Ausfuhr gelangten. Dank der Rheinschiffahrt ist Deutschland
als Transitland auch am Giiteraustausch zwischen Frankreich einerseits und
Holland, Belgien, GroBbritannien und Ubersee andererseits beteiligt. Hollands
und Belgiens Giiterverkehr mit dem Elsa auf dem Rheinweg belief sich 1937
auf 2,7 Mill. t. Hiervon entfielen auf Steinkohlen und Koks 918 979 t, Mineralél
279 769 t und Kali 383 175 t. Auch die Donauschiffahrt ist am Auslandsverkehr
der Donauldnder iber die deutsche trockéne @renze und die ausldndischen
Seehiifen beteiligt.

II.

Beim Durchfuhrgeschaft muB zwischen dem Transitverkehr und dem Transit-
handel unterschieden werden. Wéhrend der Durchfuhrverkehr einen technischen
Umschlags- und Beférderungsakt bedeutet, stellt der Transithandel eine Ver-
fligung iiber Warengiiter von Ausland zu Ausland dar. Der Transithandel der
deutschen Seestddte betdtigt sich auch im ,Buchtransit”, d. h. im Handel von
Ausland zu Ausland direkt, bei dem die Giiter einen ortlichen Seeharen nicht

Jberiithren und hdufig nicht einmal den Weg durch Deutschland nehmen. Die

Giiter des Transithandels unterliegen nicht selten in dem Freihafen oder Zoll-
ausschlufigebiet der kaufménnischen Bearbeitung bzw. sogar der industriellen
Verarbeitung, wobei dieser Teil der Freihafenindustrie als Héndlerindustrie
zu bezeichnen ist. Beim Durchfuhrverkehr handelt es sich entweder um un-
mittelbare (direkte) Durchfuhr oder um mittelbare (indirekte) Durchfuhr, je
nachdem ob die Giiter ohne Aufenthalt im Hafen bzw. im Grenziibergangs-
bahnhof oder mit Aufenthalt durch Lagerung in einem o6ffentlichen oder privaten
Transitlager durch das deutsche Wirtschaftsgebiet gehen. Vom Landtransit, der
sich der Eisenbahn, des FluBschiffes und des Lastkraftwagens bedient, ist der
Seeumschlag zu trennen,

Der vom Statistischen Reichsamt regelmiBig veroffentlichte Generalhandel um-
faft in der Einfuhr und Ausfuhr die im Gesamteigenhandel nachgewiesene
Warenbewegung zuziiglich der unmittelbaren Durchfuhr einschlieflich des See-
umschlagverkehrs. Der Generalhandel wird nur der Menge nach erfaBt, was
zur Folge hat, daB man den Wert der Giiter des direkten Durchgangsverkehrs
nur auf Grund der Durchschnittswerte der einzelnen Warenposten schatzen kann,
Uber den Umfang der Menge und des Wertes des mittelbaren Durchfuhrverkehrs
unterrichtet die Statistik iiber den .Niederlageverkehr (Untergruppe ,Ausfuhr
aus Niederlagen”). Wahrend die Statistik der unmittelbaren Durchfuhr wert-
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volle Angaben iiber die Bestimmungs- und Herkunftslinder enthdlt, kennen
wir nur die Gesamtmenge und den Gesamtwert der Ausfuhr aus Niederlagen.
Die Verteilung der unmittelbaren und mittelbaren Durchfuhr auf den Land-,
FluB- und Seeweg ist aus der Reichsstatistik nicht zu ermitteln. Die Umsitze
des Transithandels entziehen sich jeder statistischen Erfassung. Trotz der grofen
Mingel und Liicken der Durchfuhrstatistik soll der Versuch gemacht werden,
die Bedeutung Deutschlands als Transitland darzustellen.

Uber den Umfang des unmittelbaren und mittelbaren Durchgangsverkehrs unter-
richtet die nachstehende Ubersicht:

Jahr unmittelbare Durchfuhr  mittelbare Durchfuhr gesamter
Durchfuhrverkehr
1907 4583800t =76,7% 1395600t = 23,3% 5979 400 t
1913 6 762 600 t = 80,0% 1686 700 t = 20,0% 8 449 300 t
1928 12620 000 t = 90,8% 1282300t= 9,2% 13902 300 t
1932 9 869 300 t = 90,0% 1092 400t = 10,0% 10961 700 t
1937 11 198900 t = 93,2% 811900t = 6,8% 12010800 t

Wahrend 1937 die unmittelbare Durchfuhr durch Deutschland um 65,6% hoher
als 1913 lag, war in der gleichen Zeit die Ausfuhr aus Niederlagen um 51,9%
zuriickgegangen. Der gesamte deutsche Durchfuhrverkehr stieg von 1913 bis
1937 um 42,2%.

Die unterschiedliche Entwicklung der unmittelbaren und der mittelbaren Durch-
fuhr hdngt mit dem Riickgang der Lagerhaltung des Handels zusammen. Be-
sonders bemerkenswert ist die Schrumpfung des Lagerverkehrs seit 1928. Eine
dhnliche Entwicklung war allerdings in ganz Europa festzustellen. Die Lager-
haltung erfolgte in viel stirkerem AusmaB als frither in den iiberseeischen
Abladeorten. Diese Tendenz wurde dadurch begiinstigt, daff viele Lander dazu
iibergegangen waren, statt von den Lidgern der europdischen Seehédfen direkt
von Ubersee zu beziehen. Die Lagerzufuhr der deutschen Seehifen litt dariiber
hinaus unter der Devisenbewirtschaftung. Letztere veranlafite die ausldndischen
Ablader, weniger als bisher unverkaufte Partien nach Hamburg und Bremen zu
verschiffen und Konsignationen nach hier zu legen. Aus dem Riickgang des
Lagerverkehrs in den deutschen Seehdfen mufl der Schlufl gezogen werden, daf
es dem deutschen Transithandel nicht gelungen ist, seine frithere Bedeutung
zuriickzugewinnen.

Wir wenden uns nunmehr der unmittelbaren Durchfuhr im einzelnen zﬁ und
bringen zu diesem Zweck die nachstehende Ubersicht:

Generalhandel und Durchfuhr

Generalhandel Durchfuhr

Jahr Einfuhr Ausfuhr absolut in % der in % der

1000 t 1000 t 1000 t Einfuhr Ausfuhr
1913 81 419 82 196 6 763 8,3 8,2
1920 24 764 25 208 5 303 21,4 21,0
1923 62 512 27 515 13 760 22,0 50,0
1924 51115 27 772 10 877 21,3 39,1
1925 63 435 62 646 9 926 x 15,7 15,9
1926 59 582 91 008 14 522 24,4 16,0
1928 80 881 74 B61 12620 15,6 17,0
1932 44 184 53 939 9 869 22,2 18,3
1937 72514 - 78 705 11 199 15,4 14,2
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Die vorstehenden Zahlen vermitteln dem Verkehrspolitiker wertvolle Erkennt-
nisse. Der Durchgangsverkehr kam nach dem ersten Weltkrieg sehr viel schnel-
ler als der deutsche AuBenhandel wieder in Gang. Wahrend der Inflationszeit
nahm die Durchfuhr durch das deutsche Wirtschaftsgebiet einen iiberraschenden
Aufschwung. Nach der Stabilisierung der deutschen Wahrung ging der Transit-
verkehr zunachst erschreckend zuriick. Erst nachdem Deutschland, was die See-
hafen- und Durchfuhrtarifpolitik anbelangt, am 10. Januar 1925 seine volle Frei-
heit zuriickgewonnen hatte, gelang es der Deutschen Reichsbahn, den Teil des
Einfuhr- und Ausfuhrverkehrs der Nachbarstaaten, welcher gemdB seiner geo-
graphischen Herkunft und Bestimmung im Falle des Verzichts der auslindischen
Fisenbahnen auf Unterbietung der deutschen Eisenbahnfrachten Deutschland als
Transitland bevorzugt, Schritt fiir Schritt dem deutschen Schienenwegq iiber die
trockene Grenze und den deutschenSeehéfen wieder zuzufithren. Wenn der Durch-
gangsverkehr 1926 mit 14,5 Millionen t einen Rekordstand erreichte, so ist dies
auf den englischen Bergarbeiterstreik und den durch diesen ausgelosten beispiel-
losen Aufschwung der polnischen Kohlen-Ausfuhr zuriickzufiihren. Bezeichnen-
derweise erwies sich die Durchfuhr durch Deutschland als sehr viel krisenfester

als der deutsche AuBienhandel.

In normalen Zeiten betrug der mengenmaéBige Anteil der Durchfuhr am General-
handel etwa 15%, In Wirklichkeit wird dieser Prozentsatz der tatsachlichen Be-
deutung des deutschen Durchgangsverkehrs aber in keiner Weise gerecht. Die
Giiterzusammensetzung der Durchfuhr ist wesentlich hochwertiger als diejenige
des deutschen AuBenhandels. So belief sich 1937 der deutsche Kohlenexport auf
49,6 Millionen t oder 74,5% der gesamten deutschen Ausfuhr. WertmdBig bean-
spruchten aber die Kohlen von der deulschen Ausfuhr nur eine Quote von 10%.
1937 betrug der Anteil der Kohlen am Transitverkehr durch Deutschland mit
1,8 Millionen t nur 16,2%. Von der deutschen Einfuhr entfielen 1937 auf Mineral-
6] und Eisenerz 18,2%. Béi der Durchfuhr stellte sich dieser Prozentsatz nur auf
11%. Wiéhrend Deutschland 1937 etwa 2,5 Millionen t Walzeisen exportierte,
war der Durchgangsverkehr an Walzeisen mit 260000 t relativ gering. Es
nimmt daher nicht wunder, daB nach den Ermittlungen von W. Gravell 1932
der Wert der unmittelbaren Durchfuhr ca. 3 Milliarden RM oder 52% des
Wertes der deutschen Ausfuhr ausmachte. EinschlieBlich der mittelbaren und
der verschleierten Durchfuhr kommt man fiir dieses Jahr zu einem Wert des
gesamten Transits durch Deulschland von 3,5 Milliarden RM. 1932 war aber fiir
das Durchfuhrgeschift kein Normaljahr. Das Handelsstatistische Amt in Ham-
burg schatzte fiir das Jahr 1929 den Wertt der unmitielbaren Durchfuhr durch
Deutschland auf 4,8 Milliarden RM. *

Nach den Berechnungen des Statistischen Reichsamts ergab sich in den Jahren
1933 bis 1935 beim Durchfuhrverkehr [iir die deutsche Zahlungsbilanz ein
Aktivposten von jdhrlich 90—100 Milliarden RM. Hierbei wurden aber ledig-
lich die Fracht- und Beférderungseinnahmen beriicksichtigt. Waren die Gewinne
des Transithandels, der Spediteure und der Hafenumschlagsbetriebe zu ermit-
teln, so wiirde man zu weit héheren Betrdgen gelangen. So erwartete man in
Polen 1930 fiir den Fall der Umlenkung der polnischen Baumwoll-Einfuhr von
Bremen und Hamburg auf Gdingen einen jdhrlichen Gewinn von mindestens
500 000 Dollar. Durchfuhrverkehr und Transithandel sind jedenfalls fiir die
deutsche Zahlungsbilanz von groBer Bedeutung.

I11.

Deutschlands Bedeutung als Durchfuhrland hat seit dem ersten Weltkrieg sehr
stark zugenommen, Die unmittelbare Durchfuhr lag 1929 um 86,6% und 1937
um 65,6% hoher als 1913, Um so auffdlliger ist es, daB die deutschen Seehédfen
ihre Stellung als Transitpldtze nicht zu behaupten vermocht haben. Es soll der
Versuch unternommen werden, die unterschiedliche Entwicklung der deulschen
Durchfuhr iiber die trockene und die nasse Grenze zahlenmédBig nachzuweisen.
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Unsere Untersuchungen werden allerdings durch die Schwiachen der deutschen
Durchfuhrstatistik erschwert. Es ist bisher niemals eine Aufteilung des deutschen
Transitverkehrs auf die Seehdfen und die trockene Grenze sowie die ein-
zelnen Verkehrsmittel versucht worden. Jedes Land und jeder Seehafen ist dngst-
lich besorgt, keinerlei detaillierte Angaben {iber die Durchfuhr in die Offent-
lichkeit dringen zu lassen. Zum groBen Teil verfiigt man selbst bei den Hafen-
verwaltungen iiber keinerlei Unterlagen iiber die Entwicklung der eigenen land-
und seewartigen Durchfuhr. Dankenswerterweise fithrt das Handelsstatistische
Amt Hamburg unter Leitung des Wissenschaftlichen Rats Dr. Marquardt seit
1929 regelméBige, stindig verfeinerte Anschreibungen des hamburgischen Durch-
fuhrverkehrs Hamburgs durch. Bei allen iibrigen Seehéfen ist man leider nur
auf Schatzungen angewiesen. Ahnlich liegen die Verhdltnisse bei der Durchfuhr
iiber die trodkene Grenze. Der Verfasser war gezwungen, eigene Erhebungen
anzustellen. Bei den folgenden Ubersichten handelt es sich um Schatzungen,
doch glauben wir, daB sie der Wirklichkeit weitgehend entsprechen.

1913 verteilte sich die unmittelbare und mittelbare Durchfuhr Deutschlands
von 8,5 Millionen t zu 75% auf die deutschen Seehdfen und zu 25% auf den
Verkehr von Ausland zu Ausland iiber die trockene Grenze. Uber die Beteili-
gung der einzelnen Hafengruppen am Transitverkehr unterrichtet die folgende

Ubersicht:

Die unmittelbare und mittelbare Durchfuhr der deutschen Seehifen
auf dem Land-, FluB- und Seeweg im Jahre 1913.

Ost- und westpreuBische Seehdfen ca. 1,00 Mill. t = 156%
Pommersche Seehéfen el D R R T )
Elbhéfen HLrgess . f ati—=60,0%
Weserhifen = 105010 5a  ti="4810%
Ubrige Seehifen 01085 b=t 10,8%
Insgesamt ca, 6,40 Mill. t = 100,0%

Von der Durchfuhr der deutschen Seehéfen entfielen schdtzungsweise 4 Mill. t
auf den Land- und FluBtransit sowie 2,4 Mill. t auf den Seeumschlag.
Fiir das Jahr 1929 ergab sich folgende Aufstellung:

Die unmittelbare Durchfuhr der deutschen Seehdfen auf dem
Land-, FluB- und Seeweg im Jahre 1929.

OstpreuBische Hafen ca. 0,30 Mill. t = 4,9%
Pommersche Hifen - w1208 0 =119 4% 5=
Elbhifen v B0 it =161,3%
Weserhéfen R 1 s =i R
Ubrige Seehéfen S D20 e ="""82%
Insgesamt ca. 6,20 Mill. t = 100,0%

Da nach Angaben des Statistischen Reichsamts sich der Seeumschlagverkehr
aller deutschen Seehifen in diesem Jahre auf 2,5 Mill. t belief, wovon 78,5%
allein auf Hamburg entfielen, gelangen wir fiir das Jahr 1929 zu einer Durch-
fuhr der deutschen Seehédfen auf dem Land- und FluBweg von 3,7 Mill. t. Ein-
schlieBlich der mittelbaren Durchfuhr mag der Transitverkehr der deutschen
Seehifen 1929 denjenigen des Jahres 1913 leicht iiberschritten haben. 1929
nahmen von der gesamten Durchfuhr durch Deutschland etwa je die Hilfte den
Weg tiber die trockene Grenze und die deutschen Seehifen.
Es folgt nunmehr eine Ubersicht iber:

Deutschland als Transitland 39

Die unmittelbare Durchfuhr der deutschen Seehdfen auf dem
¥ Land-, FluB- und Seeweg im Jahre 1937.

18,0%

Pommersche Seehdfen ca. 1,00 Mill. t =
Elbhédfen RO e = B 650 06
Weserhéfen e 0 A5t S 810 %
* Ubrige Seehdfen S04SRt = 8,0%
Insgesamt ca. 5,60 Mill, t = 100,0%

Auch wenn man die mittelbare Durchfuhr mit berticksichtigt, erreichte die Durch-
fuhr der deutschen Seehédfen 1937 nicht den Stand des Jahres 1913. Von der
gesamten Durchfuhr der deutschen Seehdfen beanspruchten der Land- und FluB-
weg ca. 3,6 Mill. t und der Seeumschlag ca. 2 Mill. t. Auch 1937 teilten
sich die trockene Grenze und die deutschen Seehéfen zu gleichen Teilen in die
Durchfuhr durch Deutschland.

Fiir die meisten deutschen Seehidfen bedeutete der Transitverkehr emme der
wichtigsten Wurzeln ihrer Kraft. Ganz besonders gilt dies von Hamburg. 1937
entfielen vom hamburgischen Auslandsverkehr mengenmdfig ein Drittel, wert-
mdfig sogar die Hélfte auf die unmittelbare Durchfuhr. Von der iliberragenden
Bedeufung Hamburgs fiir den Transitverkehr zeugt auch die Tatsache, daB
1929 Hamburgs Anteil an der unmittelbaren Durchfuhr des Deutschen Reiches
mengenméBig 31,3%, wertméBig 39,5% betrug. 1937 gingen von der unmittel-
baren Durchfuhr den Mengen nach 33,2% iiber Hamburg. Nachstehende Uber-
sicht unterrichtet iber

den Durchschnittswert je Tonne im unmittelbaren Durchfuhrverkehr
Hamburgs im Jahre 1937.

1. Einfuhr (Empfang) Wert je Tonne

a) Seeumschlag RM 312 —

b) Landdurchfuhr RM 499,—

Gesamte unmittelbare Durchfuhr RM 374,—
2, Ausfuhr (Versand)

a) Seeumschlag RM 310,—

b) Landdurchfuhr RM 392,—

Gesamte unmittelbare Durchfuhr RM 348,—

Zum Vergleich sei darauf hingewiesen, daB im seewirtigen Giiterverkehr Ham-
burgs des Jahres 1937 kostete:" o

a) Die Tonne deutschen Einfuhrguts RM 184,—
b) die Tonne deutschen Ausfuhrguts RM 487 —

Im Vergleich zu Hamburg wies Bremen, mengenmiBig gesehen, nur ein geringes
Durchfuhrgeschédft auf. 1937 machte Bremens Durchfuhr etwa 12% derjenigen
Hamburgs aus. Da der Weserhafen beim Landtransit allein auf den Schienenweg
angewiesen ist und die Haupttrager der Landdurchfuhr der deutschen Seehéfen
die Tschechoslowakei, Osterreich und die Balkanlander sind, nimmt es nicht
wunder, daB Bremens landwartige Durchfuhr 1937 nur 292 477 t betrug, wahrend
Hamburg in diesem Jahre auf dem Land- und FluBwege eine unmittelbare Durch-
fuhr von 2,11 Mill. t erreichte. 1938 stand Hamburgs Seeumschlag (nur Ausgang)
1,28 Mill. t, ein solcher Bremens von schatzungsweise 160000 t gegeniiber.
Und dennoch wére es toricht, die Bedeutung des Transitgeschifts Bremens zu
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unterschdtzen. Wenn der Verfasser richtig unterrichtet ist, so erzielte Bremen
1937 beim Durchfuhrverkehr einen Durchschnittswert von RM 700,— Je umge-
schlagene Tonne. Das wiirde bedeuten, daB Bremens unmittelbare und mittelbeare
Durchfuhr, wertmdfig gesehen 1937 etwa ein Fiinftel derjenigen Hamburgs he-
trug. Mochte auch Stettin mit seiner Durchfuhr von rd. 1 Mill. t den Weserhafen
mengenmdBig weit hinter sich zuriicklassen, so handelte es sich bei Stettins Tran-
sitverkehr doch fast ausschlieBlich um Erze und andere geringwertige Massen-
giiter. Hinzu kommt die groBe Bedeutung Bremens als Transithandels-
platz, besonders fiir Baumwolle, Wolle, Stidfriichte und Tabak. Wie fiir Ham-
burg ist auch fiir Bremen das Wiederingangkommen des Durchfuhrverkehrs eine
Lebensfrage.

Obwohl der seewidrtige Giiteraustausch gerade derjenigen Ldnder, welche auf
Grund ihrer geographischen Lage vorzugsweise fiir den Transit iiber die deut-
schen Seehdfen in Frage kommen, eine giinstige Entwicklung genommen hatte,
muBten sich die deutschen Seehdfen mit einer unmittelbaren und mittelbaren
Durchfuhr begniigen, welche nicht unbetrédchtlich unter dem Stande des Jahres
1913 lag. Trotz der unbestreitbaren Hochwertigkeit der Transitgiiter der beiden
deulschen Nordseehdfen darf nicht iibersehen werden, daB Hamburgs und
Bremens Durchfuhr seit dem ersten Weltkrieg eine qualitative Verschlechterung
erfahren hat, welche weit iiber das AusmaB des mengenmédBigen Riickgangs
ihres Transitverkehrs hinausging. Noch schmerzlicher wurde in Hamburg und
Bremen die Schwadchung ihres Transithandels empfunden.

Am Aufschwung der Durchfuhr durch das Deutsche Reich war in der Tat allein
der Verkehr von Ausland zu Ausland iiber die trockene Grenze beteiligt. Die
Verdoppelung dieses Teiles des Durchgangsverkehrs durch Deutschland ist eine
Folge der seil dem ersten Weltkrieg verstdrkten wirtschaftlichen Verflechtung
der europdischen Ldnder und der wirtschaftlichen Erstarkung gerade jener
Nationen, welche die zahlreichen Durchfuhrstrafien, die durch das zentral ge-
legene Deutschland flihren, gern benuizen. Die geographische Vorzugslage des
Deutschen Reiches war es auch, die Polen, das die deutschen Seehdfen von der
Beteiligung am polnischen Seehandel praktisch ausschloB, aus wohlverstande-
nem Eigeninteresse veranlafite, beim Kohlenexport nach der Schweiz die deut-
schen Schienenwege zu benutzen. Ahnlich lagen die Verhdltnisse bei der pol-
nischen Ausfuhr an Holz und anderen Erzeugnissen nach der Schweiz sowie
West- und Nordwesteuropa, Umgekehrt bezog Polen sehr viel Giiter aus diesen
Landern im Durchgangsverkehr iiber Deutschland. Was hier fir Polen festge-
stellt wurde, gilt im gleichen MaBe fiir die {ibrigen Nachbarldnder Deutsch-
lands. Wie die Schweiz déanisches Vieh und skandinavisches Papier {iber
Deutschland bezog, so vollzog sich der umfangreiche Giiteraustausch zwischen
der Tschechoslowakei, Usterreich, den Balkanldndern, Italien, der Schweiz und
anderen Staaten einerseits und den Ostseeldndern und GroBbritannien andex-
seits vorzugsweise im Durchgangsverkehr {iber Deutschland.

Auf Grund des 1928 zwischen der Deutschen Reichsbahn und den beteiligten
franzosischen Bahnen geschlossenen Pariser Abkommens bestand fiir schweize-
rische Ein- und Ausfuhrsendungen iiber franzésische und deutsche Seehifen
Frachtgleichheit. Da fiir den Seehafenverkehr Hamburgs und Bremens mit der
Schweiz nur ganz hochwertige Aufienhandelsgiiter in Frage kommen, 1) férderte
die Deutsche Reichsbahn in Konkurrenz gegen fremde Befdrderungswege durch
Binnenumschlagstarife zugunsten der oberrheinischen Héfen und durch Durch-
fuhrtarife fiir den geschlossenen Schienenweg nicht nur den Giiteraustausch
zwischen der Schweiz und Holland/Belgien, sondern auch den Seehafenverkehr
der Rheinmiindungshédfen mit der Schweiz. Da nach den Feststellungen des Ver-
fassers 1936/37 vom Versand der deutschen Seehdfen auf Grund des AT SD 2
nur elwa die Hilfte auf den Uberseeverkehr entfiel und ‘beim Empfang der

1) 1837 -beli_ef sich der Wert der schweizerischen Durchfuhr ilber Hamburg auf
RM 2200.— je t.
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Ostseelanderverkehr stark iiberwog, da zudem Hamburgs Durchfuhr mit der
Schweiz, als dem Haupttrager des Seehafenverkehrs der deutschen Seehédfen mit
der Schweiz, nur 36 400 t betrug, ist von einer Beeintridchtigung des Durchfuhr-
geschifts der Rheinmiindungshédfen mit der Schweiz durch die Seehafendurch-
fuhrtarife der Deutschen Reichsbahn kaum die Rede.

Die Durchfuhrtarife der Deutschen Reichsbahn bezweckten die Sicherung der
geographischen Vorteile, welche Deutschland im europédischen Durchfuhrverkehr
aufweist. Da die Deutsche Reichsbahn wie bei_ allen ihren Ausnahmetarifen
darauf verzichtet, mit ihren Frachtsdtzen unter die Selbstkostengrenze zu gehen,
waren ihren Bemiihungen gewisse Grenzen gesetzt.

Im {ibrigen hat sich die Deutsche Reichsbahn bei der Erstellung ihrer zahl-
reichen, den Verkehr von Ausland zu Ausland iiber die deutsche trockene
Grenze fordernden Durchfuhrtarife ausschlieBlich von der Riicksichtnahme auf
ihre eigenen finanziellen Interessen leiten lassen.2?) Volkswirtschaftliche Er-
wigungen, die sonst bei ihren Annahmetarifen eine gewichtige Rolle spielen,
scheiden hier grundsétzlich aus. Es ist jede Eisenbahn zur Pflege der Durchfuhr
geradezu verpilichtet, weil durch tarifpolitische Gewinnung von Durchfuhr-
transporten eine Erleichterung der sonst allein der nationalen Verkehrswirt-
schaft zur Last fallenden Geldaufbringung zur Erhaltung der Eisenbahnen mog-
lich ist. Die Deutsche Reichsbahn denkt nicht daran, dem Fremden Geld nach-
zuwerfen, sondern erstrebt im Durchfuhrgeschdft Frachtsdtze, die denjenigen
der ausldndischen Konkurrenzwege entsprechen. Da die Deutsche Reichsbahn
mit ihren Durchfuhrtarifen lediglich die bestehenden Frachtsédtze der fremden
Eisenbahnen iibernahm, ist der oft in deutschen Wirtschaftskreisen gegen sie
erhobene Vorwurf, ihre Durchfuhrtarife forderten den Wettbewerb des Aus-
landes auf dem Weltmarkt zu Lasten des Inlandes, nicht gerechtfertigt. Es ist
natiirlich vorgekommen — man denke nur an den von der Rheinschiffahrt, den
deutschen, franzosischen, italienischen und osterreichischen Eisenbahnen heil}
umstrittenen Durchgangsverkehr der Schweiz — daBl die Deutsche Reichsbahn
gezwungen war, das ausldndische Erzeugnis billiger als das deutsche Erzeug-
nis zu befordern. Aus diesem Grunde und aus wohlverstandenem Eigeninteresse
war daher die Deutsche Reichsbahn um eine Verstdndigung mit den auslédn-
dischen Eisenbahnen iiber die Hohe der Durchfuhrfrachten von jeher bemiiht.
Auch die Seehafendurchfuhrtarife unterliegen ihrem hauptsachlichen und grund-
sidltzlichen Wesen nach iiberhaupt nicht volkswirtschaftlichen, sondern ausschlief3-
lich betriebswirtschaftlichen Bildungsgesetzen. Ohne ausldndischen Wettbewerb
sind sie, sofern inldandischer Erzeugung oder Verwendung durch sie Abbruch
droht, unstatthaft.

Es wiirde jeder wirtschaftlichen Vernunft widersprechen und Deutschland trotz
seiner zeniralen Lage ins Hintertreffen bringen, wenn ihm nicht, wie allen
iibrigen Landern, das Recht gegeben wiirde, seine Durchfuhrtarife mit den Nach-
barstaaten unter Berlicksichtigung seiner eigenen Bediirfnisse und derjenigen
seiner Nachbarn zu handhaben. Auf die Aufrechterhaltung des bisherigen Zu-
standes sind die Schweiz, Usterreich, die Tschechoslowakei und Ungarn unbe-
dingt angewiesen. Diese Binnenldander sind gegen jede Diskriminierung Deutsch-
lands auf dem Gebiet der allgemeinen Durchfuhrtarife und der Seehafendurch-
fuhrtarife, verdanken sie doch die machtvolle Stellung ihrer Industrie und Land-
wirtschaft auf dem Weltmarkt sowie deren billige Versorgung mit auslan-
dischen Rohstoffen nicht zuletzt dem Wettbewerb unter den deutschen, pol-
nischen, franzésischen und italienischen Eisenbahnen,

*) Bei den folgenden Ausfiihrungen stiitzt sich der Verfasser iiberwiegend auf die 1941
in Berlin verdffentlichte Schrift ,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft” von
Ministerialrat Dr. W, SpieB.
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Iv.

Von jeher bemiihten sich alle Seehdfen um die Erhaltung und die Ausdeh-
nung ihres Hinterlandes. Es herrscht stdndiger Kampfzustand um das Hinter-
land. Obwohl die geographische Lage im allgemeinen unverdnderlich ist, hat
sie fiir den Transitverkehr doch nur eine bedingte Bedeutung. Machtpolitische
und machtwirtschaftliche Einfliisse haben hdufig verhindert, daB sich das geo-
graphische mit dem tatsdchlichen Hinterland deckte. Hiervon zeugen die beiden
folgenden Beispiele:

Es kann keine Rede davon sein, daB ganz Polen zum kilometrischen Vorzugs-
gebiet von Gdingen und Danzig zdhlt. Die Héfen der Polnisch-Danziger Zoll-
union waren vielmehr in wichtigen Verkehrsrelationen dem Wettbewerb der
deutschen Seehédfen ausgesetzt.

Dank seiner giinstigen geographischen Lage betrachtete sich Konigsberg als
den natiirlichen Ausfuhrhafen fiir das waldreiche Nordostpolen. In den ersten
Jahren ,des Bestehens der polnischen Republik nahm Koénigsbergs Durchfuhrver-
kehr mit Polen eine erfreuliche Entwicklung. 1925 entfielen vom gesamten
Bahnempfang der deutschen Seehdfen aus Polen in Hohe von 523 856 t micht
weniger als 309246 t = 59% auf Koénigsberg. Es handelte sich hierbei iiber-
wiegend um Holz (257 882 t). In der darauf folgenden Zeit wurde Konigsberg
mit Hilfe der Eisenbahnglitertarifpolitik restlos aus dem polnischen Holzgeschaft
verdrangt. Koénigsbergs gesamter Eisenbahn-Umschlagverkehr mit dem Aus-
land, der sich praktisch allein auf Polen stiitzte, betrug 1937 3843 t. In diesem
Jahre empfing Konigsberg zum Zweck der Ausfuhr 792 t Holz aus Polen. Da-
gegen gelangten 1938 iiber Danzig und Gdingen 1210000 t Holz zum Export.
Schwersten Schaden erlitt Stettin durch die Abtrennung der Provinz Posen
vom Reich und durch die Aufteilung Oberschlesiens. Obwohl die ehemalige
Provinz Posen und Ostoberschlesien dank der kiirzeren Eisenbahnentfernungen
und der Vorziige der Oder zum natiir lichen Einzugsgebiet der pommerschen
Seehdfen gehoren, erfolgte in wenigen Jahren eine vollkommene Lahmlegung
des Transitverkehrs Stettins mit Polen. Der Durchfuhrverkehr der pommerschen
Seehdfen mit Polen auf dem Bahnweg sank von 242800 t im Jahre 1928 auf
12234 t im Jahre 1937.

Auch die Konkurrenz der iibrigen deutschen Seehdfen wurde im Bereich des
polnischen Zollgebiets planmé&dBig ausgeschaltet. Hatte man sich zundchst darauf
beschrankt, den polnischen® AuBenhandel in Massengiitern und den polnischen
Seehandel mit den europdischen Landern den Héfen des polnischen Zollgebiels
vorzubehalten, so wurde seit 1930 in stdndig wachsendem Umfang auch die
polnische Einfuhr an mittel- und hochwertigen Einfuhrgiitern aus Ubersee und
die polnische Fabrikatausfuhr nach auBlereuropdischen Landern iiber den natio-
nalen Seehafen Gdingen gezogen.

Im Verkehr zwischen den deutschen Seehifen und Polen galt der Seehafen-
durchfuhrtarif SD 5 fiir -Giiter aller Art. Das Verkehrsaufkommen des AT SD 5
sank von 498 221 t im Jahre 1930 auf 27 472 t im Jahre 1937. In den letzten
Jahren vor Ausbruch des Krieges wurde Polen in den Seehafendurchfuhrtarif SD 1
fiir Holz aufgenommen. Vom 1. Juli 1936 bis 30. Juni 1937 gelangten von Gali-
zien 12 599 t Holz nach den deutschen Seehédfen zur Abfertigung. In der gleichen
Zeit betrug das Verkehrsaufkommen des AT SD 5 33805 t. Wir gelangen da-
mit fiir die 12 Monate Juli bis Dezember 1936 und Januar bis Juni 1937 zu
einem gesamten Transitverkehr der deutschen Seehdfen mit Polen auf dem
Bahnweg von 46 404 t. Dem Versand der deutschen Seehédfen von nur 1720 ¢t
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stand ein Empfang von 44684 t gegeniiber. Vom polnischen Landtransit nach
und von den deutschen Seehidfen beanspruchten

Hamburg 42,2%
Bremen 2,8%
Emden (Holz) 15,2%
Stettin 33,9%
Fahrhéfen 59%

Wie sehr die polnische Verkehrspolitik den Transitverkehr der deutschen See-
hiafen beeintriachtigt hat, beleuchtet die Tatsache, daf 1925 Polens Anteil am
gesamten Auslandsverkehr der deutschen Seehdfen auf dem Bahnweg nicht
weniger als 37,5% betrug. Dagegen belief sich 1937 der Anteil Polens am Eisen-
bahn-Umschlagverkehr der deutschen Seehidfen mit dem Ausland nur noch auf
2,2%. Einen gewissen Ausgleich fiir die weitgehende Unterbindung ihres Land-
transits mit Polen brachte Hamburg und Bremen der Seeumschlag mit Polen.
Trotzdem erreichte 1937 Hamburgs gesamte Durchfuhr mit Polen nur 20% des
1928 erzielten Umfangs.

Harter noch als die Unterbindung seines Transitverkehrs mit Polen traf
Kénigsberqg die Abschniirung von seinem geographischen Hinterland durch die
Sowijetunion. Vor dem ersten Weltkrieg lag Ostpreufien wie ein schmaler
Streifen vor dem weiten Hinterland des groBen russischen Reiches. Konigsbergs
Bedeutung beruhte damals vorzugsweise auf dem Transitverkehr mit Ruliland.
Im Durchschnitt der Jahre 1911 bis 1913 umfaBten 34 Mill. t, d. h. 75% der
seewirtigen Ausfuhr Kénigsbergs Waren russischer Herkunft oder Erzeugnisse,
welche in OstpreuBen aus russischen Rohstoffen hergestellt waren. Bei den
Ausfuhrgiitern handelte es sich vornehmlich um Getreide, Hiilsenfriichte, Holz,
Flachs, Hanf und Hede. Hiervon entfielen etwa 300000 bis 400000 t auf Ge-
treide, Erbsen und Linsen. Es folgten Holz, Zellulose und Holzwaren russischer
Herkunft mit etwa 300000 t. Hierzu kam Koénigsbergs Ausfuhr an russischen
Textilrohstoffen und anderen Erzeugnissen. Von den 600 000 FaB Salzheringen,
welche iiber Kénigsberg zur Ausfuhr gelangten, waren 350 000 FaB (etwa 50 000 t)
fiir RuBland bestimmt. La6t man das russische Holz unberiicksichtigt, welches in
OstpreuBlen in Fabrikate umgewandelt und dann erst exportiert wurde, so
gelangt man fiir das Jahr 1913 zu einem echten Transit der ostpreufiischen Hafen
von etwa 700 000 t.

Nach dem ersten Weltkrieg grenzte RuBland nicht mehr an OstpreuBen. Wie
ein Riegel legten sich die neuen Staaten Litauen und Polen zwischen Ostpreufien
und SowijetruBland. Die Bemiihungen Konigsbergs, im Transitverkehr mit
RuBland wieder FuB zu fassen, scheiterten. 1937 empfing Konigsberg auf dem
Bahnweg 8 t von RuBland und versandte nach dort 3 t.

Wie wichtig RuBland fiir die Durchfuhr und den Transithandel Bremens war,
beleuchtet die Tatsache, daB 1913 von Bremens Baumwollversand nach dem
Ausland 71 554 t oder 30,9% auf RuBland entfielen. Ahnlich lagen die Ver-
héltnisse in Hamburg. RuBland beanspruchte 1913 bei Jute 41,7%, bei Wild-
hduten 32,4%, bei Obst und Friichten 29,1% und bei Gerbstoffen und Extrakien
36,3% des hamburgischen Auslandsversands auf dem See-, Bahn- und Elbeweg.

Hamburgs Durchfuhr an iiberseeischen Rohstoffen und Genufimitteln nach RubB-
land (ohne Finnland) darf fiir das Jahr 1913 mit rund 300000 t angenocmmen
werden. Hiervon entfielen auf den Seeumschlag ca. 270000 t und auf den ge-
schlossenen Schienenweg ca. 30 000 t. RuBlands Durchfuhr iiber Hamburg nach
dem Ausland wird 1913 schdtzungsweise 150 000 t betragen haben. Insgesamt
belief sich somit Hamburgs Transitverkehr mit RuBland (ohne Finnland) 1913
auf etwa 450 000 t, das sind fast 12% seiner gesamten Durchfuhr. Bremens Ver-
sand an wichtigen iiberseeischen Rohstoffen und GenuBmitteln nach RuBland
betrug 1913 rund 84 000 t. .
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Sowjetr_pﬁlands Wirtschaft stellte sich sehr bald auf Autarkie und Direkthandel
um, Seit dem Riickgang des deutschen AuBenhandels mit SowjetruBland und
seit der Verschlechterung der politischen Verhiltnisse- zwischen den beiden

Landern vermieden es die Russen nach Méglichkeit, ihre Ein- u
die deutschen Seehidfen zu lenken. g \ e L

Wahrend Hamburgs Durchfuhr nach SowjetruBland seit 1929 stdandig zuriideging,
versandte RuBland in den Jahren 1930 bis 1932 mehr Giiter nach dem Ausland
uber Hamburg als 1913. Seitdem schrumpfte auch Hamburgs Emprang an rus-
sischen Durchfuhrgiitern erschreckend zusammen. In den letzten Jahren vor
Ausbruch des zweiten Weltkrieges war Hamburgs Durchfuhr mit RuBland be-
deutungslos_. So betrug 1937 Hamburgs Durchfuhrverkehr mit SowjetruBland
40 100 t. Hiervon entfielen 22 100 t auf den Versand nach der Sowjetunion. Im
gleichen Jahre exportierte SowjetruBland 18000 t iiber Hamburg nach dem
Ausland. RuBlands Anteil am gesamten Transitverkehr Hamburgs betrug 1938
nur 0,7%. Bremen verzeichnete 1937 mit RuBland keinen Durchfuhrverkehr
mehr. Anders als das kaiserliche RuBland hat somit die Sowjetunion den

deutscc'hhfn Seehdfen die Betdtigung im Transitverkehr mit RuBland unméglich
gemacht, J

Wenn nichtsdestoweniger der Riickgang des gesamten Durchfuhrgeschifts der
(leutsdlen’ Seehdfen seit dem ersten Weltkrieqg nicht allzu groB war, so ver-
danken dies die deutschen Seehdfen dem Aufschwung ihres Transitverkehrs mit
der Tschechoslowakei, Osterreich, Ungarn und Ruminien.
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Der Kraftiahrzeugbedarf der deutschen Wirtschaft

Von Professor Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart

L
Einleitung

Auf Anregung der Dienststelle der Militdrregierung fiir Deutschland (U.S.) Ver-
kehrsabteilung vom Herbst 1946 sollte ein Plan fiir die Kraftfahrzeugproduktion
der vier Besatzungszonen aufgestellt werden, dessen Durchfithrung mit dem
Jahre 1949 zu beginnen hatte. Zu den hierfiir von der Militdrregierung auf-
gestellten Richtlinien zur Feststellung der Bediirfnisse der Stralenverkehrs-
wirtschaft hatte unter anderem der Ldnderrat des amerikanischen Besatzungs-
gebiets Stellung zu nehmen.

Um zu dieser Stellungnahme sachliche Unterlagen zu erhalten, beauftragte mich
der Ldanderrat im November 1946, nach wissenschaftlichen Methoden das Hochst-
mab fiir die deutsche StraBenverkehrswirtschaft mit dem Stichjahr 1949 zu er-
mitteln, das fiir den Wiederaufbau und die Erhaltung der deutschen Wirtschaft
notwendig ist. Das Ergebnis der Untersuchungen, bei deren Durchfiihrung Herr
Dr.-Ing. habil. Max Erich Feuchtinger, Ulm, vor allem in der Aufstellung
des statistischen Materials wertvolle Mitarbeit leistete, fand seinen Niederschlag
in einer Denkschrift. Sie gab nach Methode und materiellem Gehalt Aufschluf
iiber die zum Teil véllig neuen Wege und Uberlegungen, nach denen auf Grund
der Tatsachen der stark erschiitterten Allgemeinwirtschaft Deutschlands die
notwendige Entwicklung und Leistung der StraBenverkehrswirtschait nach dem
Jahre 1949 mit einer gewissen Wahrscheinlichkeit abgeleitet werden konnte.

Die in der Denkschrift zu kldrende Bedarfsfrage fiir den Kraftverkehr
gab im Endziel und Endergebnis die Grundlage zur Bestimmung des zukiinf-
tigen Produktionsumfangsder deutschen Kraftfahrzeug-
industrie, deren primire planmédBige Arbeit um so dringender war, als der
deutsche Kraftfahrzeugbestand der Vorkriegsjahre durch die Kriegseinwirkungen
stark zerstért und in seinem Verkehrswert erheblich herabgesetzt worden war.
Im Jahre 1947 waren nur noch rund 20% der Personenkraftwagen des Jahres
1938 in Deutschland vorhanden. Die Kraftverkehrsdichte oder die Zahl der
Kraftfahrzeuge, bezogen auf 100 gkm, in den drei westlichen Besalzungszonen
entspricht heute gréfienordnungsmifig der Verkehrsdichte im Jahre 1932

Soweit der Inhalt der Denkschrift von allgemeinem verkehrswissenschaftlichem
Interesse sein kann, soll von ihren wichtigsten Punkten in den nachstehenden
Ausfiithrungen auszugsweise die Rede sein. Sie werden sich vor allem auf die
Ermittlung des Verkehrsbedarfs auf Strafen und auf die
Untersuchung der Mittel zur Befriedigung des Verkehrsbe-
darfs durch geniigende Herstellung und Bereitstellung von Kraftfahrzeugen
jeglicher Art zu beziehen haben.

I1.

Die Methode der Untersuchung

Die Methode der Untersuchung geht aus von dem Grundsatz, daB die Lage und
das MaB der Volkswirtschaft die wichtigste Grundlage fiir das MaB der Ver-
kehrswirtschaft und speziell der StraBenverkehrswirtschaft ist. Das MindestmaB
oder die untere Grenze des Lebensnotwendigen der neuen deutschen Wirtschaft
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