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Deutschland als Transitland 
Von Prof. Dr. Paul Sc h u I z· K i e s 0 w (Hamburg) 

I. 

Deutschland ist dank seiner zentralen Lage ein wichtiger Schlüssel des europä­
ischen Verkehrsnetzes. Von hier führen viele Eisenbahnen strahlenförmig in 
alle Teile des Kontinents. Sehr stark prägt sidl Deutschlands Schlüsselslellwlg 
ilum in der Binnensdliffahrt aus. Die Seeschiffahrt sdlafft Verbindungen zu d'~n 
Oslseeländern sowie zu den Nordseeländern und vermittelt den Verkehr jen­
seits der Ozeane. Es nimmt daher nidlt wunder, daß Deutschland als Land der 
europäisd\en Mitte mit Fluß- und vielen Eisenbahnübergängen einerseits Ulnd 
seinen leistungsfähigen Seehäfen andererseits von jeher einen maßgeblich'eo 
Anteil am europäisdien Durchgangsverkehr aufgewiesen hat 
Die Durchfuhr durch Deutschland wird dadurch erleichtert, daß unser Land im 
allgemeinen offene Grenzen hat Aber auch 'Zu den Ländern, welche, wie die 
Sdl.weiz, Osterreich und die Tschechoslowakei, von Deutschland durch Gebirge 
abgetrennt sind, führen niedrige Pässe und reichliche .Durchbruche über ~ie 
politischen Grenzen hinüber. Die untersdliedliche Wirtschaftsstruktur der em­
zeInen europäischen Teilräurrll! führt über die Arbeitsteilung zu einer innigen 
VerOechtung der europäischen Länder untereinander. Osteuropa und Südost­
europa sind wegen ihres überwiegend agraren Charakters auf einen regen 
Güteraustausch mit Westeuropa und Großbritannien angewiesen. Die Tschedto­
slowakei, welche sich durch eine hochentwickelte Landwirtsdlaft, reime Boden­
sdlätze und eine bedeutsame Industrie auszeichnet, ist die wichtigste Stütze 
des Transitverkehrs der deutschen Seehäfen. Zugleich ist die Tschechoslowakei 
das Ubergangsland zwisdlen Deutschland einerseits und Ungarn sowie den 
Hauptteilen österreichs und des Balkans andererseits. Wird auch die auf­
strebende Republik von allen Seiten durch Gebirge eingeschlossen, so ermäg­
lidlen doch die beiden Tore bei Bodenbadt und Oderberg einen umfangreichen 
Durdtfuhrverkehr des Landes mit Deutsdtland, in den sich die Eisenbahnen 
sowie die Eibe- und Oderschiffahrt teilen. Der kombinierte Eisenbahn-Donau­
weg ist eine andere wichtige Quelle des Durdtfuhrverkehrs der deutschen SE~e­
häfen. Wenn audt der ständig wachsende Seehandel den Häfen des polnischen 
Zollgebiets vorbehalten wurde, so versandte doch Polen Kohlen. Holz und 
andere Ausfuhrprodukle durch Deutsdllarid auf der Bahn nach der Schweiz und 
Westeuropa und empfing von hier auf dem gleichen Wege Einfuhrgüter. Ubt~r­
aus rege war der Güleraustausch zwischen den Oslseeländern und den Nachbar­
staaten Deutschlands. Als Durchfuhrland ist Deutsdtland an dem umfangreidten 
Güteraustausch zwischen den nordischen Ländern einerseits und der Schweiz, 
Südosleuropa, Süd- und Westeuropa andererseits hervorragend beteiligt Das­
selbe gilt von Großbritannien, das als Gegenküste für die deutsche Nords(!e­
küste besonders wertvoll ist. Die auf Hamburg und Bremen konzentrierte Ubt~r­
seeliniensdliffahrt und der alteingesessene Eigenhandel der beiden Seestädte 
schalteten Deutschland in den Güteraustausdt der Tschedloslowakei, österreichs, 
Ungarns, der Balkanländer und anderer europäischer Staaten mit den außt~r­
europäischen Ländern ein. Zu der umfangreichen Durchfuhr der deutschen See­
häfen auf dem Land- und Flußwege gesellte sich der Seeumschlag; Die Durchfuhr 
durch Deutschland beschränkte sich nicht auf die trockenen Grenzen. Audl aus­
ländische Seehäfen, an der Spitze die Rheinmündungshäfen, profitierten vom 
Transitverkehr durch Deutschland. Genua und die Rheinmündungshäfen stützten 
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sieil weitgehend auf die Gotthard-Bahn, die unter den Eisenbahnen eine Vor­
zugsstellung einnimmt. Der Anteil der Rheinmündungshäfen an der Durchfuhr 
nach und von der Schweiz betrug 1937 1,4 Milt t, derjenige der deutschen 
Seehäfen zusammen aber nur ca. 78000 t. Wichtiger als der geschlossene 
Bahnweg ist für das Transitgesdläft der ausländischen Westhäfen der Rhein. 
So bediente sich die Sdlweiz bei ihrer Getreideeinfuhr fast ausschließlich der 
Rheinschiffahrt und damit des Weges über die RheinmÜDdungshäfen. Dasselbe 
gilt von der Versorgung der Sdlweiz mit Mineralöl, ölsaaten und ölfrüchten, 
tierischen und pflanzlichen Oien und Fetten, Zudter, Holz, Zellulose usw. Die 
Schweiz bezog große Mengen Kohlen aus Holland und -Großbritannien auf dem 
Rheinweg. Der waeilsenden Bedeutung der Güterbootsschiffahrt auf dem Rhein 
ist e\ zu verdanken, daß die Rheinmündungshäfen auch bei der Versorgung der 
Schweiz mit hochwertigen Einfuhrgütern, wie Kaffee, Kakao, Baumwolle und 
anderen Spinnstoffen, eine wichtige Rolle spielen. Wenn auch die überaus 
hochwertige schweizerische Ausfuhr nach Ubersee sich beim Versand nadl den 
Seehäfen vorzugsweise der Eisenbahn bedient, gewinnt doch die Güterboots­
schiffahrt des Rheins auch für schweizerische Exportgüter zunehmende Be­
deutung. So kommt es, daß 1937 von der Schweiz über Antwerpen 70800 t, 
über Rotterdam und Amsterdam 34700 1. dagegen über Hamburg nur 13100 t 
zur seewärtigen Ausfuhr gelangten. Dank der Rheinschiffahrt ist Deutschland 
als Transitland auch am Güteraustausch zwischen Frankreich einerseits und 
Holland, Belgien, Großbritannien und Ubersee andererseits beteiligt. Hollands 
und Belgiens Güterverkehr mit dem Elsaß auf dem Rheinweg belief sich 1937 
auf 2,7 Mill. 1. Hiervon entfielen auf Steinkohlen und Koks 918979 t, Mineralöl 
279769 t und Kali 383 175 t. Auch die Donauschiffahrt ist am Auslandsverkehr 
der Donauländer über die deutsche trockene f;renze und die ausländischen 
Seehäfen beteiligt. 

11. 

Beim Durchfuhrgeschäft muß zwischen dem Transitverkehr und dem Transit­
handel unterschieden werden. Während der Durchfuhrverkehr einen technischen 
Umschlags- und Beförderungsakt bedeutet, stellt der Transithandel eine Ver­
fügung über Warengüter von Ausland zu Ausland dar. Der Transithandel der 
deutsdlen Seestädte betätigt sich audt im "Buchtransit", d. h. im Handel von 
Ausland zu Ausland direkt, bei dem die Güter einen örtlichen Seehafen DICht 

.. berühren und häufig nidlt einmal den Weg durch Deutschland nehmen. Die 
Güter des Transithandels unterliegen nicht selten in dem Freihafen oder Zoll­
ausschlußgebiet der kaufmännischen Bearbeitung bzw. sogar der industriellen 
Verarbeitung, wobei dieser Teil der Freihafenindustrie als Händlerindustrie 
zu bezeichnen ist. Beim Durchfuhrverkehr handelt es sidt entweder um un­
mittelbare (direkte) Durchfuhr oder um mittelbare (indirekte) Durchfuhr, je 
nachdem ob die Güter ohne Aufenthalt im Hafen bzw. im Grenzübergangs­
bahnhof oder mit Aufenthalt durch Lagerung in einem öffentlichen oder privaten 
Transitlager durm das deutsche Wirtschaftsgebiet gehen. Vom Landtransil, der 
sich der Eisenbahn, des Flußschiffes und des Lastkraftwagens bedient, ist der 
Seeumschlag zu trennen. 
Der vom Statistischen Reidlsamt regelmäßig veröffentlichte Generalhandel um­
faßt in der Einfuhr und Ausfuhr die im Gesamteigenhandel nadlgewiesene 
Waren bewegung zuzüglIch der unmittelbaren Durchfuhr einschließlich des See­
umschlagverkehrs. Der Generalbandei wird nur der Menge nach erfaßt, was 
zur Folge hat, daß man den Wert der Güter des direkten Durchgangsverkehrs 
nur auf Grund der Durchschnittswerte der einzelnen Warenposten schätzen kann. 
Gber den Umfang der Menge und des Wertes des mittelbaren Durchfuhrverkehrs 
unterridltet die Statistik über den . Niederlageverkehr (Untergruppe . Ausfuhr 
aus Niederlagen"). Während die Statistik der unmittelbaren Durchfuhr wert-
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volle Angaben .über die Bestimmungs· und Herkunftsländer enthält, kennen 
wir nur die Gesamtmenge und den Gesamtwert der Ausfuhr aus Niederlage,n. 
Die Verteilung der unmittelbaren und mittelbaren Durchfuhr auf den Land -, 
Fluß- und Seeweg ist aus der Reichsstatistik n icht zu ermitteln. Die Umsätze 
des Transithandels entziehen sich jeder statistischen Erfassung. Trotz der großEm 
Mängel und Lüdcen der Du rchfuhrs tatistik soll der Versuch gemacht werd e.n, 
die Bedeutung Deutschlands als Transitland darzust~llen. 

Uber den Umfang des unmittelbaren und mittelbaren Durchgangsverkehrs unter­
r idltet die nachstehende Ubersicht: 

Jahr unmittelbare Durchfuhr mittelbare Durchfuhr gesamter 
Durchfuhrverkehr 

1907 4583800 t = 76,7% 1 395 600 t = 23,3% 5 979400 t 
1913 6 762600 t = 80,0% 1 686 700 t = 20,0% 8 449300 t 
1928 12620000 t = 90,8% 1 282300 t = 9,2% 13902300 t 
1932 9869300 t = 90,0% 1 092400 t = 10,0% 10961 700t 
1937 11 198900 t = 93,2% 8119oot = 6,8% 12 010800t 

Während 1937 die unmittel bare Durchfuhr durdl Deutschland um 65,6% höher 
als 1913 lag, war in de r gleidlen Zeit die Ausfuhr aus Niederlagen um 51,9:Y. 
zurüdcgegangen. Der gesamte deutsche Durchfuhrverkehr stieg von 1913 b.is 
1937 um 42,2 %. 
Die untersdiiedli dle Entwicklung der unmittelbaren und der mittelbaren Durdl­
fuhr hängt mit dem Rückgang der Lagerhaltung des Handels zu~ammen . ~e­
sonders bemerkenswert ist die Schrumpfung des Lagerverkehrs seit 1928. Eme 
ähnliche Entwicklung war allerdings in ganz Europa festzustellen. Die Lager­
haltung erfolgte in viel stärkerem Ausmaß als früher in den überseeisdien 
Abladeorten. Diese Tendenz wurde dadurch begünstigt, daß viele Länder dazu 
übergegangen waren, statt von den Lägern der europäischen Seehäfen direkt 
von Ubersee zu beziehen. Die Lagerzufuhr der deutsdien Seehäfen litt darüber 
hinaus unter der Devisenbewirtschaftung. Letztere veranlaßte die ausländischen 
Ablader, weniger als bisher unverkaufte Partien nach Hamburg und Brem~n zu 
verschiffen und Konsignationen nach hier zu legen. Aus dem Rüdcgang dE~S 
Lagerverkehrs in den deutschen Seehäfen muß der Schluß gezogen we rden, daß 
es dem deutsdlen Transithandel nidlt gelungen ist, seine frühere Bedeutung 
zurückzugewinnen. 

Wir wenden uns nunmehr der unmittelbaren Durdlfuhr im einzelnen zu und 
bringen zu diesem Zweck die nadlstehende Ubersicht: 

Generalhandel und Durchfuhr 

Generalhandel Durdlfuhr 
Jahr Einfuhr Ausfuhr absolut in % der in % dE:f 

1000 t 1000 t 1000 t Einfuhr Ausfuhr 

1913 81419 82196 6763 8,3 8,2 
1920 24764 25208 5303 21 ,4 21,0 
1923 62512 27515 13760 22,0 50,0 
1924 51 115 27772 10877 21,3 39,1 
1925 63435 62646 9926 15,7 15,9 
1926 59582 91 008 14522 24,4 16,0 
1928 80881 74861 12620 15,6 17,0 
1932 44184 53939 9869 22,2 18,3 
1937 72514 78705 t1 199 15,4 14,2 
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Die vorstehenden Zahlen vermitteln dem Verkehrspolitiker wertvolle Erkennt­
nisse. Der Durdlgangsverk ehr kam nach dem ersten Weltkrieg sehr viel schnel· 
ler als der deutsdle Außenhandel wieder in Gang. Während der Inflationszeil 
nahm die Durdlfuhr durch das deutsdle Wirtsdlaftsgebiet einen überrasdlenden 
Aufsdlwung. Nadl der Stabilisierung der deutschen Währung ging der Transit­
verkehr zunädlst erschreckend zurüc:X. Erst n adldem Deutschland, was die See­
hafen- und Durchfuhrtar ifpolitik anbelangt, arn 10. Januar 1925 seine volle Frei­
heit zurückgewonnen hatte, gelang es der Deutsdlen Reichsbahn, den Teil des 
Einfuhr- und Ausfuh rverkeh rs der Nadlbarstaaten, welcher gemäß seiner geo­
graphisdlen Herkunft upd Besti mmung im F:all e des Verzidlts der ausländisdien 
Eisenbahnen auf Unterbietung der deutschen Eisenbahn fradlten Deutsdlland als 
Transitland bevorzugt, Sdlritt für Sdiritt dem deutsdlen Sdlienenweg über die 
trockene Grenze und den deutschen Seehäfen wieder zuzuführen. Wenn der Durch­
!1angsverkehr 1926 mit 14,5 .MiIlion.en t einen Rekords.tand erreidl.~e, so is.t dJes 
auf den englisdlen Bergarbeile rslrelk und den durch diesen ausgelosten beispiel­
losen Aufsdlwung der polnisChen Kohlen·Ausfuhr zurüdczuführen. Bezeidmen­
derweise erwies sich die Durchfuhr durdl Deutsdlland als sehr viel krisenfester 
als der deutsdle Außenhandel. 
In normalen Zeiten betrug der mengenmäßige. Anteil der Durdlfuhr am General­
handel etwa 15%. In Wirklichkeit wird dieser Prozentsatz der tatsädilidien Be­
deutung des deutsdien Durchgangsverkehrs abe r in keiner Weise geredlt. Die 
Güterzusammensetzung der Durchfuhr ist wesentlich hochwertiger als diejenige 
des deutschen Außenhandels. So belief sich 1937 der deutsdle Kohlenexport auf 
49,6 Millionen t oder 74,5% der gesamten deu tschen Ausfuhr. Wertmäßig bea!l­
sprudlten aber die Kohlen von der deutschen Ausfuhr nur eine Quote von 10%. 
1937 betrug der Anteil der Koh len arn Transitverkehr durch Deutsdlland mit 
1,8 MiJlionen t nur 16,2%. Von der deutsdlen Einfuhr entfielen 1937 auf Mineral­
öl und Eisenerz 18,2%. Bli der Durchfuhr stellte sich dieser Prozentsatz nur auf 
1I %. Während Deutschland 1937 etwa 2,5 Millionen t Walzeisen exportierte, 
war der Durchgangsverkeh r an Walzeisen mit 260000 t relativ ge ring. Es 
nimmt daher nidlt wunder, daß nadl den Ermittlungen von W. Grävell 1932 
der W ert der unmittelbaren Durchfuhr ca. 3 Milliarden RM oder 52% des 
Wertes der deutsdlen Ausfuhr ausmachte. Einsdlließlich der mittelbaren und 
der verschleierten Durdlfuhr kommt man für dieses J ahr zu einem Wert des 
gesamten Transits durch Deulsdlland von 3,5 Milliarden RM. 1932 war aber für 
das DurchfuhrgeschäH kein Norrnaljahr. Das Handelsstatistisdte Amt in Harn­
burg schätzte für das Jahr 1929 den Wertl der unmillelbaren Durchfuhr durdl 
Deutsdtland auf 4,8 Milliarden RM. ' 
Nach den Beredmungen des Statistischen Reidlsamls ergab sidi in den Jahren 
1933 bis 1935 beim Durdlfuhrverkehr für die deutsdle Zahlungsbilanz ein 
Aktivposten von jährlidi 90-100 Milliarden RM. Hierbei wurden aber ledig­
lidl die Fracht- und Beförderungseinnahmen berücksichtigt. Wären die Ge.winne 
des Transithandels, der Spediteure und der Hafenumsdllagsbetriebe zu ermit­
teln, so würde man zu weit höheren Beträgen gelangen. So erwartete man in 
Polen 1930 für den FaU der Umlenkung der polnischen Baumwoll-Einluhr von 
Bremen und Hamburg auf Gdingen einen jährlichen Gewinn von mindestens 
500 000 Dollar. Durdlfuhrverkehr und Transithandel sind jedenfalls Tür die 
deutsdle Zahlungsbilanz von großer Bedeutung. 

IlI . 

Deutsdllands Bedeutung als Durchfuhrland hat ..seit dem ersten Weltkneg sehr 
stark zugenommen. Die unmittelbare Durchfuhr lag 1929 um 86,6% und 1937 
um 65,6% höher als 1913. Um so auffälliger ist es, daß die deutschen SE"ehäfen 
ihre Stell ung als Transitplätze nidlt zu behaupten vermocht haben. Es soll der 
Versudi unternommen werden, die untersdliedliche Entwicklung der deutschen 
Durchfuhr über die trockene und die nasse Grenze zahlenmäßig naChzuweisen. 
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Unsere Untersuchungen werden allerdings durm die Sdlwä<hen der deutsdlen 
Durcbfuhrslatistik ersdlwert. Es ist bisher niemals eine Aufteilung des deutschen 
Transitverkehrs auf die Seehäfen und die trockene Grenze sowie die ein­
zelnen Verkehrsmittel versudlt worden. Jedes Land und jeder Seehafen ist ängst­
lich besorgt, keinerlei detaillierte Angaben über die Durdtfuhr in die Offent· 
lidJ.keit dringen zu Jassen. Zum großen Teil ve rfügt man selbst bei den Hafen­
verwaltungen über keinerlei Unterlagen über die Entwicklung der eigenen land­
und seewärtigen Durchfuhr. Dankenswerterweise führt das Handelsstatistische 
Amt Hamhurg unter Leitung des Wissenschaftlichen Rats Dr. Marquardl seit 
1929 regelmäßige, ständig verfeinerte Ansdlreibungen des hamburgisdlen Durch­
fuhrverkehrs Hamburgs durdl. Bei allen übrigen Seehäfen ist man leider nur 
auf Sdlätzungen angewiesen. Ähnlidl liegen die Verhältnisse bei der Durdlfuhr 
über die trockene Grenze. Der Verfasser war gezwungen, ' eigene Erhebungen 
anzustellen. Bei den folgenden Ubersidtten handelt es sidl um Schätzungen, 
dodl glauben wir, daß sie der Wirklichkeit weitgehend entspredien. 
1913 verteilte sich die unmittelbare und mittelbare Durchfuhr Deutschlands 
von 8,5 Millionen t zu 75% auf die deutschen Seehäfen und zu 25% auf den 
Verkehr von Ausland zu Ausland über die t rockene Grenze. Uber die Beteili­
gung der einzelnen Hafengruppen am Transitverkehr unterrichtet die folgende 
Ubersicht: 

Die unmittelbare und mittelbare Durdifuhr der deutschen Seehl)fen 

auf dem Land-, Fluß- und Seeweg im Jahre 1913. 

Ost- und westpreußische Seehäfen ca. 1,00 Mil!. t = 15,6% 
Pommersche Seehäfen 1.00 1= 15,6% 
Elbhäfen 3.85 I ~ 60,0% 
Weserhäfen 0,50 ~ 8,0% 
Ubrige Seehäfen 0.05 ~ 0.8% 

Insgesamt ca. 6,40 Mill. 100,0% 

Von der Durchfuhr der deutsc:hen Seehäfen entfielen sc:hätzungsweise 4 Mil!. t 
auf den Land- und Flußtransit sowie 2,4 Mill. t auf den Seeumschlag. 
Für das Jahr 1929 ergab sich folgende Aufstellung: 

Die unmittelbare Durc:hfuhr der deutsc:hen Seehäfen auf d.em 
Land-, Fluß- und Seeweg im Jahre 1929. 

Ostpreußische Häfen 
Pommersdle Häfen 
Elbhäfen 
Weserhäfen 
Ubrige Seehäfen 
Insgesamt 

ca. 0,30 Mil!. t = 4,9% 
1,20 t ~ 19,4% 
3,80 t = 61,3% 
0,70 t = 11,2% 
0,20 t - 3,2% 

ca. 6,20 Mil!. t _ 100,0% 

Da nach Angaben des Statistisc:hen Reichsamts sich der Seeumschlagverkehr 
aller deutschen Seehäfen in diesem Jahre auf 2,5 Mil!. t belief, wovon 78,5" 
allein auf Hamburg entfielen, gelangen wir für das Jahr 1929 zu einer Durdl­
fuhr der deutsdlen Seehäfen auf dem Land- und Flußweg von 3,7 Mill. t. Ein­
sdlließlich der mittelbaren Durchfuhr mag der Transitverkehr der deutsc:hen 
Seehäfen 1929 denjenigen des Jahres 1913 leicht übersc:hritten haben. 1929 
nahmen von der gesamten Durc:hfuhr durch Deutsdliand etwa je die Hälfte den 
Weg über die trockene Grenze und die deutsc:hen Seehäfen. 
Es folgt nunmehr eine Ubersicht über: 

Deutschland als TransitJand 

Die unmittelbare Durchfuhr der deutschen Seehäfen auf dem 

Land-, Fluß- und Seeweg im Jahre 1937. 

Pommer'sme Seehäfen ca. 1,00 Mil!. t 18,0% 
Elbhäfen 3,70 I ~ 66.0% 
Weserhäfen 0,45 ~ 8,0% 
Ubrige Seehäfen • 0,45 I ~ 8,0% 
Insgesamt ca. 5,60 Mill. I 100,0% 
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Aum wenn man die mittelbare Durc:hfuhr mit berücksic:htigt, erreichte die Durm­
fuhr der deutsdien Seehäfen 1937 nidlt den Stand des Jahres 1913. Von der 
gesamten Durdlfuhr der deutschen Seehäfen beanspruchten der Land- und Fluß­
weg ca. 3,6 Mil!. t und der Seeumsch1ag ca. 2 Mill. 1. Auch 1937 teilten 
sich die trod!ene Grenze und die deutschen Seehäfen zu gleichen Teilen in die 
Durchfuhr durm Deutschland. 
Für die meisten deutsdlen Seehäfen bedeutete der Transitverkehr eine der 
wi~tigsten Wurzeln ih~er Kraft. Ganz besonders gilt dies von Hamburg. 1937 
e~tfi.elen vom ~am?urglschen .Auslandsverkehr mengenmäßig ein Drittel, wert­
mäßig sogar die Halfte auf dIe unmittelbare Durdlfuhr. Von der überragenden 
Bedeutung Hamburgs für den Transitverkehr zeugt auch die Tatsache, daß 
1929 Hamburgs Anteil an der unmittelbaren Durchfuhr des Deutschen Reiches 
mengenmäßig 31,3%, wertmäßig 39,5% betrug. 1937 gingen von der unmittel­
baren Durchfuhr den Mengen nach 33,2% über Hamburg. Nachstehende Uber­
sicht unterrichtet über 

den Durc:hschnittswert je Tonne im unmittelbaren Durdlfubrverkebr 

Hamburgs im Jahre 1937. 

1. Einfuhr (Empfang) 
a) Seeumsc:hlag 
b) Landdurdlfuhr 
Gesamte unmittelbare Durchfuhr 

2. Ausfuhr (Versand) 
a) Seeumsch.1ag 
b) Landdunhfuhr 
Gesamte unmittelbare Durmfuhr 

Wert je Tonne 
RM 312,­
RM 499,­
RM 374,-

RM 310,­
RM 39:1.,­
RM 348,-

Zum Vergleidl sei darauf hingewiesen, daß im seewärtigen Güterverkehr Ham-
burgs des Jahres 1937 kostete :- . ' 

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

Im Vergleidl z~. Hamburg wies Bremen, mengenmäßig gesehen, nur ein geringes 
Durchfuhrgeschaft auf. 1937 machte ~remens Durchfuhr etwa . 12% derjenigen 
Hamb~rgs a~s. Da der Weserhafen beim Landtransit allein auf den Schienenweg 
a~gewlesen 1st und die Hauptträger der Landdurchfuhr der deutschen Seehäfen 
die Tschechoslowakei, Osterreich und die BalkanlälJ,der sind nimmt es nlmt 
wunder, d~ß ~remens landwärtige Durchfuhr 1937 nur 292477 t'betrug, während 
Hamburg In diesem Jahre auf dem Land- und Flußwege eine unmittelbare Durch­
fuhr vo.n 2,11 ~ill. t erreichte. 1938 stand Hamburgs Seeumsdllag (nur Ausgang) 
1,28 MLIl. t, ein .. soldler .. ~remen.s von schätzungsweise 160000 t gegenüber. 
Und dennoch ware es toucht, die Bedeutung des TransitgeSchäfts Bremens zu 
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unterschätzen. Wenn der Verfasser ridltig unterrichtet ist, so erzielte Bremen 
1937 beim Durchfuhrverkehr einen Durchschnittswert von RM 700,- Je umIJe­
sdllagene Tonne. Das würde bedeuten, daß Bremens unmitlelbare und mittelbare 
Durchfuhr, wertmäßig gesehen 1937 etwa ein Fünftel derjenigen Hamburgs be­
trug. Mochte auch Stettin mit seiner Durchfuhr von cd. 1 Mill. t den Weserhafen 
mengenmäßig weit hinter sich zurücklassen, so handelte es sich bei Stettins Tron­
sitverkehr doch fast ausschließlidl um Erze und andere geringwertige ,MaSSEln­
güter. Hinzu kommt die g roBe Bedeutung Bremens als Transithandels­
platz, besonders für Baumwolle, Wolle, Südfrüchte und Tabak. Wie für Harn­
hurg ist auch für Bremen das W iederingangkommen des Durdlfuhrverkehrs eine 
Lebensfrage. 
Obwohl der seewärtige Güteraustausdl gerade derjenigen Länder, weldle a.uf 
Grund ihrer geographisdlen Lage vorzugsweise für den Transit über die deut­
sdlen Seehäfen in Frage kommen, eine günstige Entwicklung genommen hatte, 
mußten sidl die deutsdlen Seehäfen mit einer unmittelbaren und mittelbaren 
Durdlfuhr begnügen, weldle niebt unbeträdltlidl unter dem Stande des Jahres 
1913 lag. Trotz der unbestreitbaren Hodlwertigkeit der Transitgüter der beiden 
deutsdlen Nordseehäfen darf nidlt übersehen !Werden, daß Hamburgs und 
Bremens Durebfuhr sei t dem ersten Weltkrieg eine qualitative Versdllechterung 
erfahren hat, weldle weit über das Ausmaß des mengenmäßigen Rückgangs 
ihres T ransitverkehrs hinausging. Nodl sdlmerzlicher wurde in Hamburg und 
Bremen die SdIwädlUng ihres Transithandels empfunden. 
Am AUfsdlwung der Durdlfuhr durdl das Deutsdle Reidl war in der Tat allein 
der Verkehr von Ausland zu Ausland über die trockene Grenze beteiligt. Die 
Verdoppelung dieses Teiles des Durdlgangsverkehrs durdl Deutsdlland ist eine 
Folge der seil dem ersten Weltkrieg verstärkten wirtsdIaftlidlen Verfledltung 
der europäisdlen Länder und der wirtsdlaftlidten Erstarkung gerade jen,~r 
Nationen, weldle die zahl reidlen Durdlfuhrstraßen, die durdl das zentral ge­
legene Deutschland führen, gern benutzen. Die geographisdle Vorzugstage d ,~s 
Deutsdten Re iches war es audI, die Polen, das die deutsdlen Seehälen von der 
Beteiligung am pOlnischen Seehandel praktisdl aussdtloß, aus wohlverslande­
nem Eigeninteresse veranlaßte, beim KOhlenexport naeb der Sdlweiz die deut­
sdlen Sdlienenwege zu benutzen. Ähnlidt lagen die Verhältnisse bei der pol­
nisdlen Ausfuhr an Holz und anderen Erzeugnissen nadl der Sdlweiz sow:ie 
West- und Nordwesleuropa. Umgekehrt bezog Polen sehr viel Güter aus die$en 
Landem im Durchgangsverkehr über Deutsdlland. Was hier füc Polen festg,~­

stellt wu rde, gilt im gleidlen Maße für die übrigen Nachbarländer Deutsdl­
lands. Wie die Sdlweiz dänisdles Vieh und skandinav isdles Papier übm 
Deutschland bezog, so VOllzog ~ich der umfangreidle Güterauslausdl zwischen 
der Tsdlechoslowakei, Osterreidl, den Balkanländern, Italien, der Schweiz und 
anderen Staaten einerseits und den Ostseeländern und Großbritannien ander· 
seils vorzugsweise im Durchgangsverkehr über Deutsdlland. 
Auf Grund des 1928 zwisdlen der Deutschen Reichsbahn und den beteiligten 
französischen Bahnen gesdllossenen Pariser Abkommens bestand für sdlweize· 
risdle Ein- und Ausfuhrsendungen über französisdle u nd deutsche Seehäfen 
Frachtgleidlheit. Da für den Seehafen verkehr HambuIgs und Bremens mit der 
Schweiz nur ganz hodlwertige Außenhandelsgüter in Frage kommen, I) förderte 
die Deutsdle Reidtsbahn in Konkurrenz gegen fremde Beförderungswege durch 
Binnenumsdllagstarife zugunsten de r oberrheinisdlen Häfen und durdl Durch­
fuhrtarife für den gesdllossenen Schienenweg nidlt nur den Güteraustausch 
zwischen der Schweiz und Holland/Belgien, sondern auch den Seehafenverkehr 
der Rheinmündungshäfen mit der Sdlwe iz. Da nadl den Feststellungen des Ver­
fassers 1936/37 vom Versand der deutschen Seehäfen auf Grund des AT SD 2 
nur etwa die Hälfte auf den Uberseeverkehr entfiel und 'beim Empfang der 

1) 1537 belief sich der Wert der schweizerischen Durchfuhr über Hamburg auf 
RM 2200.- je t. 
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Ostseeländerverkehr stark überwog, da zudem Hamburgs Durdtfuhr mit der 
Schweiz, als dem Hauptträger des Seehafe nverkehrs der deutsdlen Seehäfen mit 
der Schweiz, nur 36400 t betrug, ist von einer Beeinträdltigung des Durdlfuhr· 
geschäfts der Rheinmündungshäfen mit der Sebweiz durdl die Seehafendurch­
fuhrtarife der Deutsdlen Reichsbahn kaum die Rede. 

Die Durchfuhrtarife der Deutschen Reichsbahn bezweckten die Sidterung der 
geographisdlen Vorteile, welche Deutsdlland im europäisdlen Durdlfuhrverkehr 
au fweist. Da die Deutsche Reidlsbahn wie bei~ allen ihren Ausnahmetarifen 
da rau f verzidltet, mit ihren Frachtsätzen unter die Selbstkostengrenze zu gehen, 
waren ihren Bemühungen gewisse Grenzen gesetzt. 

Im übrigen hat sich die Deutsdle Reidlsbahn bei der Erstellung ihrer zahl­
reidlen, den Verkehr von Ausland zu Ausland über die deutsdle trocXene 
Grenze fördernden Durdlfuhrtarife aussdll ießlich von der Rücksidltnahme auf 
ihre eigenen finanzielIen Interessen leiten lassen.:j Volkswirtschaftliche Er­
wägungen, die sonst bei ihren Annahmetarifen eine gewidltige Rolle spielen, 
sdleiden hier grundsätzlidt aus. Es ist jede Eisenbahn zur Pflege der Durdlfuhr 
geradezu verpflichtet, weil durdl tarifpolilisdle Gewinnung von Durdlfuhr­
transporten eine Erleidlterung der sonst allein der nationalen Verkehrswirt­
sdlaft zur Last fallenden Geldaufbringung zur Erhaltung der Eisenbahnen mög­
lich ist. Die Deutsdle Reidlsbahn denkt nidlt dar an, dem Fremden Geld nadl· 
zuwerfen, sonde rn erstrebt im Durdlfuhrgesdiäft Fradltsätze, die denjenigen 
der ausländisdlen Konkurrenzwege entspredlen. Da die Deutsdle Reidlsbahn 
mit ihren Durdlfuhrtarifen lediglich die bestehenden Frachtsätze der fremden 
Eisenbahnen übernahm, ist der oft in deutsdlen Wirtsd1.aftskrelsen gegen sie 
erhobene Vorwurf, ihre Durdlfuhrtarife förderten den Wettbewerb des Aus­
landes auf dem Weltmarkt zu Lasten des Inlandes, nidlt geredltfertigl. Es ist 
natürlich vorgekommen - man denke nur an den von der Rheinsdliffahrt, den 
deutschen, französisdlen, italienisdlen und österreidlisdlen Eisenbahnen heiß 
umstrittenen Durdlgangsverkehr der Sdlweiz - daß die Deutsdle Reidlsbahn 
gezwungen war, das ausländisdle Erzeugnis billiger als das deutsdle Erzeug­
nis zu befördern. Aus diesem Grunde und aus wohlverstandenem Eigeninteresse 
war daher die Deutsdle Reidlsbahn um eine Verständigung mit den auslän­
disdlen Eisenbahnen über die Höhe der Durdlfuhrfrachten von jeher bemüht. 
Auch die Seehafendurdlfuhrtarife unterliegen ihrem hauptsädllich.en und grund­
sätzlichen Wesen nach überhaupt nidlt volkswirtsdlaftlidlen, sondern ausschließ­
!idl betriebswirtsdlaftl idlen Bildungsgesetzen. Ohne ausländisdlen Wettbewerb 
sind sie, sofern inländischer Erzeugung oder Verwendung durdl sie Abbruch 
droht, unstatthaft. 
Es würde jeder wirlsdlaftlidlen Vernunft widerspreeben und DeutsdJ.iand trotz 
seiner zentralen Lage ins Hintertreffen bringen, wen n ihm nidlt, wie allen 
übrigen Ländern, das Redlt gegeben würde, seine Durdlfuhrtarife mit den Nadl­
barstaaten unter Berücksidltigung seiner eigenen Bedürfnisse und derjenigen 
seiner NadIbarn zu handhaben. Auf die Aufredlterhaltung des blshengen Zu­
standes sind die Sdlweiz, Osterreidl, die Tsdlechoslowakei und y ngarn unbe· 
dingt angew iesen. Diese Binnenländer sind gegen jede Diskriminierung Deutsdl­
lands auf dem Gebiet der allgemeinen Durdlfuhrtarife und der Seehafendurdl· 
fuhrtarife, verdanken sie dodl die machtvolle Stellung ih rer IndustrIe und Land­
wirtschaft auf dem Weltmarkt sowie deren billige Versorgung mit auslän­
dischen Rohstoffen nidlt zuletzt dem Wettbewerb unter den deulsdlen, pol. 
nischen, französischen und italienischen Eisenbahnen. 

I) Bei den folgenden Ausführungen stützt sich der Verfasser überwiegend auf die 194 1 
in Berlin veröffcntlidlte SdHUt "Der Eisenbahngutertarif In der Volkswirtschaft .. von 
Ministerialrat Dr. W. Spieß. 
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IV. 

Von jeher bemühten s idl alle Seehäfen um die Erhaltung und die Ausdeh­
nung ihres Hinterlandes. Es herrscht ständiger Kampfzustand um das Hinter· 
land. Obwohl die geographische Lage im allgemeinen unveränderlich. ist, hilt 
sie für den Transitverkehr doch nur eine bedingte Bedeutung. Machtpolitisdl.e 
und machlwirtsdlaflliche Einflüsse haben häufig verhindert, daß sich das geo­
graphische mit dem tatsädllidten Hinterland deckte. Hiervon zeugen die heide:n 
folgenden Beispiele: 

Es kann keine Rede davon sein, daß ganz Polen zum kilometrischen Vorzugs­
gebiet von Gelingen und Danzig zählt. Die Häfen der Polnisch-Danziger Zoll­
union waren vie lmehr in wichtigen Verk ehrs relationen dem Wettbewerb dm 
deutsdl.en Seehäfen ausgesetzt. 

Dank seiner günstigen geographischen Lage betrachtete sich Königsberg als 
den natürlichen Ausfuhrhafen für das waldreiche Nordostpolen. In den ersten 
Jahren.des Bestehens der polnischen Republik nahm Königsbergs Durchfuhrve.r­
kehr mit Polen eine erfreuliche Entwicklung. 1925 entfielen vom gesamte'n 
Bahnempfang der deutschen Seehäfen aus Polen in Höhe von 523856 t nidlt 
weniger als 309246 t = 59% auf Königsberg. Es handelte sich hierbei übe.r­
wiegend um Holz (257882 t). In der darauf folgenden Zeit wurde Königsberg 
mit Hilfe der Eisenbahngütertarifpolitik restlos aus dem polnischen HOlzgesdläft 
verdrängt. Königsbergs gesamter Eisenbahn-Umsdllagverkehr mit dem Aus­
land, der sidt praktisdl allein auf Polen stützte, betrug 1937 3843 1. In diesem 
Jahre empfing Königsberg zum Zweck der Ausfuhr 792 t Holz aus Polen. 011-
gegen gelangten 1938 über Danzig und Gdingen 1 210000 t Holz zum t:xport. -
Sdtwersten Sdladen erlitt Steltin durdt die Abtrennung der Provinz Posen 
vom Reich 'und durdt die Aufteilung Obersdtlesiens, Obwohl die ehemalig'e 
Provinz Posen und Ostobersdtlesien dank der kürzeren Eisenbahnentfemungen 
und der Vorzüge der Oder zum natür Iidten Einzugsgebiet der pommerschen 
Seehäfen gehören, erfolgte in wenigen Jahren eine vollkommene Lahmlegun.g 
des Transitverkehrs Stettins mit Polen. Der Durchfuhrverkehr der pommerschen 
Seehäfen mit Polen auf dem Bahnweg sank von 242800 t im Jahre 1928 auf 
12234 t im Jahre 1937. 

Auch die Konkurrenz der übrigen deutsdten Seehäfen wurde im Bereich d{!s 
polnischen Zollgebiets planmäßig ausgeschaltet. Hatte man sich zunächst darauf 
besdlTänkt, den polnischen ' Außenhandel in Massengütern und den polnischen 
Seehandel mit den europäischen Ländern den Häfen des polnischen Zollgebiets 
vorzubehalten, so wurde seit 1930 in ständig wadlsendem Umfang audt di.e 
polnische Einfuhr an mittel- und hochwertigen Einfuhrgütem aus Ubersee und 
die polnisdle Fabrikatausfuhr nadl außereuropäisdten Ländern über den natio­
nalen Seehafen Gdingen gezogen. 

Im Verkehr zwisdten den deutschen Seehäfen und Polen galt de r Seehafen­
durdtfuhrtarif SO 5 für ·Güter aller Art. Das Verkehrsaufkommen des AT SO 5 
sank von 498221 t im Jahre 1930 auf 27472 t im Jahre 1937. In den le tzten 
Jahren vor Ausbrudl des Krieges wurde Polen in den Seehafendurdtfuhrlarif SD I 
für Holz aufgenommen. Vom 1. Juli 1936 bis 30. Juni 1937 gelangten von Gali­
zien 12599 t Holz nach den deutschen Seehäfen zur Abfertigung. In der gleidten 
Zeit betrug das Verkehrsaufkommen des AT SO 5 33805 1. Wir gelangen da­
mit für die 12 Monate Juli bis Dezember 1936 und Januar bis Juni 1937 zu 
einem gesamten Transitverkehr der deulschen Seehäfen mit Polen au f dem 
Bahnweg von 46404 1. Dem Versand der deutschen Seehäfen von nur 1 720 t 
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stand ein Empfang von 44684 t gegenüber, Vom polnischen Landtransit nach 
und von den deutschen Seehäfen beanspruchten 

Hamburg 42,2% 
Bremen 2,8% 
Emden (Holz) 15,2% 
Stettin 33,9% 
Fährhäfen 5,9% 

Wie sehr die polnisdte Verkehrspolitik den Transitverkehr der deutsdlen See­
häfen beeinträdltigt hat, beleuchtet die Tatsadte, daß 1925 Polens Anteil am 
gesamten Auslandsverkehr der deutschen Seehäfen auf dem Bahnweg nicht 
wenige r als 37,5% betrug. Dagegen belief sich 1937 der Anteil Polens am Eisen­
bahn-Umschlagverkehr der deutschen Seehäfen mit dem Ausland nur nodt auf 
2,2%. Einen gewissen Ausgleidt für die weitgehende Unte rbindung ihres Land­
transits mit Polen brachte Hamburg und Bremen der Seeumschlag mit Polen. 
Trotzdem erreidtte 1937 Hamburgs gesamte Durdtfuhr mit Polen nur 20% des 
1928 erzielten Umfangs. 
Härter noch als die Unterbindung seines Transitverkehrs mit Polen traf 
Königsberg die Absdtnürung von seinem geographisdlen Hinterland durdl die 
Sowjetunion. Vor dem ersten Weltkrieg lag Ostpreußen wie ein schmaler 
Stre ifen vor dem weiten Hinterland des großen russisdten Reiches. Königsbergs 
Bedeutung beruhte damals vorzugsweise auf dem Transitverkehr mit Rutlland. 
Im Durchsdtnitt der Jahre 1911 bis 1913 umfaßten % MilL t, d . h . 75 % der 
seewärtigen Ausfuhr Königsbergs Waren russisdler Herkunft ode r Erzeugnisse, 
weldte in Ostpreußen aus russischen Rohstoffen hergeste llt waren. Bei den 
Ausfuhrgütern handelte es sich vornehmlich um Getreide, Hülsenfrüchte, Holz, 
Fladls, Hanf und Hede. Hiervon entfielen etwa 300 000 bis 400 000 t auf Ge­
tre ide, Erbsen und Linsen. Es folgten Holz, Zellulose und Holzwaren russischer 
Herkunft mit etwa 300 000 1. Hierzu kam Königsbergs Ausfuhr an russischen 
Textilrohstoffen und anderen Erzeugnissen. Von den 600000 Faß Salzheringen, 
welche über Königsberg zur Ausfuhr gelangten, waren 350 000 Faß (etwa 50 000 t) 
für Rußland bestimmt. Läßt man das russische Holz unberücksichtigt, welches in 
Ostpreußen in Fabrikate umgewandelt und dann erst exportiert wurde, so 
gelangt man für das Jahr 1913 zu einem edtten Transit der ostpreußisdten Häfen 
von etwa 700 000 1. 
Nadl dem ersten Weltkrieg grenzte Rußland nimt mehr an Os'tpreußen. Wie 
ein Riegel legten sidl die neuen Staaten Litauen und Polen zwischen Ostpreußen 
und Sowjetrußland. Die Bemühungen Königsbergs, im Trans itverken-f mit 
Rußland wieder Fuß zu fassen, scheiterten. 1937 empfing Königsberg auf dem 
Bahnweg 6 t von Rußland und versandte nam dort 3 1. 

Wie widttig Rußland für die 'Durchfuhr und den Transithandel 'Bremens war, 
beleudttet die Tatsache, daß 1913 von Bremens Baumwollversand nadt dem 
Ausland 71554 t oder 30,9% auf Rußland entfielen. Ähnlich lagen die Ver­
hältnisse in Hamburg. Rußland beansprudtte 1913 bei Jute 41,7%', bei Wild­
häuten 32,4-%, bei Obst und Früchten 29, I % und bei Gerbstoffen und Extrakten 
36,3 % des hamburgischen Auslandsversands auf dem See-, Bahn- und EIbeweg. 

Hamburgs Durchfuhr an überseeisdten Rohstoffen und Genußmitte ln nam Ruß­
land (ohne Finnland) darf für das Jahr 1913 mit rund 300000 t angenommen 
werden. Hiervon entfielen auf den Seeumschlag ca. 270000 t und auf den .ge­
schlossenen Schienenweg ca. 30 000 1. Rußlands Durdtfuhr über Hamburg nach 
dem Ausland wird 1913 smätzungsweise 150000 t betragen haben. Insgesamt 
belief sich somit Hamburgs Transitverkehr mit Rußland (ohne Finnland) 1913 
auf etwa 450000 t, das sind fast 12% seiner gesamten Durchfuhr. Bremens Ver­
sand an wichtigen überseeischen Rohstoffen und Genußmilte ln nam Rußland 
betrug 1913 rund 84000 t. 
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Sowjetr.ußlands Wirtsdlaft stellte sich sehr bald auf Autarkie und Direkthandel 
um. Seit dem Rü<kgang des deutschen Außenhandels mit Sowjetrußland und 
seit der Verschlechterung der politisdten Verhältnisse zwischen den beid.en 
Ländern vermieden es die Russen nadl Möglidlkeit, ihre Ein- und Ausfuhr über 
die deutschen Seehäfen zu lenken. 
Während Hamburgs Durchfuhr nach Sowjetrußland seit 1929 s tändig zurüc:kging, 
versandte Rußland in den Jahren 1930 bis 1932 mehr Güter nach dem Ausland 
über Hamburg als 1913. Seitdem schrumpfte auch Hamburgs Emp!ang an rus­
sisdlen Durchfuhrgütern ersduedtend zusammen. In den l etzten Ja'hren vor 
Ausbruch des zweiten Weltkrieges war Hamburgs Durdlfuhr mit Rußland be­
deutungslos. So betrug 1937 Hamburgs Durchfuhrverkchr mit Sowjetrußland 
40100 t. Hiervon entfielen 22100 t auf den Versand nach der Sowjetunion . .Im 
gleichen Jahre exportierte Sowjetrußland 18000 t über Hamburg nach dem 
Ausland. Rußlands Anteil am gesamten Transitverkehr Hamburgs betrug 1938 
nur 0,7%. Bremen verzeichnete 1937 mit Rußland keinen Durchfuhrverkehr 
mehr. Anders als das kaiserliche Rußland hat somit die Sowjetußlon den 
deutschen Seehäfen die Betätigung im Transitverkehr mit Rußland unmöglich 
gemacht. 
Wenn nichtsdestoweniger der Rückgang des gesamten Durdlfuhrgeschä fts dler 
deutschen Seehäfen seit dem ersten Weltkrieg nicht allzu groß war, so ver­
danken dies die deutschen Seehäfen dem Aufschwung ihres Transitverkehrs mit 
der Tsdlechoslowakei, Osterreich, Ungarn und Rumänien. 

-

Der Kraftfahneugbedarf der deutsdlen Wirtschaft 

Der Kraftfahrzeughedari der deutschen Wirtschaft 
Von Professor Dr.-Ing. Carl Pi rat h, Stuttgart 

I. 

Elnleltung 

45 

Auf Anregung der Dienststel1e der Militärregierung für Deutschland (U.S.) Ver­
kehrsabteilung vom Herbst 1946 sollte ein Plan für die Kraftfahrzeugproduktion 
der vier Besatzungszonen aufgestellt werden, dessen Durchführung mit dem 
Jahre 1949 zu beginnen hatte. Zu den hierfür von der Militärregierung auf­
gestellten Richtlinien zur Feststellung der Bedürfnisse. der. Strallenverkehrs­
wirtschaft hatte unter anderem der Länderrat des amenkaßlschen Besatzungs­
gebiets Stellung zu nehmen. 
Um zu dieser Stellungnahme sachliche Unterlagen zu erhalten, beauftragte mid\ 
der Länderrat im November 1946, nach wissenschaftlichen Methoden das Höchst­
maß für die deutsche Straßenverkehrswirtsc:b.aft mit dem Stic:b.jahr 1949 zu er­
mitteln, das für den Wiederaufbau und die Erhaltung der deutschen Wirlsdlaft 
notwendig ist. Das Ergebnis der Untersuchungen, bei deren Durchlührung Herr 
DrAng. habil. Max Erich Fe u c h tin ger, 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 Aufschluß 
über die zum Teil völlig neuen Wege und Uberlegungen, nach denen auf Grund 
der Tatsachen der stark erschülterten Allgemeinwirtschaft Deutschlands d ie 
notwendige Entwiddung und Leistung der Straßenverkehrswirtschalt nach dem 
Jahre 1949 mit einer gewissen Wahrsc:b.einlichkeit abgeleitet werden konnle. 
Die in der DenkschriH zu klärende Be dar f s fra g e für den Kraftverkehr 
gab im Endziel und Endergebnis die Grundlage 'Zur Bestimmung des zu k ü n f -
tigen Produktionsumfangs der deutschen Kraftfahrzeug­
in du s tri e, de ren primäre planmäßige Arbeit um so dringender war, als der 
deutsche Kraftfahrzeugbestand der Vorkriegsjahre durch die Kriegseinwirkungen 
stark zerstört und in seinem Verkehrswert erheblidl 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 qkm, in den drei w.estli~en Besatzungszonen 
entspricht heute größenordnungsmäßig der VerkehrsdJ(:hte Im Jahre 1932. 
Sowe it der Inhalt der Denkschrift von allgemeinem verkehrswissenschaftlichem 
Interesse s~in kann, soll von ihren wichtigsten Punkten i.n den nadlslehend~n 
Ausführungen auszugsweise die Rede sein. Sie werden Sich vor allem auf d~e 
Ermittlung des Verkehrsbedarfs auf Straßen und auf dl€ 
UnlersudlUng . der Mit tel zur Be f r i e d i gun g des Ver k ehr s b e -
dar f s durch genügende Herstellung und Bereitstellung von Kraftfahrzeugen 
jeglicher Art zu beziehen haben. 

11. 

Die Methode der Untersuchung 

Die Methode der Untersuchung geht aus von dem Grundsatz, daß die Lage und 
das Maß der Volkswirtschaft die wichtigste Grundlage für das Maß der Ver­
kehrswirtschaft und speziell der Straßenverkehrswirtschaft ist. Das Mindestmaß 
oder die untere Grenze des Lebensnotwendigen der neuen deutschen Wirtschaft 
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