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Der Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband (RKB)
Von Dr. Walter Linden

: I.
Vorgeschichte

Solange der Lastkraftwagen (Lkw) als Verkehrsmittel eine allgemeine Bedeutung
noch nicht errungen hatte, konnte der Gesetzgeber sich darauf beschrinken,
durch Anpassung der einschligigen Vorschriften der allmihlich sich vollziehen-
den Neugestaltung des Verkehrswesens Rechnung zu tragen. Es handelte sich
im Jahre 1917 erst um schwache Ansitze zu .einer umfassenden reichseinheit
lichen Regelung des gesimten gewerblichen Kraftverkehrs, als in einer Bundes:
ratsvorlage der Entwurf fiir eine Verordnung betr. Kraftfahrlinien
cingebracht wurde. Damals ging es zunichst einmal darum, von den allzu engen
Bestimmungen der Gewerbeordnung loszukommen, weil man die den Ortsbereich
iiberschreitende Bedeutung der Leistungen des Kraftfahrzeugs erkannte; aller-
dings ging man davon aus, daf} das neue Verkehrsmittel sich nicht wesentlich
anders betitigen wiirde als in der Form des Schienenersatzverkehrs. Wie es bei
der Personenbeférderung mit Omnibussen als geradezu selbstverstindlich an-
gesehen wurde, so schien auch fiir die Giitertransporte die liniecnmiflige Vere
kehrsabwicklung das gegebene. Dafl insbesondere der Lkw seinc besondere
Leistungsfihigkeit gérade dann beweisen wiirde, wenn er nicht an bestimmte
Fahrpline und nicht an die Einhaltung bestimmter Linien gebunden wurde, war
cine Erkenntnis, die sich erst viele Jahre spiter durchzusetzen begann. Die
iiberaus aktive Kraftverkehrspolitik der Reichspost und deren Anspriiche auf
Sonderstellung brachten es auflerdem mit sich, dafl die &ffentliche Diskussion
sich fast ausschlieflich mit dem Linienverkehr befafite und die Kraftverkehrs-
gesellschaften und die ersten’ Anfinge der , Eisenbahnkraftverkehre® schienen
dic These von der linienmiBigen Verkehrsabwicklung im Giiterkraftverkehr
zu bestitigen. All das bewirkte, daf die Arbeit des Gesetzgebers nur das Linien-
prinzip im Auge hatte. '

Das Kraftfahrlinicngesetz des Jahres 1925 sowic die dazu erlassenen
Ausfiihrungsanweisungen versuchten bestenfalls die alten Bestimmungen zu ver»
feinern und zu erginzen; dic Reichsbahn wollte sich durch Abmachungen mit
den Kraftverkehrsgesellschaften gegen die der Schienc abtrigliche Entwicklung
des Kraftwagens schiitzen, aber sic konnte sich dabei nur auf die ‘gesetzlichen
Vorschriften iiber den Linienverkehr berufen. Die Privatinitiative im Giiter-
kraftverkehr brachte auf der anderen Secite die Einsatzmoglichkeiten des Lkw
in Anpassung an dic Wiinsche der Verlader mehr und mehr zur Entfaltung;
mochte der Gesetzgeber den Linienverkehr regeln und genehmigungspflichtig
maghen, so bewies der Lkw scine besondere Leistungsfihigkeit im individuellen
Eimsatz, und dieser wurde durch die Linienregelung nicht erfat. Auch die
im Herbst 1928 verdffentlichte Durchfithrungsverordnung zum Kraftfahrlinien-
gesetz enthielt nicht viel mehr als eine genauere Formulierung des Linienbegriffs;
den auflerhalb der linienmifligen Verkehrsbedienung sich abspielenden Giiter-
kraftverkehr hatte man trotz eingehender Ueberlegungen aufler acht -gelassen.
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‘Aus dieser offensichtlichen Verkennung der Entwicklung und Bedeutung des

Giiterkraftverkehrs ergaben sich im wesentlichen drei Folgewirkungen:

1. Gegen die Einsatzmdglichkeiten des Lkw bot die gesetzliche Regelung keine
ausreichend wirksame Handhabe. . .

2. Dic Reichsbahn schritt im Wettbewerb zur Selbsthilfe, indem sie einerscits
durch innerbetriebliche Mafinahmen ihren Verkehrsdienst lebendiger gestaltete
und verbesserte, und indem sie andererseits durch mancherlei Tarifmafinahmen
dem freien Gewerbe entgegentrat; um den in einer Schliisselstelhu'mg stehenden
Spediteur weitgehend an sich zu binden, schuf sie den Bahnspeditionsvertrag.

3. Das Kraftverkehrsgewerbe, das sich nur hinsichtlich der linienmiBigen

Verkehrsbedienung an bestimmte Vorschriften halten mufite, nutzte dem=
gegeniiber alle ihm offen gebliebenen Moglichkeiten, um sich im Konkurrenz-
kampf die Existenz zu erhalten.

In Zeiten gleichbleibender oder gesteigerter Wirtschaftsintensitit wiirde die
Entwicklung trotz der vollig ungeregelten Wettbe.\.averbsverh;}ltmsse nicht not=
wendig zu chaotischen Zustinden- gefiihrt haben miissen. In jenen Jahren aber
‘sank infolge der schweren Wirtschaftskrise das Transportaufkommen ungefihr
um 40 %, die Einnahmen aus ‘dem Transportdienst schrL.l'mpftep katastro.ph.al
zusammen,, und so muf3ten in der Verkehrsbedienung Zustinde eintreten, die in
einem geordneten Staatswesen unhaltbar waren. .
Als jedoch der Gesetzgeber im Jahre 1931 mit der Nvgtver-ordﬁtixlg ‘end_lxch
vom Grundsatz det Linienregelung :abging und den Giiterkraftver i“ I seiner
Gesamtheit genehmigungspflichtig machte, da stan‘d‘ er nun SO star unt‘er'dem
Eindruck des allgemeinen Wirtschaftszerfalls, daf} er'die im Memunglsstrg:u jencr
Jahre von den Gegnern des Kraftwagens aufgestellten The.senha Sl cwicsen
annahm und der Begriindung eine Formulierung gab, die weitgehend den vou
der Fisenbahn immer wieder vorgetragenen Arguxpenten Rrechngn}% trug. Von der
groflen Bedeutung des Lkw fiir die Verkehrsbedienung fand"51'c kl'n dieser amt-
lichen Begriindung kein Wort, die individuelle Lelstunigsfahlg eit des neuen
Verkehrsmittels wurde nicht etwa positiv, sondern x}eg.atw b.ewertet; dem .Ge’
werbe wurde nimlich der Vorwurf gemacht, da8l es die g?setzlgchen Vorschriften
(Linienprinzip!) umgangen habe, wihrend doch in erlillChkelf der Gesetzgeber
in Verkennung der tatsichlichen Verhiltnisse es versdumt hatte, in den ein-
* schligigen Bestimmungen auf die neuartige Vterkehrsl‘e{stung Rucksmht zu
nehmen, Wenn die Notverordnung nicht das Ende des fl'elgeVY‘e_fbl}Ch‘fn_ Unter=
nehmertums mit sich brachte, so lag das darin begriindet, daf"die individuellen

Einsatzformen des Lkw und die gerade in der Krisenzeit besonders wertvolle

Leistungsfahigkeit des meuen Verkehrsmittels, gepaart mit der Wendigkeit,
Zahigkeit und gewifl auch mit einem guten Schufl Skrupellosigkeit der einzelnen
Unternehmer und Spediteure, die Durchfithrung des Existenzkampfes auf Seiten
des Gewerbes erméglichten. Es kam noch hinzu, da der technische Fortschritt
gerade damals dem Lkw eine auBergewdhnliche Senkung der Betriebskosten
durch den Dieselmotor und die Erhohung der Lebensdauer der Reifen bescherte;
aullerdem gingen im Zuge deér amtlichen Deflationspolitik die Lohn: und
Materialkosten stark zuriick, weit voraus lag die auBerordentliche Verbilligung
der Reifenpreise. ,

R'\:xckschauend,magL man diesc ganze Entwicklungsepoche dadurch gekenns
zeichnet sehen, daf} '

3) zunichst eine einheitliche Verkehrspolitik iiberhaupt fehlte, daf3

;o
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b)Y dannm den maflgebenden Kreisen Wesen und Bedeutung des Giiterkraft-
' L','.,_"}'_,%c'x::kchrs allzu lange griindlich verkannt wurden, und dafl man

¢) zuletzt unter dem Eindruck der Wirtschaftskrise und unter dem maf3gebenden
" ~Einfluf} der Reichsbahn zu ciner vorwiegend negativen Bewertung des Lkw
- fiir den grofien Verkehrsdienst kam. '

Ist ¢s dem Lkw aber trotz der duf der ganzen Linie wider ihn stehenden Umstinde
gelungen, sich zu behaupten und sich durchzusetzen, dann mufite man schon
damals darin den iiberzeugenden Beweis dafiir sehen, dafl er es wert war und
daf3 es deshalb notwendig wurde, ihm einen Platz in der deutschen Verkehrs-
jWir'tschaft zuzuweisen, auf dem er zum allgemeinen Nutzen seine besonderen
Qualititen zu entfalten vermochte. So kam es denn in den folgenden Jahren
Lu eingehenden Beratungen, in welcher Weise man am zweckmifligsten den Lkw .
cinzuordnen habe in ein gemeinwirtschaftliches Verkehrssystem, wobei es zunichst
darum ging, dem Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ein Betitigungsfeld zu

eroffnen, ihn entsprechend zu ordnen und zu iiberwachen, so daf} ein gutes Wett-

' bewerbsverhiltnis zur Schiene gewihrleistet sei. ‘

W ir sehen uns heute (Februar 1952) ziemlich genau der gleichen Situation gegen-
iiber, und wenn es jetzt gilt, cine neue gesetzliche Regelung zu finden, so handelt
es siclh um die gleiche Problematik wie damals — nur mit dem einen Unterschied,
dafd” inzwischen die Motorisierung erhebliche Fortschritte gemacht hat. Damals
wie ‘heute ist es das Ziel, der Entwicklung der Verkehrswirtschaft die Wege zu
\weisen, die eine geordnete, mit gemeinwirtschaftlichen Erfordernissen im Einklang
Ltehende Verkehrsbedienung gewihrleisten. Es erscheint daher von ganz beson:
derer- Bedeutung, sich dariiber klar zu werden, warum damals ein RKB geschaffen

wiirde, was er war und was er leistete, um sich an Hand einer kurzen Darstellung
viclleicht cin Bild dariiber machen zu kénnen, was heute notwendig ist.

‘ or Deutsche Industries und H‘and‘e\lstag hat in seinen ,Richtlinien
‘Tfi‘u- i¢ine neue Verkehrsordnung™ im Mai 1951 sich dafiir eingesetzt, den Grund-
<atz. der Selbstverwaltung zu verwirklichen, die allerdings fiir die Ausiibung
hoheitlicher Funktionen der Staatskontrolle zu unterwerfen wire. Er macht auf
dene-Mangel aufmerksam, dafl gegeniiber: der Bundesbahn eine entsprechende

‘ ‘Qrg;{iir_iisationsform auf Seiten des Kraftverkehrsgewerbes fehlt, so dafl die Ueber-
{ nahm
: :S(:i.“/?;v,,

| gewerbliche Kraftwagenverkehr, soweit dieser im Sinne der vorstchenden Aus-

¢ gemeinwirtschaftlicher Aufgaben schr erschwert, wenn nicht unméglich
~Daher wire der gesamte gewerbliche Giiterfernverkehr sowie der iibrige

fiihrungen gemeinwirtschaftlich verpflichtet wird, selbstverantwortlich zu organi-

sicren’.. Hicrbei miifite auch den Verkehrsnutzern und den Straflenbaubehdrden

] geniigend Einflu und die Méglichkeit ciner engeren Zusammenarbeit eingeriumt
‘'werden. Der necuen Selbstverwaltung miifiten nicht nur ungefihr die gleichen

‘Rechte und Pflichten des fritheren RKB, sondern' auch die wichtigen Obliegen-

| heiten des inneren Ausgleichs iibertragen werden. Und dariiber hinaus hebt
{der -DIHT besonders hervor: ,,Die damit verbundene teilweise Einschrinkung

| der -Selbstindigkeit der einzelnen Unternehmer wiirde gegen eine groflere Stetig-

| keit der Beschaftigung und des Verdienstes eingetauscht, und sie wire jedenfalls

|"das’ klcinere Uebel gegeniiber der Gefahr ciner Sozialisierung oder Monopoli-

sicriing des Kraftverkehrs, die bei Fortdauer der derzeitigen Verhiltnisse fast
unabwendbar erscheint.” Es sind genau die gleichen Argumente, wie sie vor
1935-in der verkehrspolitischen Diskussion behandelt worden sind und die dann
I¢tzten Endes zur Bildung des RKB fithrten. :
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Denkschrift ,,Zur Verkehrskrise“ vom September 195] nocl
aus, daf} ein dem fritheren RKB entsprechender Bundcsck1 de
verband zu schaffen sei, der mit durchgreifenden Kontrol]. -
bef}lgnissen in Selbstverwaltung auszustatten wire, Fr richt’t ‘und
regierung den Appell, nichts unversucht zu lassen, , dieses Ziele o

tr‘eten des Giiterfernverkehrsgesetzes zu erreichen®, Der BDI ll.l_?ch Vor 1
dieses , BKB“ auch deshalb fiir notwendig, weil dann die Blat die Schafg
Gesprichs: und Vertragspartner crhilt, mit dem ein 1aufeu3desbah o g
austausch iiber dic Fiille von gemeinsamen Fragen, iiber din °r edﬂnk
Flichenverkehrs mit durchlaufender Frachtberechnung, iiber : B_edienu g Spe
gutz, Sammel- und Verteilerverkehre, iiber den Haus;HauS’\%el?(emsame os
Eilstiickgutverkehr, iiber den Behilterverkehr und evtl, auch iili, ehr, iibey
Abfertigungs- und Betriebsstellen méglich wire. Die im einzeler e
genannten Aufgaben bediirfen dringend einer Lésung, wenn mannen
verschiedener Meinung sein kann, ob sic in dieser oder anderer F auch (
Jhaupt alle in den Zustindigkeitsbereich eines solchen BKB??rm. Oder ;
Im Augenblick erscheint lediglich von Bedeutung, daf} ail’ch heut '
Forderung erhoben wird, eine Selbstverwaltungsorganisation des lé Wiede
?cben zu rufen, die ihnliche Aufgaben haben soll, wie sie der Swer
iibertragen bekommen hatte und unzweifelhaft mit groflem Erfo
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I1.
Schwierigkeiten im Aufbau

Als im Jahre 1934 erstmalig der Gedanke auftauchte, einen RKR -
war zunichst daran gedacht, dafl er im Namen seiner Mitglieder Besc}:'q'ft

vertrige mit der Reichsbahn abzuschlieBen hitte. Daraus erkennt man Igun e,
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grundsitzlichen Ueberlegungen sich noch nicht sehr weit vom Geist d'eraIIS\I dic .
Ot

verordnung entfernt hatten, denn auf diese Weise wire die neue Or
kein gleichgeordneter Gesprichspartner fiir die Reichsbahn geworden %a o
verkehrsgewerbe selbst gab es zahlreiche Elemente, denen nicht gcn.ﬁ m K
war, um welches Ziel es bei diesen Erdrterungen iiberhaupt ging diegEr}d

nur an jhre Betriebsinteressen dachten und deshalb allzu leicht,bcre';”elmQhr
verlockenden Angeboten zu folgen und das Gewerbe im Stich “111 Warey,
DﬂafS unter djesen Umstinden die Verhandlungen zunichst unter ‘ein nSsem,
gunstigen Stern standen, erscheint begreiflich, und erst nach und rnclem e
sich die Erkenntnis durch, daff der neue Zwangsverband c¢ine sel(bg,:--sct.:tc
Stellung neben der Reichsbahn bekommen, dal man ihm die Zusammenfandl
aller Unternehmer und deren Vertretung nach auflen iibertragen mufite assu
d.as Giiterfernverkchrsgewerbe in diesem Zusammenschlu dic Stellug s d
einheitlichen Verkehrstrigers bekimet). & el
Bgi einer Beurteilung der Leistungen des im Jahre 1936 ins Leben
wird man vor allen Dingen eines nicht vergessen diirfen: Der organisatoriscly.
Ausbau des Verbandes war bei Kriegsausbruch noch gar nicht abgesc 11055? =
aber nicht etwa deshalb, weil zu wenig zielbewuf3t in dieser Richtung gearbei?e]é

—_—
1y D - .. . . ..
cr SSCI g ¥ D 70 ] N poe
Bt‘z‘alu) . Ycrfassu bcabsxcht‘lgl, ledllrelte? aus den darryhgen offiziellen und moffizieller
B ngen, dic dann letzten Dndes zur Verkiindung des Giiterfernverkehrsgeselzes fiihirton in
dndcrem Lusammcnhang zu verdlfentlichen. Ilier geht es nur um die Frage, welche .Slcll;.m'*
und Aufgaben der RKD hatte, und wie er ihnen gerecht wurde. =

ra £y,

Klay

n

ey

e

oo

a3 -

gerufenen RKBR °

|
|
1
i
¢

ot
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‘worden wire, sondern weil der Verband schon im Sommer 1938 den Auftrag

erhielt, den Lkw=zEinsatz am Westwall zu tibernchmen und durchzufiihren;
bei der Errichtung der Kraftwagenleitung (in Wiesbaden) mufite man nots
gedrungen auf die bewihrten Krifte der eigenen jungen Verwaltung' zuriicks
greifen, und so erfulir der Auf und Ausbau des RKB friihzeitig eine Unter-
brechung, die nur schwer wieder aufgeholt werden konnte.

Ferner wird man vielleicht sogar manchen Sachkenner daran erinnern miissen,
daBl .der RKB ecigentlich mit Beginn des Krieges als iiberfliissig aufgeldst
werden sollte — da bestand er also crst etwa drei Jahre. Zur Durchfiihrung |
aller Aufgaben des Kraftverkelrs wihrend des Krieges hatte man die Einrichtung
der ,Bevollmichtigten fiir den Nahverkehr (Nbv)“ geschaffen, Fernverkechrs-
transporte sollten aus Griinden der Treibstoff- und Materialersparnis restlos
unterbleiben; somit sah man keinen Platz mehr fiir einen Verband, dessen Auf-
gabe es war, den Giiterfernverkehr ‘mit Kraftfahrzeugen auszugestalten, zu
entwickeln oder gar zu férdern. Schon nach wenigen Wochen zeigte sich aber,
daf3 es unmdoglich sei, den Lkw, der sich als unentbehrlich erwiesen hatte, .aus
dem Fernverkehr vollig auszuschalten. Die Nbv-Dienststellen waren dariiber
keineswegs erbaut, denn sie schienen nun doch nicht in der Lage, wihrend des
Krieges allein iiber den Kraftfahrzeugverkehr zu bestimmen, sondern muften sich
-u Konzessionen gegeniiber dem RKB bereitfinden.

So kam es im Dezember 1939 zur Verordnung zur Einschr&inkllng des
Giiterverkehrs mit Kraftfahrzeugen, auf Grund deren alle erteilten
Genchmigungen fiir ruhend erklirt wurden und grundsitzlich nur fiir den Einzel-
fall Fernverkehrsgenehmigungen ausgesprochen wurden. Immerhin sah man
aber ein, daf8 man fiir sich wiederholende Fernbeforderungen befristete Genchini-
gungen (bis zu drei Monaten) einfithren muffte. Der RKB blieb Jeden_f.alls
bestehen (der Prisident wurde allerdings nur kommissarisch bestellt) und erfiillte
weiterhin seine Aufgaben, wenn auch in einem wesentlich kleineren Rahmen

’ schon deshalb, weil eine Vielzahl von Fahrzeugen der Wehrmacht zur Verfiigung

gestellt werden mufite. Er war gezwungen, seinen Personalbestand schr stark
zu reduzieren, aber es gelang ihm bis zu den letzten Kriegstagen, die ihm noch
verbliebenen Aufgaben trotz erheblich verringerter Einnahmen zu bewiltigen.
Immerhin gab es ungewisse Wochen und Tage, an denen es um die schwierige
Frage ging, ob etwa der Staat einen Zuschuf8 geben sollte, oder ob es mdglich
sein wiirde, den RKB aus sich selbst heraus zu erhalten. Das Gewerbe bekannte

" sich aber cindeutig zu dem Grundsatz, daff es mit dem Charakter der Selbst-

verwaltung nicht zu vereinbaren sei, sich durch Staatszuschufl iiber Wasser zu
halten und erklirte sich bereit, gegf. durch Sonderumlagen den Etat des Vers
bandes sicherzustellen. Wenn man an diese eindeutige Haltung des Unternehmer-
tums zuriickdenkt, so darf man auch hervorheben, da8 offenbar die Vertrauens-
grundlage zwischen Verband und Gewerbe nicht so mangelhaft gewesen ist wie
in der Nachkriegszeit hiufig behauptet wurde.

Bei ciner solchen Betrachtung darf auch nicht an der Tatsache vorbeigegangen
werden, dafl der RKB in den knapp neun Jahren seines Bestehens micht
weniger als acht Leiter an seiner Spitze gesehen hat. Unstreitig dic
gréBten Verdienste hat sich dabei der crste Prisident erworben, dem es im Vers
Jauf von zwei Jahren gelang, aus dem Nichts heraus den Verband zu schaffen,
die Grundlage fiir seine Arbeit zu erstellen und das Gewerbe zu ciner Einheit
zusammenzuschweiflien. Sein Nachfolger machte den Versuch, durch eine Poolung
des Frachtaufkommens die Not der Trampfahrer zu lindern. Es zeigte sich aller-
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dings nach wenigen Monaten, dafl der beschrittene Weg nicht zu dem gewiinschy
ten Erfolg fithren kénne. Mit Kriegsbeginn sah sich der dritte Leiter.de
schweren Aufgabe gegeniiber, den Bestand des RKB gegen die Totalititsan: .
spriiche der Nbv:Dicnststellen trotz schlagartig verminderten Frachtaufkommen;.
sicherzustellen, wihrend der vierte vom Verkehrsministerium selbst entsandti’
“kommissarische Prisident eigentlich dazu bestimmt war, den RKB nun endgiiltigi; !
zu Grabe zu tragen. Er war aber erst wenige Monate im RKB titig, als or erj”
kannte, wie wertvoll diese Organisation sci, so dafy er, aus dem Saulus Zum;
Paulus geworden, in einer besonderen Denkschrift die Lebensberechtigung
Verbandes nachwies und betonte, daf} er iiber cine ausgezeichnete Innenorgaﬁ_i?-“"{‘
sation verfiige. Dieser vierte Mann muflte einem Vertreter des NSKK weichen’,lff
er als erster in die kurz zuvor noch gelobte Innenorganisation einbrach u

nd-

d i
erhebliche Stérungen verursachte. Er mufte seinen Platz verlassen aus Griinden,:
die mit dem RKB nichts zu tun hatten, und an scine Stelle trat -wiederum cin’  §
Abgesandter des Reichsverkehrsministeriums, der weiter bemiiht war, den RKB
in seinem Aufbau und in seinem Personalbestand zu schwichen. Auch er muflte!-
seinen Platz verlassen aus Griinden, die der RKB nicht zu verantworten hatte.'”
Inzwischen war aber das Ansehen des Verbandes so erschiittert, dafl man glay bte;’
nur ein Triger des Goldenen Parteiabzeichens sei noch in der Lage, ihn vor? - 1
dem endgiiltigen Todesstof§ zu bewahren. Jedoch auch dieser mufite weichen'i' ¥
als die kriegerischen Ereignisse cine allzu krasse Entwicklung nahmen, wund 50’
wurde dann als letzter der langjihrige Leiter der Finanzabteilung damit beauf--
tragt, die Rudimente des Verbandes zusammenzuhalten, damit vielleicht nach .

em Kriege beim Wiederaufbau daran angekniipft werden konnte.
esatzungsmichten aus Griinden:!

Nach dem Kriege aber wurde der RKB von den B ;
der Dekartellisierung (,,vielleicht auch aus Entmilitarisierungsgriinden, wie der™,
Bundesverband der Deutschen Industrie vermutet) aufgeldst und untersagt. "
Auch auf diese Entwicklung der Dinge im einzelnen liefle sich eine Fiille vop .-
interessanten Schlaglichtern werfen, aber dafiir reicht der Raum nicht aus. Eg
_ schien mir jedoch wichtig, den hiufigen Wechsel in der Leitung des Verbandes :

und die Kriegsverhiltnisse als entscheidende Griinde dafiir hervorzuheben, dag’
er trotz wichtigster Verkehrsaufgaben insbesondere wihrend des Krieges in vors
wiegend parteipolitisch bedingte Machtkimpfe einbezogen wurde, die seinem "
Anschen ganz gewif} nicht forderlich waren, fiir dic er aber als Institution nicht. "

" haftbar gemacht werden darf. )
v R

Betreuungs‘org‘anisation

Im VOI‘deré’rund steht die Tatsache, daf3 der RKB auch ,F
innerhalb der Reichsverkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe war, so dag3

achgruppe Giiter-

ernverkehr

ihm neben seiner verkehrsgestaltenden Titigkeit die Fiille der Betreuungsaufgaben

gegeniiber seinen Mitgliedern oblag. Dieser Gesichtspunkt ist von auBerordcnt;_ ‘

licher Bedeutung und darf auch heute nicht iibersehen werden, denn damit war -
nen Mitgliedern ein Vertrauensverhilenis .

zwischen dem Verband ynd sej
hergestellt, das durchaus gewisse Belastungen, wie sie sich etwa aus den Ord-

‘nungsbefugnissen des Verbandes ergeben mochten, tragen konnte. Der RKB
war dem Reichsverkehrsminister auch hinsichtlich der reinen Betreuungsaufgaben -
die Besonderheit ist darin zu sehen, dafl ¢r als -

unmittelbar unterstellt aber s
Kérperschaft 6ffentlichen Rechts, als Verband sui generis durch besondecres = :
de, und.daf} man ihm iiber seine eigentlichen Be-

Reichsgesetz geschaffen wur. !
treuungsaufgaben hinaus umfassende im Gesetz ausdriicklich aufgefiihrte Auf--
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gaben zuwies, dic dic Ordnung, die Lenkung, die Gestaltung _und die Entwicklung
-~-.des Verkehrsdienstes des von ihm betreuten Gewerbezweiges betrafen.
In Zeiten steigenden Verkehrsumfanges verdringte das Selbstindigkeitsgefiihl

der Unternchmer stets das Anlchnungss und Unterstiitzungsbediirfnis. So war
¢s auch 1938. Die dem RKB durch das Gesetz iibertragene Aufgabe, fiir Ordnung‘
im Gewerbe zu sorgen, mag manchem sciner Mitglieder unbequem gewor.den
sein, und die Unzufriedenheit wurde gestitkt durch fehlgehende Vergleiche
mit anderen Organisationen. Darin liegt eine Verkennung der Stcll.L.mg des
Verbandes, der erst in zweiter Linie eine Interessenvertretung des _Gute'rferna \
verkehrsgew)erbes war. Er hatte hohere Aufgaben verkehrsq_rgamsato"rlsc.h-er

It, er war mit der Gesamtheit seiner Mitglieder ein Verkehrstrag-er: der gleich-
erechtigt neben der Reichsbahn stchen sollte. Es wiire not'wen'chg,r gewesen,
seinen Mitgliedern dies immer wieder vor Augen zu fithren, d‘am1t sie "mc!xt
in den Fehler verfallen wiirden, im Optimismus der Vollbeschiftis

-Bung die Schaffung ihrer Organisation fiir iiberfliissig zu halten — denn damit

droht das Ende des freien Gewerbes, wenn die Konjunktur umschligt. -

Die grsfite Stirke des Kraftwa gens, nimlich die Vi:elgestaltigkelf seiner
Einsatzformen und Betitigungsméglichkeiten, ist gleichzeitig in organisatoz
rischer Hinsicht seine grofBte Schwiche. , .
Es war aber iiberhaupt ein grofler Fehler, in dem Ordnungswerk, das der"RI\B
durchgefiihrt und aufrechterhalten hat, nur den unbequemen Zwang zu fiihlen,
Ohne anerkennen zu wollen, daf3 der Verband mit dieser Arbeit letzten Endes

das Gewerbe insgesamt einen gewaltigen . Schritt vorwirts und damit jedem

- ¢inzelnen Unternehmer (auch den grofien Betrieben) auferordentlich viel Nutzen

gebracht hat. Sonderwiinsche ‘einzelner Gruppen von Mi“tglie'dem oder -Bar 'eicrll’
zelner Firmen ohne Ansehen des ganzen zu vertreten, hitte der RKB wie jede

: 1 )
"-andere Zhnliche Organisation stets ablehnen miissen. Die kl.eullerchEe}.rlgbc.
und Einzelunternehmer, die bekanntlich die iibergrole Mehrheit der Mitglieder

darstellten, erfreuten sich besonderer Fiirsorge — bei einigem Nachdenken ci]ne
selbstverstindliche Erscheinung. Gréflere Unternehmungen hab.en fiir t‘bechmslcb ff,
fiir Steuerfragen usw. ihre eigenen Sachbearbeiter, groflere Betriebe ha en s Ist
Gelegenheit, im unterschiedlichen Fahrzeugeinsatz Erfahrungen zu sammeln,

H I :
groflere Betriebe kdnnen intensive Geschiftsbezichungen unterhalten, Zweig-

stellen cinrichten und dergl. mehr, das alles sind Vorteile, def‘?rllj Cfle_l' ‘Einze]w
unternchmer nur durch den verbandsmifigen Zusammenschluf} teilhaftig werden

konnte. Dijeser organisierte Erfahrungsaustausch nahm einen

;" wesentlichen Umfang in der Verbandstitigkeit ein neben der allgeéneinéndArbeit:
- die durch MaBnahmen verkehrss und finanzorganisatorischer Art das Ordnungs

und Aufbauwerk stindig vorwirtstreiben und verbessern wollte.

" Das Wichtigste im Rahmen der Mitgliederbetreuung ist einmal, dic Summe aller

gewonnenen Erfahrungen der Gesamtheit der Mitglieder wiederumn zur Vers

" igung zu stellen, und zum anderen die so gewonnenen Erkenntnisse im Inters

f , .
ess¢ der Gesamtheit der Mitglieder nach auflen zu verwerten. Iiuf diese dBle=
treuung und auf eine entsprechende Vertretung seiner Interessen gttg je 'Lls
Mitglied des RKB Anspruch, aber es versteht sich von selbst, dafl es sich
dabei in die Gesamtheit einordnen muflte. ‘
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Die Leitung

Innerhalb der Selbstverwaltungsorganisation des Verkebrsgewerbes war der RKB

vollig sclbstindig. Im Gegensatz zu den iibrigen Fachgruppen, iWirtschafts-

gruppen usw. stand an seiner Spitze nicht etwa ein Gewerbeangehdriger, kein

»Fachgruppenleiter, sondern der Leiter des Verbandes fiibrte die Amtsbhezeichs
nung ,,Prisident”. Er wurde vom Reichsverkchrsminister eingesetzt und abbe-
rufen. Seine hauptamtliche Stellung war cines der Wesensmerkmale der
vom Gesetzgeber bewuft in dieser Form geschaffenen Organisation. Angesichts
des umfangreichen Aufgabengebictes des Verbandes wire es unméglich gewesen,
die Leitung cinem ehrenamtlich titigen Gewerbeangehdrigen zu iibertragen, der

sich nur darauf hitte beschrinken koénnen, wochentlich einige Stunden dem Ver-

band zu widmen. Es hitte aber auch allzu starke Bedenken auslsen miissen,
dafS ein solcher ehrenamtlich titiger Leiter wohl oder iibel beeinfluflt worden
ware von den Interessen seines eigenen Geschiftes. Die Durchfithrung der
Verbandsaufgaben durch den Leiter und seinen Mitarbeiterstab erforderte nicht
nur Kenntnisse auf dem Gebigte des Giiterkraftverkehrs, sondern setzte auch
cinen Ueberblick iiber die gesamte Verkehrswirtschaft in all ihren Sparten voraus
und man kann heute unbedenklich feststellen, daf8 die Abteilungsleiter, Dezer-

nenten und Referenten fast ausnahmslos ausgezeichnete Konner waren oder

wurden und sich in den wenigen Jahren ihrer Tatigkeit im RKB hervorragend

bewihrt haben.
Der Leiter und all seine Mitarbeiter waren hauptamtlich titig, und sie durften

kcm;erlei Bindungen oder wirtschaftliche Verbindung haben zu Kraftverkehrs-
betricben oder zur Spedition. Damit war im Sinne des Beamtentums cinc saubere
und unbeeinfluBbare Geschiftsfithrung gesichert. Auf der anderen Seite aber
stqu dem Prisidenten im Beirat eine Vielzahl von Fachkennern aus dein
Guterfernverkehrsge'vvérbe und der Spedition zur Seite, mit ‘denen er iiber dje
Verkehrs.entwicklung und zabwicklung verhandeln konnte, und die ihm dje
notwendigen Spezialkenntnisse und Erfahrungen aus der Praxis vermittelten.
Iq der Zeit des Aufbaues des Verbandes und dann wihrend des Kricges, als
* S¢€in Aufgab‘engcbiet stark beschnitten war, kam dieser Beirat allerdings ver-
halfnlSmaBi.g selten zusammen, und man hat dariiber der Leitung des Verbandes
ni)ehr als einmal Vorwiirfe gemacht, die z.T. auch berechtigt sind. Man wird
5\1/ eirh“nlltcht verkennen diirfen, ‘daf3 insbesondere wihrend der Kriegszeit andere
do 2/ enLSfedvorlagen,. und daf in der Zeit des Nationalsozialismus bei Behor-
man’dicrr anI en und in allen Organisationen mehr Neigung bestand zum kom-
Sowil weinhz:'s zum bera.ten und be:.schlieﬂcn. Heutzutage wiirde man dem Beirat

e chtigere Funktionen einriumen und ihm in manchen Fragen eine ent-
scheidende Mltw1rl<ung vorbehalten.

III.
Ordnung und A'usbildung des Giiterfernverkehrs

,\,}:rllilgltlrlgulfnzdur Slc:shsrung der Tarifbildung, sondern auch zur Organisation des
in doy unvezur.dtlz}rkung der Stellung der Unter.nehmer von Giiterfernverkehr
Leistungsfiy ermf.;f 1chF11 Wettbewerbskampf  mit der Reichsbahn wird ein
Reichspole g‘dF 0 j{nth.charechtliche'r Verband geschaffen, der, ebenso wie die
dieser Verb’andel: "Il;lfS{Cht des Reichsverkehrsministers untersteht. Erst wenn
das Ziol 4 Gm i nllchgr Weise gesichert dasteht wie die Reichsbahn, kann

¢s Gesetzes, der gerechte Leistungswettbewerb, als erreicht gelten."
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Mit dicsen Worten kennzeichnete Hein?) verkehrspolitische Aufgaben und
Stellung des durch das GFG ins Leben gerufenen RKB. Bezeichnend sind nicht
so schr dic im einzelnen dem Verband zugewiescnen Aufgaben, als vielmehr
dic Tatsache, da8 der Gesetzgeber hier alle Unternchmer von Giiterfernverkehr
zusammengeschlossen hat, um sie in jhrer Gesamtheit verantwortlich zu beteilis
gen an der verkehrsgestaltenden Arbeit. Von den einzelnen Unternehmern, die
im Wettbewerb mit Berufskollegen, mit Werkverkehr und Eisenbahn auf eigene
Faust oder unter Anleitung von Spediteuren sich um die Erhaltung ihrer Exi-
stenz bemiihten, war das notwendige Maf} an Einsicht und Verstindnis fiir die
dem Giiterkraftverkehr zukommende Stellung im Rahmen des gesamtdeutschen
Verkehrsdienstes nicht zu erwarten. Sie mufiten aber auf den richtigen Weg ge-
bracht werden, wenn sie als selbstindige Unternehmer erhalten bleiben sollten.
Im RKB wurde die aus hoheren verkehrspolitischen Erwdgungen heraus nots
wendige ,,Synthese zwischen Freiheit und Bindung® (Most) im
Giiterkraftverkehr gefunden, die auf der einen Seite den Unternchmer trotz
aller einengenden Vorschriften selbstindig erhalten, seiner Initiative und schopfe-
rischen Arbeit keine allzu engen Schranken setzen und die Aufrechterhaltung
der individuellen Einsatzformen des Lkw gewihrleisten sollte, die gleichzeitig
aber auch auf der anderen Seite eine Ordnung, Ausrichtung und Lenkung des
Gewerbes und seiner Titigkeit moglich machte und sicherstellte, und die den
Lkw zunichst wenigstens einmal im Fernverkehr auf die Verkehrsaufgaben zu-
zufiihren hatte, fiir die er am chesten geeignet ist.

Genehmigung und Tarif waren die beiden wesentlichsten Mittel, durch
die der Staat selbst unmittelbar weiterhin eingreifen konnte, um den Fahrzeugs
bestand zu regulieren und die Betitigung der Unternehmer zu lenken. Aber auch
bei Genehmigung und Tarif hatte der Gesetzgeber den Verband sehr stark
cingeschaltet, indem er die Hauptlast der Arbeit im Genehmigungsverfahren
und die ganze Vorbereitung aller Tariffragen in seine Hinde legte. Eine Fiille
von weiteren Aufgaben, die sich unmittelbar und mittelbar aus dem Auftrag,
den’ Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen zu ordnen, ergaben, stellten dic
Arbeit dar, die vom Verkehrstriger Fernlastkraftwagen in seiner Organisation
zu leisten war.

Als der RKB ins Leben gerufen wurde, gab es noch keinerlei brauchbare Unter-
lagen iiber die tatsichlichen Verhiltnisse in dem Gewerbezweig, zu dessen Ords
nung er berufen war. Die allgemeine Meinung ging dahin, daf das Gewerl?e
sehr stark iibersetzt sei, und man wufite, daB sich unzuverlissige Elemente in
schr grofler Zahl im Giiterfernverkehr betitigten. Wenn das GFG an erster |
Stelle der dem Verband gestellten Aufgaben ,,Ausbildung und Ordnung des
Giiterfernverkehrs” nennt, so handelt es ‘sich zunichst zweifellos mehr um die
Ordnung und erst in zweiter Linie um die Ausbildung. ,

Ordnung zu schaffen, aber auch Ordnung zu halten, war, ist und
bleibt die vornchmste Aufgabe ciner Organisation, die in so verantwortlicher
Weise in dic Verkehrswirtschaft cingeschaltet wird und unter Aufrechterhaltung
der Unternchmerfreiheit das gesamte Gewerbe reprisentiert. Der Verband hat
diese Aufgabe auch nie gering 'geachtet, das ist der beste Beweis dafiir, daf3
er sich seiner verkehrspolitischen Sendung sehr wohl bewufit war. Fast alle
Klagen und Beschwerden, die aus Mitgliedetkreisen gegen die Verbandsleitung
geiuflert wurden, verstehen sich aus dem Widerstand gegen die straffe Fiihrung,

2) ,Dic Neuordnung des Giilerfernverkehrs mit Kraftfahrzeugen®, Deutsche Verkelws-Nach-
richten, Nr. 54, 5. Juli 1935, Sonderbeilage. .




‘ Genehmigungsverfahren

- Unternehmen unterhielt

- fiir 6913 Fahrzeuge eine Reichsgenehmigung und 2385 Unternehme
- Fahrzeuge ein:
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und meist war dieser Widerstand aus dem Mangel an héherey Bipo. o
, NS S
erkliren. Sick, .
SIS |

Erinfiern wir uns an dic gewaltige Vc'rkcl}ris.chrug?pflugn}% als Folge
gemeinen Wirtschaftszerfalls in den Krisenjahren bis 2, danp

worten wie dem von einer Inflation der Verkehrsmittel Nﬂhl‘ung -
1

schien. So wenig wie man von einer V‘”k,’eh_rsmi““’“nflati‘oh IS
damaligen Zeit?) sprechen kann, so wenig richtig ist cs >y

auch g s In
Kraftverkehrsgewerbe oder im besonderen der Giiterfernverkehy mit
zeugen scien ,iibersetzt" gewesen. Abe; wenn auch u. a. die Vorste
ciner Uebersetzung des Gewerbes die Veranlassung dafii

bestehende Konzessionssperre bis in den Sqmmcr 1938 .hi
wurde, so hat diese Tatsache doch auch ihr Gutes insofern g‘ehabt,

ragpe as
luy,

nein aufrecht erseit 19

Al e
alg ton 4

umso sorgfiltigere Priifung der beantragten Fernverkel.lrsgcnehmigungeh ms Sing
wurde. Alle Unternehmer, die Giiterfernverk;ehr betreiben wollten, mugtenogliéh L
Verband um die Erneuerung ihrer Konzession nachsuchen. Was in do Beimy

verordnun : _ i ]
denn nun konnte jeder einzelnen Genchmigung cine genaue Priifung VOrang z leh,
2

Besondere Fragebogen wurden an alle Unternehmer versandt, die req, eh
Anmeldung ihr Interesse an einer Erneuerung der Konzession bekundey hag die
und sic ergaben einen genauen Ueberblick iiber die besondergn Ver il teny

r

eines jederi Betricbes und Unternehmers. Der Verband konnte amit £

tricb und seinen’ Fahrzeugpark betreffenden Angaben ersichtlich Waren,,
nachdem man wuflte, mit was fiir Betrieben, mit was fiir Fahrzeugen ma
zu tun hatte, nachdem man sich ein Bild davon VchChafﬂ,hat ;
satzformen iiblich waren oder vorherrschten, und welche Lexsi&ungsf.’ihigkeit ll)“f
den Mitgliedsfirmen angenommen werden konnte, war der RKB ip dep - ¢l
sich der Aufgabe einer Ordnung des Giiterfernverkehrs zuzuwenden.
Am 15. Juni 1936 hatten sich 9230 Unternchmer mit 12791 Fahrzeugen gemelde, -
Hiervon waren 2705 Unternehmer ausschl. Gl’jterfemverkeh.rs:betricbe, 4561
] en gleichzeitig noch Nahverkehr, Spedition odey Fuly,..
hmen aber hatten Werkverkehrsfahrzeuge angemelgay
um dafiir vorsorglich eine Fernverkehrsgenechmigung zu ethalten; rung 800
Unternchmer betrieben ausschl, Mébelfernverkehr. Ein Teil dl.cser Unternehfncr
zog im Verlauf der nichsten Monate die Anmeldung zuriick, ein Teil schied aus .
anderen Griinden aus, Anfang Juni 1938 umfafite der RKB im GUfﬁ‘rf‘fl’nVErkChr ‘

7890 Unternehmer mit 10598 Kraftfahrzeugen, von denen 4875 UnternehmQr ‘
r fiir 2935

gewerbe, 1164 Unterne

¢ Bezitksgenehmigung entweder bereits hatten oder
kurzem erhalten wii
abschliefend behandelt. . o X
Nach' Aufhebung der Konzessionssperre stieg dic Zahl der Mltghedfl' und der

: ' kénnen ins.

m RKB zusammengefaBiten Fahrzeuge rasch an. Genaue Zahlen i o
mmen Oesters ' -

besondere deshalb nicht genannt werden, weil durch das Hinzuko

3) Heute sprichl man gern vop ,,Ueberkapasilit'.
£) Vgl. dic jetzige Kontingcnl.-bcrung.‘ ‘

. Cg v, _;. fis
WisSse. > ¢ L

warum das Mifiverhiltnis von Verkehrsbedarf und Laderaum;mgebongSI1 \:%L o
| O :_f:_‘

r war, daf die & Von -

g versiumt worden war, konnte jetzt wieder gut gemacht weNog. -

t_rlfissu\
Mitglied eine ,,Stammrolle* anlegen, aus der alle den Unternehmer, seinexi Qges .
es -

‘r.St
te) Welche .QS o

Age, .

er aber binney, i
rden. Zy diesem Zeitpunkt waren 750 Antrige noch nichg .
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o i i i Kriegss
Xeichs und des Sudetenlandes weitere Zuginge zu v‘crzcxcl.mcp ;varc(x;'.‘e I?iclz:cr rmid
ausbruch zihlte der Verband etwa 13000 bis 14000 Mitglieder, di

18000 bis 20000 Fahrzeuge verfiigten.

- Statistik eihren
, L . 2 hre
Wie schon bemerkt, licferte - dic Jaufende Arbeit im - Genchmigungsverfahr

ie Beschifti der
das Material fiir cingehende Aufschreibungen, WCIC’hSH'd}C Ecsgilf?f:ligﬁ et
astziige erkennen lieflen, aus denen die unte_rschlﬁ lche tadie‘Maschincnf
otorwagen und Anhinger, dic Antriebsarten, dlt? Fal {Z‘ell:g?;e,r Zoit hat so dor
stirke, das Baujahr usw. hervorgingen. In verhalmlS_m?Bfg lj\’l terial gewonnen.
erband ein auBerordentlich umfangreiches statlstfslcv;_etsl_c cfsfahrzeuge Eallt
Ebenso eingehend wurden die Verkehrsleistungen delf g aufrenlicdert. Mit
und nach Giiterarten, Verkehrsbeziehungen, Einsatz orment dargu% gelegt, stas
echt hat der Verband von allem Anfang an groiten Wer

- R : lichen Giiter»
.~ tistische Uebersichten iiber Struktur und Leistungen des gewerblic

P : o iner Stab
ernverkehrs zusammenzustellen und auch zu‘veroffentlxhsgiltzfliggkﬁ;n deernster
'ervorragend geschulter Statistiker betitigte s@h untelr{ _ hl:u D Gulichat intens
technischer Hilfsmittel (Hollerith-Maschinen) in der Ilc g daft in. ununters
siver und rascher Auswertung aller verfiigbaren EJnterd ageg}asn 1 der Leistungen
Tochener Folge eingehende Monatsiibersichten iiber den £

. : : t werden
und die wirtschaftliche Entwicklung des Giiterfernverkehrs vqrgeleg

/ konnten . K d :
) ; erarti
Man wird nicht iibersehen diirfen, daB die systematische Fortfithrung g

Krieges kaum
umfangreicher Aufgaben und Arbeiten durch den Algbru\c}érggi des'iﬁ vollem
ecintrichtigt wurde, und das zielbewuBte Sfreben_ es ) e Zusamimens

miange anerkennen miissen. Umso wichtiger erscheint es, in

hang cin Wort iiber die Aufbringung der N

Verwaltangskosten
anzufiigen: Der RKB finanzierte sich ausschl. selbst, ““‘? Zwat cines Mitgliedes
. a) durch Beitrige, die monatlich fiir die erste Geneh_}ni)g::;’fgen
_ RM 4.~ und fiir jede weitere Genchmigung RM 2, b“ ‘echn’eten Fracht.
b) durch einen 2 prozentigen Abzug von der gesamtertl ’ gc ru Belastung sciner
Gemessen an den Aufgaben des Verbandes wacll' d‘cK ﬁ: ar:lzl::b:ach und tausende
-~ Mitglieder als recht mifBlig zu bezeichnen, Als der Kiri x‘;{nen wurden, sanken die
- Fernlastwagen von der Wehrmacht in Anspruch Eenogl I6tzlich auf ein erhebs
~..Einnahmen des RKB begreiflicherweise _schr stard ll?—nlfe gelungen, Einnahmen
- 'Iich geringeres Niveau. Es ist aber ohne jede frem ‘Cd-‘ notwendigen Einschrins
- und Ausgaben miteinander in Einklang zu halten, ‘ée en wurden zielbewuf3t
Kungen in den persénlichen und sachlichen fI\ufwenl uggdcs Staates, noch eine
und energisch durchgefiihrt, so dafy weder ein Zuka;lu 1"‘fti ten Mitglieder in
." . finanzielle Unterstiitzung von seiten der I}Pch- gut esc:{ér gnspannung seiner
", Erage kam. Die Anregung, dem Verband fiir die Dflu‘er Mitglicderbeitrige oder
. Finanzlage durch eine Sonderbelastung in Form erhd ﬂjeFf E'ghaif der RKB im
‘ 'B"cs'ondrer‘er Zuschiisse ,unter dic P}mﬁe iu g‘(eslolelrtle,vermiede“ werden,
Tff'B'chBtS‘ein seiner hoheren Aufgabe abgele I;;e\’avisscn Mitgliederfirmen dann

,:‘ B . . 3 . . » n
L 8 derartige zusitzliche finanzielle Lelstu'nge gewi [ Fraes Vor
: d:v&;a eci;arRlegcht einrdumen, der Verbandsleitung in dieser oder jener Irag

el €F ,
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schriften zu machen. So wie die Mitglieder nicht wollten, daf3 ihre Organisation
durch Zuschiisse des Staates itber Wasser gchalten werde, so hatte diese richtig
crkannt, dafl sie sich nicht in dic Abhingigkeit bestimmter Mitgliederfirmen
begeben diirfe. Dic Verbandsleitung erhielt sich ihre neutrale Stellung durch eine
rigorosc Ausgabenbeschrinkung, dic erst dort ihre Grenze fand, wo auf
lange Sicht gesehen das wohlverstandene Interesse des gewerblichen Giiterfern-

verkehrs cin Weitergehen bedenklich erscheinen lief3.

Dienststellen

Wie es fiir einen derartigen Neuaufbau selbstverstindlich ist, war die gesamte
Arbeit im Verband zunichst ziemlich stark zentralisiert. Die Zahl der Bes
schiftigten®) in der Hauptverwaltung stieg aber iiber den 31 Df:g.ember
1936 hinaus kaum noch an und ging dann bald sogar sehr stark zuriick. Waihrend
zu diesem Zeitpunkt in der Zentrale noch 60 % aller Angestellten bcs;lléiftigt
war, ging dieser Anteilsatz Ende 1937 auf 51 %, Ende 1938 auf 43 % 'zuriick
und war bei Kriegsausbruch schon unter 40 % gesunken.

Zunichst war das gesamte Reichsgebiet in acht Bezirke cingeteilt worden, die
nach und nach auf dreizehn, mit Oesterrcich dann auf fiinfzehn vermehrt wurden,
Der ,,Bezirksbeauftragte®, der dem Leiter des Verbandes unmittelbar
unterstellt war, hatte die Aufgabe, alle in seinem Bezirk ansissigen Unternehmer
zu betreuen und den Verkehr zu iiberwachen. Ihm nachgeordnet waren dje
iibrigen AuBenstellen des Bezirks: die Laderaumverteilungsstellen und die Selbst-
laderstelien. Die Zahl der Laderaumverteilungsstellen -wurde von 26 iiber-
nommenen nach und nach auf beinahe 80 erhdht. Die Selbstladerstellen ,
dienten der Beratung der Sclbstlader, der Tarifkontrolle, der Erzichung zur
Ordnung und Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften und der Anordnungen
des Verbandes. Meist waren die Selbstladerstellen mit dem Biiro des Bezirks-

‘ beauftragtcn vereinigt, daneben -bestanden an anderen Plitzen noch insgesamt

13 weitere derartige Dicnststellen. |

Mit der Ueberwachung des Verkehrs auf der Strale waren iiber 100 motoris
sierte Kontrolleure beschiftigt, die an Ort und Stelle eine Priifung vor-
nahmen, ob der Frachtbrief ordnungsgemifd ausgefiillt war, und ob der Tarif
richtig angewandt wurde, die sich aber auch um den Zustand des Fahrzeugs
kiimmerten, cine eventuelle Ueberladung feststellen mufiten usw. Mehrere feste
Kontrollstellen mit -eingebauter Waage ermdglichten cine genauc Fest.
stellung des Gewichts der Ladung. '

Mit diesem Apparat®) versuchte nun der Verband, der ihm iibertragenen Auf-

. gabe, ciner Ordnung und Ausbildung des gewerblichen Giiterfernverkehrs mit

Kraftfahrzeugen, gerecht zu werden. Wenn man bedenkt, daf} dic Reichsbahn
allein im , Altreich" iiber mehr als 12000 Abfertigungsstellen fiir den Giiter-
verkehr verfiigte, so ist natiirlich klar, daf} gar nicht daran gedacht werden
konnte, etwa fiir die Bediirfnisse des gewerblichen Giiterfernverkehrs mit Kraft-
ffl rzeugen eine auch nur annihernd gleiche Anzahl von Dienststellen des RKB
einzurichten. Die Reichweite des Lkw an der Grofle des Verkehrsnetzes, das
ihm offensteht, zu messen, wiirde sogar die Einrichtung von etwa 60000 Giiter-
annahmestellen bedeuten — fiir 3000 eigentliche Fernverkehrsfahrzeuge oder

fiir 10000 Mitglieder des Verbandes! Es mufl geradezu unsinnig erscheinen,
T ——— ’ . .

Z) Irfsge.sam.t beh";‘b’ der Hochststand im Sommer 1939 clwas iher 1200.

)'D'”e genannten Zahlen gelten fiir die Zeit kurz vor dem Kriege.

Der Reichs-KmfLwagcn-l}chwiehsvcr]mnd (RKD) } . 18

diesen ch.ankcn tiberhaupt zu erwihnen, und doch ist ernstlich damals die
Zahl der Elscnbahngﬁterabfcrtigungcn mit der der Dienststellen des Verbandes
vergh'chcn worden. Hier liegt einc villige Verkennung der Verhiltnisse vor,
die nicht nur dic Zahl der Fahrzeuge unberiicksichtigt 1iBt, sondern auch die
Tatsache, dafl wir es beim RKB nur Init der organisatorischen Grund-
lage einces freigewerblich aufgezogenen Verkehrsapparates
zu tun gehabt haben. . ‘

Giiterabfertigungen des RKB

Der Verband war nicht die Abfertigungsorganisation seiner Mitglieder. Die
Selbstlader fertigten selbst ab, ein jeder Selbstlader war gewissermalen seine
cigene Giitcrabfertigung. Fiir den tibrigen Verkehr aber wurde der Abfertigungs-
dienst der Spedition tibertragen. Der RKB hielt die Laderaumverteilungsstellen
vor, dic fiir ausreichende Gestellung von Fahrzeugen und fiir den &rtlichen
Ausgleich von Angebot und Nachfrage von und nach' Laderaum besorgt waren,
und denen heute die gleiche Aufgabe zufillt. Mit der Abwicklung des Ver.
kehrsdienstes im einzelnen aber hatte der Verband durch' einen Rahmenvertrag
vom 13. Juli 1938 die Abfertigungsspediteure der Reichsverkehrsgruppe
Spedition und Lagerei beauftragt.

Die Abfertigungsspediteure wurden von der Reichsverkehrsgruppe im Einver-
nehmen mit dem RKB sorgfiltig ausgewihlt und als solche bestellt. Sie ver-
fiigten tiber geschultes Personal, das den Verlader in allen Verkehrss und Tarif-
fragen beraten konnte; Schuppen und Umschlagseinrichtungen gestatteten cs,
fiir die Uebernahme ganzer Ladungen, aber auch kleiner Teilsendungen zu sorgen.
In Verbindung mit einem ausgedehnten Netz regelmiBiger Linienverkehre stand
so der verladenden Wirtschaft ein vielseitiger Verkehrsapparat zur Verfiigung,
der auf der Sorgfalt des selbstverantwortlichen Gewerbetreibenden aufbaute,
und der tiberwacht wurde durch die Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lagerei.
Der Abfertigungsdienst der Spediteure erfate die umsatzmifig stirkste Gruppe
des RKB=Verkehrs.

Dic cinzelnen unter dem Begriff der Abfertigung zusarpmengefaﬁten
Verrichtungen sind zahlreich und verschiedenartig. Es muf3 ermittelt werden,
welcher Tarifklasse das Gut angehort, oder ob cin Ausnahmetarif" anzuwenden
ist. Die Tarifentfernung ist festzustellen; das Gewicht mufl gepriift unfi gegf.
Verwiegung der Ladung veranlafit werden, wenn das Gut nach d.er Stiickzahl
verladen wird, und der Verlader selbst nur das ungefihre Qewxcht angeben
kann. Die Berechnung der Fracht erfordert sorgfiltig ausgebildetes I."ersonal
und umfangreiches Tarifmaterial, welches auf dem laufenden zu halter.l ist. Der
Abfertigungsspediteur hat weiter fiir den Frachtfithrer die verford‘erhchen _I%ez
forderungspapiere auszustellen. Der Frachtbrief als Urkunde L{ber den Befér-
derungsvertrag dient in der Hand des Unternchr’negs mit der thtung desdEmpg
fingers verschen als Bestitigung der ordnungsmifligen f\bh.eferung. und ga
dem RKB dic Unterlage fiir dic Frachtenkontrolle und fiir dic Ermittlung der
Beférderungssteuer. — Die Fracht wurde nicht an den Unternehmer, sondern

an den Verband auf Grund cines besonderen Frachtmarkenverfahrens

gezahlt. Auch in dieser Hinsicht hat der RKB Vorbildliches geleistet: Dg:r. lfJnt_vera
nehmer erhielt vom Spediteur vor Antritt der Fahrt mit dem Frachtbrief eine

- Frachtmarkenkarte, auf der der Bruttofrachtbetrag abziiglich der dem Spediteur

verbleibenden Abfertigungsgebiihr in Frachtmarken .geklebf war. Diese lz’larkena
karte legte der Unternchmer bei der Laderaumverteilungsstelle am Empfangsort
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ziehung der Nachnahmen gab und dem Kunden
fiir die Abwicklung iibernahm.

- Was die verkehrstechnische Seite des Abfertigungsdicnstgs angeht, so standen
dem Abfertigungsspediteur drei Verkehrsarten zur Verfiigung, die sich nach -

der Einsatzmdglichkeit bzw. -bereitschaft unterscheiden: Im Trampverkehr
wurden die Ziige vom Spediteur nach Bedarf bei der Laderaumverteilungsstelle

angefordert und von dieser von Fall zu Fall zur Verfiigung gestellt,. Im
Linienverkchr laufen die (damals vom Verband genehmigten) Ziige plan-.
‘maflig zwischen zwei oder mehreren Orten und stehen bestimmten Speditions- )
. firmen dauernd zur Verfiigung. Im Verkehr mit speditionscigenen Z g gen .
werden die Fahrzeuge ohne besondere Anforderung oder Bindung nach Belieben. *°

eingesetzt. Bei Annahme einer Ladung hat der Spediteur zu priifen, mit welcher
der"Verkehrsarten das' Gut am sichersten und schnellsten zu beférdern ist;

es mufl aber auch beriicksichtigt werden, ob fiir die Ladung ein offener oder . -

ein Kastenwagen erforderlich ist oder ob Spezialfahrzeuge verwendet werden

miissen. Bei einer Ladung, fiir die er wegen ihrer geringen Menge einen eigenen"

Zug nicht einsctzen kann, kommt Beiladung oder Zusammenladung mit eipem
anderen Spediteur in Frage. Bei Uebernahme des Gutes und
muf} die Verpackung gepriift werden; Vorhaltung von Packmaterial und ~von
Ladegerit aller Art ist erforderlich. Umfangreiche Verrichtungen erfordert auch
der §tiickgutz und Sammelverkehr, da hier das Gut nicht im HauszHaus=Verkehr
befordert, sondern von Fernverkehrsunternehmern beim Spediteur abgenommen
und aufgeliefert wird, Das Stiickgut wird mit besonderen Fahrzeugen zum Lagcer
‘d_c':s S.pedite‘urs gebracht, wo Lagerraume zur Aufbewahrung vorhanden sirllbd-
fl{r du'a Verladung schwerer Stiickgiiter ist gegf. ein Kran erforderlich usw. ’
Bis Mitte Februar 1939 waren bereits iiber 900 Abfertigungsspeditey re
bestellt, von denen mehr als 75 o Betriebe ohne Zweigniederlassungen waren,

Aber auch bei den Betrieben, welche sich Filialen angegliedert hatten, ging dey .

éjmf:‘ng d,CS.Untemehmens nicht iiber die mittlere GroBle hinaus. Bei diescr
btm‘ fl;lr dgr im Al.)fertigungsdienst fiir den Giiterfernverkehr titigen Speditionss
etriebe blieben die persénlithe Initiative und der persénliche VerantwortungSs

geist des Betriebsleiters vol] wirksam, so daf3 die Beweglichkeit als Voraussctzung o

. eines gut entwickelten Kundendj ,
: dienstes gesichert war.

113 ?erh“dlgs‘C O.rdm'mg des Abfertigungsdienstas im gewerblichen Giiterfernvey.

o rt vlvulr en die Einrichtungen und die Verkehrserfahrungen der Spedition ayf

gesetzlicher Grundlage nutzbar gemacht. Auch fiir den Bereich des Abfertigungs.

dienstes blieb so der Grundsats der gewerblichen Betitigung erhalten und gleich, = -

zeitig ein kOStSPie“ger besonderer Apparat vermieden. Wenn heute

in den Entwiitfen fiir eine gesetzliche Neuregelung dem Abfertigungsdienst der -
hnitt gewidmet und darin eine Abfertigungs-

ordnung v en st o .. L h .
) g vo‘rgesghen ist, so kniipft man hiermit an die damaligen Erfahrungen an.’

Spediteure ¢in besonderer Absc

" Tariftreue

f;léfjgrlilgﬂ;tﬁng .delsl RKB war zweifelhaft, ob das Gewerbe zur Tariftreue und
annisch einwandfrejen Betriebsgestaltung erzogen werden kénnte.

Neben der ni i 1 :
o I?lCht l,el_Chten rbeit, die vorhandenen Organisationen des gewerb-

zusammen mit dem vom Empfinger quitticrten Frachtbrief vor und bekaﬁ;‘;_‘f_i_ir_‘
den'ihm zustehenden Frachtbetrag einen Bankscheck‘. — Aullerdem verauslagtc
der Spediteur Zoll- oder Steuerbetrige und wirkte im Nachnahmeverkehr mit;

wo er dem Frachtfiihrer dje nétigen Anweisungen und Unterlagen fiir die Ein- -
gegeniiber die Verantwortung ™ -

o cinzubagyen, Ordnung und Ausbildung des Giiterfernverk

der Verladung:
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e ————— T
“#lichen Giiferfernverkehrs auf den Verbanc.l leCl-ZU,lCit‘Cn und den nijcht org.anig
“sierten Teil zu crfassen, stand die no.ch viel schwierigere Aufgabe, die Unter-
nehmer einheitlich auszurichten ur}d 1hnen" das Bewufitscin zu. ver,mitteln dag3
sic einen Verkchrsdienst zu entwickeln hitten, bei dem eg arum ging’ i
Lkw seiner Leistungsfihigkeit und Bedcut_ung entsprechend in dje nach ge}nein;
Wirtschaftlichen Gesichtspunkten ausgerichtete allgemeine V‘Cl'k‘ehrsbedienung

. X ehrs waren nj

irgendwelche Aufgaben des Vcrbz}ndes, "sondern die Vrorauss‘etzungen fiilr1 ‘:;1?;:
, gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienst iiberhaupt. Wenn es darum ging, den
“  Fernverkehrsunternehmer mit seinem Fahrzeug au'f die verkehrspolitischer, ’Ziele
‘- und Notwendigkeiten auszurichten, dann war es in allererster Linje notwendig;
. die Verbandsmitglieder zu tariftreuenr Verhalten zu erzichen. ’
Auch die Notverordnung hatte bekannt}ich die Einhaltung eines Tarifes ge-
ordert, aber im allgemeinen mit nur geringem Erifolg. Bei Kontrollen wurden
risierte Papiere vorgewiesen, aus denen die fachhc.h nicht geschulten Polizei-
eamten keine Verfehlungen entnehmen konnten; die Papiere allein, auch wenn
sie einwandfrei in Ordnung gewesen wiren, konnten als Beweis fiir die Ein-

haltung der Tarifbestimmungen nicht g(iltcn. Es geniigte auch nicht, daf jeder
jeder Spediteur zur Fithrung von Biichern verpflichtet wurde,

Unternehmer und j
" . sondern es wurde dem RKB die besondere Aufgabe der Berechnung, Einziehung

und Auszahlung des Beforderungsentgelts zugewiesen. Ihm, nicht den Unter.

nehmern, stand der Anspruch auf das Beforderungsentgelt zu, Der
.~ Verband hatte demgemif3 auch den Riickgewihrungsanspruch bei etwaigen Ums-
<. gehungen des Tarifs, er hatte die Verpflichtung, in derartigen Fillen einzugreifen,
: Das Gesetz gab dem 'RKB das Recht, auch alle anderen am Beforderungsvertrag
i~ Beteiligten, also auch den Spediteur und den Verlader, ja sogar den Empfinger
zu kontrollieren. Ohne diese erginzenden Bestimmungen hitte dic Tarifeins

haltung nicht erfolgreich iiberwacht werden kénnen.
. Was die Strafbestimmungen angeht, ohne die eine erfolgreiche Tarif-
. . kontrolle gegeniiber freigewerblich titigen Unternehmern nicht denkbar ist, so
.. hatte der Verband zunichst ein Nachforderungs= und Erstattungsrecht, auf das er
" - nicht verzichten konnte. Die KVO bestimmte aulerdem, dafl u. U. ein Fracht-
- .»zuschlag in Héhe des doppelten Unterschiedes zwischen der Tariffracht und der

tatsichlich bezahlten Fracht zu entrichten sei.

RS

‘Ordnungsstrafen
“:* Die Ordnungsstrafgewalt des Verbandes erstreckte sich urspriinglich nur auf Vers
" stéfle gegen die Satzung oder gegen seine Anordnung. Schon mit seinem Erlaf} -
" vom 20, Okt. 1936 crweitcite jedoch der Reichsverkehrsminister die Ordnungs-
. strafgewalt auch auf VerstoBe gegen'das GFG. Die Strafe konnte bis zur Hohe
‘".von RM 1000,—, (u. U. wiederholt) festgesetzt werden. Dariiber hinaus war der
“-Ausschluf aus dem Verband méglich, der deshalb als besonders schwerwiegende
%" Strafe angeschen werden muflte, weil er automatisch den Verlust der Genehmi-
:"gung fiir den Giiterfernverkehr nach sich zog. Der Spediteur unterstand als
. ’solcher. nicht der Ordnungsstrafgewalt des Verbandes, aber dic hihere Vers
7« waltungsbehérde konnte bei schweren Tarifverstéfien dem Spediteur die Aus-
+ tibung des Gewerbes untersagen. Auflerdem konnten die ordentlichen Gerichte

(wicderum hauptsichlich bei Tarifverstéfien) Strafen bis zu RM 10000,— im

Einzelfall verhingen.
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F ra;:htenkontrolle

Um nun diesen SicherungsmaBinahmen auch die erforderliche Grundlage 2

geben, hat?e «der Verband eine lumfassende Tarifkontrolle aufgebaut. ‘Es ist
schwerer, ein individuel] im Verkehr sich betitigendes Verkehrsmittel zu iiber-
WaChen.als etwa ein in seinen Einsatzformen gebundenes. Es wire aber auch
bedenklich gewesen, die Kontrolle so scharf gestalten zu wollen, daf8 die indi-
rv'tdu.elle Leistungsfihigkeit des Lkw iiber Gebiihr eingeengt wurde. Um den
richtigen Mittelweg zu finden, mufite der Verband auf die Herstellung einer
vollendeten Tarifiiberwachung zunichst teilweise verzichten.

Die Trampfahrer hatten ein Fahrtenbuch zu fithren, in das liickenlos alle Fahr-
%elﬁemzutragen waren, und die gleiche Bestimmung galt fiir den Linienverkehr. Das
! il rte{m.buch w.urde von der Laderaumverteilungsstelle abgestempelt. Dic Selbst.
ader fithrten ein V‘erk‘ehrsbu‘ch, das ebenfalls liickenlose Eintragungen auft-
me:'s_ep mufdte; die Tagesabschnitte wurden vom Verlader bestitigt und mit der

‘ aglgfn Abrechnung an den Verband eingereicht. Die spediteureigenen Falr-
ZCUgﬁ ithrten da.s Verkehrsbuch und wurden auch sonst den Selbstladern gleich-
%eac t_et, wenn sie ausnahmslos ihre Ladungen von der betreffenden Speditions-
irma erhielten, andernfalls galt fiir sie das Fakrtenbuch.

E‘iﬁgﬂen Fahrten- und Verkehrsbiichern, die einwandfrei Aufschlufl iiber dic
w aftigung der Fahrzeuge geben sollten (Vermeidung von ,,Schwarzfahrten*"),
aren Grund!'age der Kontrollmafinahmen vor allem die Beférderun oS-
?{35 ltere. IF ir den Spediteurverkehr erfolgte die Frachtenkontrolle in .der
Selblilvf{rwa flllmg des V‘erl?andres, fiir den Selbstlader war diese Arbeit auf dje
din i; ef{s.teh en dezentralisiert, Bei dieser Frachtenkontrolle muBlte nun aller.
Hings ichlteS'lil tlgk;elt der Frachtbriefangaben vorausgesetzt werden. Um in dieser
risierfen Stlc ézr le<1t zu schaffen, hatte der Verband die schon erwihnten moto-
wachu dra enxontrollen und festen Kontrollstellen eingerichtet. Zur Ueber-
Abrec}?g" er..g‘tsa‘:hhdlen Zahlung der richtig errechneten Fracht diente die
maf} lnung ber den Verband. Es handelte sich bei den gesamten Kontroll-
abnahmen also um drejerlej Ziele, nimlich

;-. um die Erfassung simtlicher Transporte,
3. Sm die Rlch.figl_(‘eit und Vollstindigkeit der Frachtbriefeintragungen und
- darum, ob die richtig errechnete Fracht auch tatsichlich bezahlt wurde.

ge\lc‘ielsliﬁuve&fugtelumr.‘?,i‘,’en groflen Stab von Tarifeuren, dic z. T.
den Selbsitlal‘Zi‘em;fwﬁl tung titig waren, z. T. bei den Bezirksbeauftragten und in
den gleichen rg »e'el? die F rachtenkontrolle ausiibten. Da die Tarifeure immer

enncn, und au‘eZICIi_ bearbeiteten, lernten sie die Verlader und d.ercn Giiter
Fehler ;lufdeckens d.leser Kenntnis und ‘den Erfahrungen lieBen sich manche
Frachtdifferenzen 1 3“5 den Papieren nicht ohne weiteres festzustellen waren.
wenn diesen ein unr Ben nicht immer dem Unternehmer gutgeschricben, denn
Anspruch auf A el‘Slc1 ulden an der Tarifunterbietung traf, dann hatte er den
vom 2,2, 1938) uszahlung verwirkt (Urteil des Landgerichts Miinster/Westf.

F rachtabrechnung

Neben dj ifi :
ihm Eliﬁzere’rargu?erw‘“hungstiitigkeit nahm die Hauptarbeit im Verband die
gene Aufgabe der Frachtabrechnung ein. Fiir den Spediteurverkehr
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. lag die Bearbeitung in der Hauptverwaltung, und daraus erklirte sich auch der
| -+ relativ hohe Personalbestand in der Zentrale,

| Bei der Durchfiihrung der Frachtabrechnung war zwischen Spediteur- und Selbsts

- laderverkehr zu unterscheiden. ‘
Im Tramp- und Linienverkehr mufite zunichst eine Verfeinerung des
bei der friitheren LRV-GmbH iiblichen Verfahrens Platz greifen. Damals zahlte
der Spediteur bis zu 80'% der Fracht als Vorschuf8 an die Unternehmer; in den
restlichen 20 oder mehr Prozent steckten geniigend Mdglichkeiten fiir verbotene
Zahlungen aller' Art. Auflerdem aber ergaben sich aus dieser Uebung selr lange
Zahlungsfristen zu Ungunsten der Unternehmer, die durchweg mindestens vier
Wochen auf Bezahlung warten muf3ten. Melrere Projekte, die diesen Schwierig-
keiten und den sich daraus ergebenden Unzutriglichkeiten abhelfen sollten,

~ wurden erwogen, bis dann Anfang 1937 ein neues Frachtzahlungsverfahren

»  fiir den Spediteurverkehr eingefithrt werden konnte. Vor Einfithrung dieses

*" Dbereits erwihnten Frachtmarkenverfahrens beliefen sich die Frachtriick-

stinde der Kraftwagenspediteure auf rund 6 Millionen RM. Das neue Verfahren

wirkte in mehr als einer Hinsicht giinstig; die Spediteure erhielten eine 14 tigige

.-+ Frachtstundung, und die Unternehmer ‘kamen sofort zu ihrem Gelde. Auflerdem

" aber erginzte das Frachtmarkenverfahren in sehr zweckmifliger Weise die

Methoden, die der RKB zur Ueberwachung der Einhaltung der Tarifbestimmun-

.

. gen entwickelt hatte. .
'4  Insbesondere fiir die Straflenkontrolle war nunmehr eine fast véllige Sichers
¢ stellung dadurch erreicht, dal nicht Beforderungspapiere in doppelter Ausferti- -
: - gung den Kontrolleur tiuschen konnten, denn fiir zweijerlei Ausfertigungen dic
. Markenkarten zu kleben, wire doch 'wohl zu teuer, gekommen. Das kombinierte
-: Frachtmarkens und Frachtstundungsverfahren hat sich fiir den Spediteurver-
" kehr in jeder Weise bestens ) bewihrt, die Frachtabrechnung ging einwandfrei
vor sich, die Unternehmer waren sehr zufrieden, und die Spediteure hatten sich
‘bald auf die neue Methode eingestellt. Anders lagen die Dinge im Selbstladers
verkehr. ,
Der Spediteurverkehr war bereits in 'gewisse Formen gegossen, als der RKB
geschaffen wurde, hier war es nur notwendig, die Vorherrschaft der Spediteure

‘ h im Interesse der Unternchmer zu beseitigen. Das gelang im wesentlichen auf

der einen Seite dadurch, dafl die Laderaumverteilungsstellen, die bis-
her eine Einrichtung der Gemeinschaft der Kraftwagenspediteure gewesen waren,
auf den RKB iiberfiithrt und von diesem unterhalten wurden, und auf der
anderen Seite durch die Einfiihrung des neuen Frachtmarkenverfahrens, das die
Unternehmer aus der finanzicllen Abhingigkeit von den Spediteuren befreite.
7 Der Selbstladerverkehr aber ist immer ‘frei gewesen, die Unternchmer dieser

: ** Art hatten sich ihre Ladungen selbst besorgt und auf eigene Faust gewirtschaftet.
. Erst das GFG schuf dic Grundlage, von der aus auch dieser besondere Gewerbes

zweig erfaf3t werden konnte, i
- Zunichst beschrinkte sich der RKB darauf, von den Sclbstladcrn monat:
i~ liche Meldungen iiber die ausgefiithrten Transporte zu verlangen, die Ifrachten
" *- aber wurden von den Unternehmern im Auftrage des Verbandes weiterhin se.l.bst
. eingezogen. Dieser Zustand war nicht befriedigend. Als aber 1936 die Befdre
derungssteuer auf den Giiterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen ausgedehnt
und der Verband mit der Einziehung der Steuer (6,_542 % vom Fracht-

- =17} Es wird heute in dhnlicher Weise bereits wieder angewandt,

-
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betrag) beauftragt wurde, mufite er sich schleunigst um dic Einfithrung €in¢s
besseren Abrechnungsverfahrens bemiihen. ‘

Die Besonderheit beim Selbstladerverkehr?) liegt in hiufig recht engen BindulI:’
v .

genkz}tu:‘Yerladers.chaft, er ist oft genug, genau gesehen, ein ,unechter Werk”
verkehr” in dem Sinne, daf8 der Unternehmer sich durch Vertrige mit bestimmtcn

Firmen der Industrie oder des Handels verpflichtet hat, ihnen stindig zur V¢

fiigung zu stehen oder immer wieder die gleichen Transporte durchzufiihren. .

lszfr:il;itladeﬁverkel{r ist meist ausgesprochener Werkverkehrs?
Al leziéh:vc(i)' teGman ihn bestimmten Normen unterwerfen, dann ergibe sich
fricdengest ‘Iltl‘e ejahr, dafl die Verlader nicht mehr in gewohntem Mafle zu~#
Selbstla%‘erse k“l/]er ?_I}hund auf cigene Lkw zuriickgreifen. Die Fahrzeuge des
konzessioniert e %s tihren auch in Ylel groflerem Umfange, als es sonst bei den
dor Ao estarlten ‘Zmlastwagen iiblich ist, Nahverkehr aus. Hierauf muf3te bei
AnWen‘dffm d““%. e‘1”1OrdnUngsmzlﬁnahmen Riicksicht genommen werden; ein¢
nicht n Frag ) elSVI 'tr%; : txl?arkenverfahrens auf den Selbstladerverkehr kam daher
nUngsverg‘fa'hr‘l Er ung vom 1. Oktober 1936 wurde ein neues Abrech=
aufbate da dieeIFl llir den Selbstladerverkehr eingefiihrt, das darauf
Bezirksabroch oy S/R'IC (;abrrech'nung. stark dezentralisiert wurde auf die
lassenc Anordnuf /dun necueingerichteten Selbstladerstellen. Die dariiber ers
fél'derlmgs‘ent eltsg te}f RKB besagte: ,Der Anspruch auf Zahlung des Be=
o Cl‘weisung%n v‘os‘eFt laUSSCh}. dem Reichs-Kraftwagen-Betriebsverband zu.
folgen Tromsden il Brac ltl?etrag;en haben daher nur an den Verband zu ers
zichung der Frachte;e es sich nicht umgehen, vielen Unternehmern die Ein-
in diesen Fillen dos }Vell)tc.rhm zu iiberlassen. Der Verband beschriinkte sich
2u entrichen. Im Se?l;l él del schwerw1egendcn Verstéflen die Inkassovollmacht
und AbrCChn‘ungsbuchs a‘de}rjverkehr wurden Frachtabrechnungen, ein Verlade=
14 tigigen Abstiodes mliltnF elsonc.l‘erc Einnahmenachweisungen gefordert, die in
werden muBton. rachtbriefen und Ladelisten dem Verband eingereicht
Groflbetri. ,
nungsmﬁf;i;e‘lédl;;;eltveoﬁl }?Bferfer‘.nverkellr, die nachweislich eine ord=
besonderes Abrechnun uchfiihrung unterhielten, hat der RKB auf Antrag ein
und erstattton ders Vegivcr(fiahr»el.l' gestattet. Sie zogen die Frachten selbst cin
iche Meldungen Irﬂfm £_1ar.uber auf vorgeschriebenem Formular monat-
erhéhte Bedeut - Aler wie im Selbstladerverkehr kam den Buchkontrollen
gewisse ung zu. Sie wurden im alleemei d :
erdachtsmomente vorlagen gemeinen dann vorgenommen, wenn

Insgesamt gescher en i
kontrollen gdzgh%vgélﬁttlzl.‘dle Fahrten- und Verkehrsbiicher sowie die Straflen-
stellen. Die Richiiag . ‘dle Erfassung aller ausgefiihrten Transporte sicherzus
kontrollstellen, dos 8\5%‘ er Frachtbriefeintragungen wurde von den Frachten-
fatséchliche Zahlyn é andes nachgepriift. Die Frachtabrechnung diente dazu
cisten — in diesemgPuei rLchtlg errechneten Befdrderungsentgelts zu gcwéihr;
Selbstladerverkehs noeln t bestand eine restlos befriedigende Regelung fiir den
daB die Summe dos ° O nicht. {xlles in allem aber kann man trotzdem erkennen
ausschlaggebenden Ma?& alllch fiir die Ueberwachungstitigkeit des RKB
in hohem Mafle der Erz?rmen ein geschlossenes System darstellte, das
2 zur Ordnung des Gﬁie?Pg zur Tariftreue diente und so einen wesentlichen
9 ba Selbstla(iever]— N ernverkehrs mit Kraftfahrzeugen beitrug. In diesem
.ader “ear umfallte 1937 iiher 50 6/0 des gesamlen im RKB-Bercich cingesctzion

aumes und Lefg
eforderle ( :
(nach T N ¢ damals zieml;

onnen bemesscn), mlich genau 400/ der gesamlen abgerechneten Transporte

. Der Roichs-Kraftwagen-Betrichsverband (RBD)

e gewaltige Ar-

“ohne Zweifel schr erfolgreichen Ordnungsbestreben steckte ein .
S Giiterfernverkehrs im

beit, die z. T. dic Grundlagen fiir die Ausbildung de ‘
diese Ausbildung selbst

Sinne des gesetzlichen Auftrages bildete, die z. T. aber ‘
schon darstellte. Es ist geradezu als tragisch zu bezeichnen, daf} diese wertvolle

Aufbauarbeit durch die Aufldsung des Verbandes nach dem Kriege zerschlagen

- wurde.

Giiterversicherung

Nach dem GFG fiel dem RKB ferner die Aufgabe zu,
cdes Verbandes beforderten Giiter gegen Schiden zu versi )
hierbei um einen Fragenkomplex, der in seiner Gesamtheit wie in vi.el‘en .Emzelﬁ
heiten fiir die Stellung des gewerblichen Giiterfernverkehrs und fiir die AUf’
gaben des Verbandes von grofiter Bedeutung war. Man wird diesem Versiche-
rungswerk, das der Verband aufrichtete, nicht gerecht, wenn man in ihm ledig
lich die Abdeckung der Unternehmerhaftung erblickt. .

Zunichst ging es darum, gewissen Bestrebungen entgegenzutreten, die der Giiters
versicherung den Charakter einer Haftpflichtversicherung geben wollten. Es wire
mit der Stellung des Fernlastwagens als Verkehrstrager nicht vereinbar gewesen,

die von den Mitgliedern
chern. Es handelt sich

wenn die Befriedigung der von der Verladerschaft geltend gemachten Anspriiche
abhingig gemacht worden wire von einer vorherigen Klirung der Sch'txldfrage.
Der RKB stellte sich richtigerweise auf den Standpunkt, daft die Anspriiche der
verladenden Wirtschaft unter allen Umstinden den unbedingten Vorrang ge
nicBen, und daB sie zu befriedigen seien, gleichgiiltig, ob den Unternehmer bei
dem Schadensfall ein Verschulden trifft oder nicht. ‘ .

Grundlage des Versicherungsvertrages, .den der Verband mit einer Gemein-
schaft von Versicherungsgesellschaften abgeschlossen hatte, war die Haftung
der Unternehmer aus den Beférderungsbedingungen. Angesichts des hohen
Ladungswertes im Giiterfernverkehr mit Lkw ist es von besonderer Bedeutung,
dafl die Primie, die der Unternehmer aus dem Frachtbetrag zu zahlen hatte,
nicht nach ‘'dem Wert der Ladung bemessen, daf3 sie auch nicht einfach auf
ie Zahl der Lastziige berechnet wurde, sondern daf3 der Frachtbetrag die Grund-
Jage abgab. Eincinhalb Prozent der Gesamtfrachteinnahme des
Unternchmers wurden als Primie fiir die Versicherung einbehalten. Vor dem
Abschlu des Versicherungsvertrages zahlten die Unternehmer als Einzelvers
sicherungsnehmer bis zu 6 9% vereinzelt sogar 8 und 10 %. .

W oraussetzung fiir dic bis zum Kriegsende geltende Regelung war auf der einen
Seite die Erfassung des gesamten gewerblichen Giiterfernverkehrs mit Kraft:
fahrzeugen auf Grund des GFG und auf der anderen Seite die Schaffung des
RKB mit dem ausdriicklichen Auftrag, den Giiterfernverkehr zu ordnen und ausz
zubilden. Auf diese Arbeit des Verbandes griindete sich zum groBen Teil das
~utrauen, das von seiten der Versicherer mit der Bereitwilligeit, zu cinem SO
niedrigen Primiensatz die Haftung der Unternehmer abzudecken, zum AllSdr_UCk
gebracht wurde. Es versteht sich aber auch, daf} wiederum aus dem Grunde, diese
Deckung zu den gleichen Bedingungen beizubehalten, der RKB besonders grofies
Gewicht darauf legen muflte, die aus der Versicherungspraxis gewonnenen Er:
fahrungen fiir seine verkehrsdienstlichen Manahmen in vollem Umfange auss
suwerten. So ergab sich von vornherein eine enge Zusammenar beit
zwischen Versicherungsgemeinschaft und Verband, die auf der
cinen Seite im Interesse einer Niedrighaltung der Schadensfille erwiinscht war,
die ab’cr auf der anderen in einer erfolgreichen Erziehung der Unternehmer
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V.

Interessengegensitze

in den eigenen Recihen und auch Anfeindungen von auflen crschwerten der
Verbandsleitung vom ersten Tage an die Arbeit. Es ist zweifellos hoher An-
erkennung wert, wenn es trotzdem gelang, zielbewuf3t auf dem cinmal cinge-

schlagenen Wege weiter voranzuschreiten.

Dic taktische Stellung des RKB bzw. der Verbandsleitung war schwicrig, nicht
nur nach auflen in den Verhandlungen mit der Reichsbahn, mit der Reichsver-
kehrsgruppe Spedition und Lagerei oder der Reichsverkehrsgruppe Kraftfaly-
gewerbe, sondern ebenso nach innen. Fiir manche Maflnahme hatten dic Mjt.-
glieder oder wenigstens dic cine oder andere Gruppe kein oder nur wenig Vers
stindnis; manche Fehler wurden gemacht, dic revidiert werden mufiten, manch
anderer Schritt aber erwies sich trotz allen Widerstandes aus den eigenen Reihen
als richtig. Bei der Fortentwicklung wichtigster Fragen ergaben sich so Mcinunes.
verschiedenheiten zwischen Mitgliedern und Verbandsleitung, die im ¢inen oder
anderen Falle geradezu zu passivem Widerstand ausarteten. Das wichtigste Bej.
spiel hierfiir ist das sog. , Tonnenkilometer-Verfahren®, das.den Versuch da;.
stellt, den Unternehmern das besondere Interesse an der Beforderung nur hocly.

tarifierender Giiter zu nehmen.

Trampfahrernot, Einheitsvergiitungssystem

Der Erlafl des Reichsverkehrsministers vom 2. Februar 1938 hatte cine besondere
Stirkung des RKB gebracht. Dem Verband wurde ausdriicklich die Aufgabe
iibertragen, fiir die Beschiftigung derjenigen Unternehmer zu sorgen, dic jhye
Irachten bisher entweder iiber die LRV oder im Wege der Beschiftigung duyc,
Spediteure erhalten hatten. Mag es schon vorher eine moralische Vcrpflichtung
des Verbandes gewesen sein, sich dieser Trampfahrer besonders anzunchinen, sg
war sie ihm nicht gerade leicht gemacht; jetzt aber wurde er in dieser Hinsjclyt
ausdriicklich verpflichtet, und es versteht sich, dafl diese Bestimmung des Gesctz.
gebers auf die im Sommer 1937 gefiihrten Verhandlungen iiber die angebliche
Trampfahrernot zuriickzufiihren war. Es soll an dieser Stelle nicht ausfiihrlichey
auf das erwihnte Tonnenkilometerverfahren eingegangen werden, schon Raum.
griinde lassen eine ausfiihrliche Erorterung nicht zu. Tatsichlich war die finap -
ziclle Entwicklung dieses Einheitsvergiitungssystems nur kurze Zeijt
giinstig gewesen, um dann sehr rasch ins Gegenteil umzuschlagen. Mitte. 1939
war bereits ein recht erheblicher Verlust zu verzeichnen, weil mehr und mehy
das niedrig tarificrende Gut die Ueberhand gewann. Trotz aller denkbaren Ay,
strengungen der Verbandsleitung lief sich das entstehende Defizit erst dann
wieder ausgleichen, als infolge des Kriegsausbruchs und der dadurch bedingten
Verkehrseinschrinkungen der Anteil des hoch tarifierenden Gutes wieder er.

heblich anstieg. .
Das Tonnenkilometerverfahren wurde am 1. Februar 1940 aufgehoben, da

die kriegsbedingte Aenderung des Kraftfahrzeugeinsatzes (Ucbergang auf dic
Nbv und die Fahrbereitschaftsleiter) die weitere Aufrechterhaltung nicht mely
gestattete, Es war dreizehn Monate lang in Kraft gewesen und hatte eine Un-
menge — meist negative — Erfahrungen gezeitigt. Die unstreitig wichtigste davon
war, daf§ ein Einheitsvergiitungssystem nur dann auf die Dauer haltbar ist, wenn
es den gesamten Giiterfernverkehr der Mitglieder umfafit.
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Tarifaufbau

Bei der Handhabung aller cinschligigen Vorschriften in der Praxis ergab sich
cine Fiille vielseitiger Erfahrungen, und das galt nicht zuletzt auch fiir den Tarif
selbst. So will es mir auch heute noch durchaus zweifelhaft erscheinen, ob es
richtig war, daf8 die Verbandsleitung sich vom Beginn ihrer Titigkeit ab mit so
besonders groflem Eifer darum bemiihte, dafl der RKT aufler den Normalklassen
A bis D auch die unteren Tarifklassen E, F und G umfassen solle. Ich hitte es
fiir zweckmifliger gehalten, wenn man sich darauf beschrinkt hitte, sich vom

Reichsverkehrsminister eine Vollmacht geben zu lassen, dafl man im Rahmen
dieser Klassen E bis G zecitlich und rdumlich beschrinkte Ausnahmetarife hitte

cinfithren kénnen. Aber der Leiter des RKB sah damals die Entwicklung anders,
bestand auf der Ausweitung des Tarifs und erhielt sie zugestanden. Ob
das Einheitsvergiitungssystem nicht gerade deshalb zum Miflerfolg verurteilt war,
weil im RKB-Verkehr das Tarifniveau auf diese Weise zu sehr herabgedriickt

worden war?

Is fehlte auch nicht an Bemiihungen, einen ,arteigenen Tarif* aufzu-
stellen, wenn auch keine Klarheit dariiber zu gewinnen war, was darunter eigent-
lich zu verstehen sei. In der Arbeit des RKB kam man dann aber doch nach und
nach zu der eindeutigen Erkenntnis, dafl Eisenbahn- und Kraftwagentarif in ihren
Grundelementen weitestgehend iibereinstimmen miifiten und dafl gewisse Ab-
weichungen, wie z. B. in der Nebenklassenabstufung, Unterwegsbeférderung, Eil-
gutfrachtberechnung usw. nicht so bedeutsam seien, daff man deshalb ein so ge-
fihrliches Schlagwort wie die Forderung nach arteigenen Tarifen im Gegensatz
zum Prinzip des gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienstes herausstellen diirfe (vgl.
meinen Aufsatz ,Zur Fortbildung des Reichs-Kraftwagen-Tarifs" in der Zeit-
schrift des Vereins Mitteleuropiischer Eisenbahnverwalturnigen Nr. 24, Juni 1941).

Standesbewufitsein, gesundes Unternehmertum

Aus der gesamten Arbeit des RKB ist u. a. vor allem die Erfahrung gewonnen
worden, daf} es notwendig war, das Standesbewuftsein im Unternehmertum zu

heben. Die Besserung der wirtschaftlichen Verhiltnisse hatte hierzu die wichtigste

Voraussetzung geschaffen, aber die Bemiihungen des RKB, den Verkehrsdienst

‘seiner Mitglieder qualitativ zu heben, waren ebenso wichtig. Auf diesem Gebiet

ist der Erfolg ohne Zweifel nicht versagt geblieben. Es erschien aber auch not-

wendig, im Unternehmertum von den zahlenmifBig weit iiberwiegenden Ein-Fahr- -
zeug-Betricben?) zu gesunden Mittelbetrieben zu kommen. Das ist

auch der sicherste Weg, um das unbestreitbare Anlehnungsbediirfnis der Kleinst=

betricbe an Groflunternchmer, die meist gleichzeitig Speditionsgeschifte unter-

halten, zu beseitigen. Fine solche Umschichtung im Gewerbe wiirde zahlreiche

Quellen stindiger Reibereien verstopfen und unreelle Machenschaften verhindern.

Eine derartige Angleichung des UnternchmersNiveaus sah der RKB daher als

cine sciner vornehmsten Aufgaben fiir die Zukunft an.

Kriegsende und Zusammenbruch haben manche Pline zunichte werden lassen.

Der RKB ist verschwunden, aber wenn viele Angehérige des Giiterfernverkehrs-
gewerbes zunichst frohlockten, so diirfte sich inzwischen doch bei allen zu sach=
licher Beurteilung befihigten Fachleuten und sonstigen Kennern der Materie die

9) Ende 1937 verfiiglen 76,5'0/0 aller RKB-Mitglieder iiber nur ein einziges Fahrzeug, 93,4 o
aller Unternehmer hatten nicht mehr als zwoi Lkw. ‘
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Grundsatz anerkennen miissen, dafl der mit dem GFG beschrittene Weg richtig
war. Der objektive Beobachter wird sich bei dieser Erkenntnis weder von ge-
wissen MifSerfolgen tiuschen lassen, noch wird er sich wegen der voriibergehen

erreichten Vollbeschiftigung der triigerischen Auffassung hingeben, dafl die
grundsitzlichen Gesichtspunkte und Richtlinien des GFG heute als falsch an=

zusehen seien. Der Lkw als individuelles Verkehrsmittel entfaltet in der Vierkehrs=

bedienung seine besondere Leistungsfihigkeit aulerhalb des Werkverkehrs voll

und ganz nur in der Hand des Gewerbes und hier vornehmlich bei mittlerer Bes
 triebsgrofe. Will man die Vorziige des Giiterkraftverkehrs zur Geltung kommen -
lassen, ohne das gemeinwirtschaftliche Verkehrssystem von-dieser Seite zu ges . :

fahrden, dann wird man die notwendige Synthese von Freiheit und Bindung
weder nach der cinen noch nach der anderen Seite wesentlich anders gestalten
diirfen .als. in jenen wenigen Jahren vor dem zweiten Weltkriege, da der junge
RKB die thm vom Gesetzgeber gestellten Aufgaben mit beachtlichem Erfolg zu
I8sen trachtete. g ]

Auffassung durchgesetzt haben, daf8 ankniipfend an die allzu kurzfristige, -aber.

~ intensive Arbeit des RKB und unter Verwertung der durch ihn gewonnenen' Er# -
fahrungen an dic Neuordnung des Giiterfernverkehrs herangegangen werden™
mufl. Trotz der heute grundsitzlich anderen Auffassung iiber Aufbau und Be-
fugnisse einer solchen Selbstverwaltungsorganisation, trotz mancher Fehler, die - 7
dem RKB bei Durchfiihrung seiner Arbeiten unterlaufen sind, wird man im’" -

v
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I . . .
Nahverkehrsmittel und Straienbreiten
(gezelgt am Beispiel der Stadt Krefeld)

Von Dr. Dr. W. Bottger, Krefeld '
und .
DiplsIng. G. Strommenger, Geilenkirchen

I

Bei den bisherigen Ueberlegungen zur Neuordnung des grofistidtischen Per-
sonennahverkehrs ist man im besonderen davon ausgegangen, die Verkehrs-
knotenpunkte und diejenigen Straflenstrecken, die cinen besonders dichten Ver-
Jcehr aufweisen, daraufhin zu iiberpriifen, ob sie in Hinsicht auf die gegenwirtigen
und in Zukunft noch zu erwartenden starken Verkehrsstrome den Anforderungen
gewachsen sind. Diese Untersuchungen sind fiir die ctwa geplante neue Verkehrs-
oxrdnung in den Grofistadtstralen wertvoll. Sie bediirfen allerdings heute bei Be-
riicksichtigung der iiber Erwarten zugenommenen Motorisierung ciner Erginzung.
Es ist notwendig, die gegenwirtige und zukiinftige Verkehrsbedeutung, die die
-o'ffcntlich‘en Verkehrslinien im Gesamtverkehrsbild ciner Stadt ausmachen, mit

. den finanziell mdglichen Aufwendungen in Einklang zu bringen.
ic nachfolgenden Ausfithrungen beschrinken sich auf Stidte mit einer Gréfe

bis etwa 200000 Einwohner bzw. auf Verkehrsunternchmen, deren Verkehrs-
ebict dic Einwohnerzahl von etwa 200 000 nicht iiberschreitet. :

- Ggadte und Verkehrsgebiete mit grofierer Einwohnerzahl unterliegen anderer Be-

arteilung und zwar aus folgenden Griinden:

1. Die Verkehrsdichte ist gréfer und die Verkehrslinien sind. linger als in
" kleineren Grof3stidten und Mittelstidten. Es kann von vornherein namentlich

‘auf den Hauptstrecken mit sehr dichtem Verkehr gerechnet werden. ‘

" % - Finanzielle Aufwendungen fiir Verkehrsverbesserungen auf den Innenstadt-

strecken und an den Verkehrsknotenpunkten sind in Stidten dieser Gréflen
Jeichter zu tragen, weil sie sich einerseits auf cin grofieres, meist leistungs=
" fihigeres Verkehrsunternehmen stiitzen und andererseits fiir den Stadthauss
* talt nicht cinc solche anteilige Bedeutung haben wie in kleineren Stidten. Muf}
in einer kleineren Stadt, z. B. von etwa 100000 Einwohnern, ein schwieriger
Verkehrsknotenpunkt umgestaltet werden, so werden die hierfiir aufzuwenden=
den Kosten die finanzielle Leistungsfihigkeit der Stadt meist auf viele Jahre

) ﬂach}}altig beanspruchen. ,
" Per grofite Wettbewerber der Personennahverkehrsmittel sind Radfahrer und

- ..,"—3' “peute in steigendem Umfange Kraftradfahrer. Dieser Wettbewerb macht sich

- - pesonders in kleineren Stidten bemerkbar, da nach den téiglichgn Beobach-
tungen die Zahl der Rad- und Kraftradfahrer auf je 1000 Einwohner mit ab-

" pehmender Stadtgréfle zunimmt. Bekanntlich sind diese Verhiltniszahlen auf

;. dem flachen Lande am héchsten.





