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Ocr Hcichs-Kraflwagcn-tlclricLsyorhand (HKn) 

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

I. 
Vorgeschichte 

Solange der Lastkraftwagen' (Lkw) als Y,erkehrsmittel eine allgemeine Bedeutung 
noch nicht errungen hatte, konnte der Gesetzgeber sich darauf beschränken, 
durch Anpassung der ,einschlägigen Vorschriften der allmählich sich vollziehen" 
den Neugestaltung des Verkehrswesens Rechnung zu tragen. Es handelte sich 
im Jahre 1917 erst um schwache Ansätze zu .dner umfass,enden reichs einheit" 
lichen Regelung des gesamten gewerblichen Kraftverkehrs, als in einer Bundes" 
ratsvorlage der Entwurf für eine Verordnung betr. Kraftfahrlinien 
eingebracht wurde. Damals ging ,es zunächst einmal darum, von den allzu engen 
Bestimmungen der Gewerbeordnung loszukommen, weil man die den Ortsbereich 
überschreitende Bedeutung der Leistungen des Kraftfahrzeugs erkannte; aller" 
dings ging man davon aus, daß das neue Verkehrsmittel sich nicht wesentlich 
anders betätigen würde als in der Form des Schienenersatzverkehrs. Wie es bei 
der Personenbeförderung mit Omnibussen als geradezu selbstverständlich an" 
gesehen wurde, so schien auch für die Gütertransporte die linienmäßige Ver", 
kehrsabwicklung das gegebene. Daß inshesondere der Lkw seine besondere 
Leistungsfähigkeit gerade dann beweisen würde, wenn er nicht an bestimmte 
Fahrpläne und nicht an die Einhaltung bestimmter Linien gebunden wurde, war 
eine Erkenntnis, die sich erst viele Jahre später durchzusetzen beg.ann. Die 
überaus aktive Kraftverkehrspolitik der Reichspost und deren Anspriiche auf 
Sonderstellung brachten 'es außerdem mit sich, daß die öffentliche Diskussion 
sich fast ausschließlich mit dem Linienverkehr befaßte und die Kraftverkehrs" 
gesellschaften und die ,ersten' Anfänge·der "Eisenbahnkraftverkehre" schienen 
die These von der linienmäßigen Yerkehrsabwicklung im Güterkraftverkehr 
zu bestätigen. All das bewirkte, daß die Arbeit des Gesetzgebers nur das Linien" 
prinzip im Auge hatte. 
Das Kraftfahrliniengesetz des Jahres 1925 sowie die dazu erlassenen 
Ausführungsanweisungen versuchten bestenfalls die alten Bestimmungen zu ver" 
feinern und ,zu ergänzen; die Reichsbahn wollte sich durch Abmachungen mit 
den Kraftverkehrsgesellschaften gegen die der Schiene abträgliche Entwicklung 
des Kraftwagens schlitzen, aber sie konnte sich dabei nur auf die 'gesetzlichen 
Y orschriften über den Linienverkehr berufen. Die Privatinitiative im Güter" 
kraftverkehr brachte auf der anderen Seite die Einsatzmöglichkciten des Lkw 
in Anpassung an die Wünsche der V.erlader mehr und mehr zur Entfaltung; 
mochte der Gesetzgeber den Linienverkehr regeln und genehmigungspf1ichtig 
maj;hen, so bewies der Lkw seine besondere Leistungsfähigkeit im individuellen 
EiItSatz, und dieser wurde durch die Linienregelung nicht erfaßt. Auch die 
im Herbst 1928 veröffentlichte Durchführungsverordnung zum Kraftfahrlinien" 
gesetz enthielt nicht viel mehr als eine genauere Formulierung des Linienbegriffs; 
den außerhalb der linienmäßigen Yerkehrsbedierrung sich abspielenden Güter", 
kraftverkehr hatte man trotz ,eingehender Ueberlegungen außer acht gelassen. 
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Aus dieser oHensichtlichen Verkennung der Entwicklung und Bedeutung des 
Güterkraftverkehrsergaben sich im wesentlichen drei Folgewirkungen: 
1. Gegen die Einsatzmöglichkeiten des Lkw bot die gesetzliche Regelung keine 

ausreichend wirksame Handhabe. . ' 
2. Die Reichsbahn schritt im Wettbewerb zur Selbsthilfe, indem sie einerseits 

durch innerbetriebliche Maßnahmen ihren Verkehrsdienst lebendiger gestaltete 
und verbesserte, und indem sie andererseits durch mancherlei Tarifmaßnahmen 
dem freien Gewerbe entgegentrat; um den in einer Schlüsselstellung stehenden 
Spediteur weitgehend an sich zu binden, schuf sie den Bahnspeditionsvertrag. 

3. Das. Kraftverkehrsgewerbe, das sich nur hinsichtlich der linienmäßigen 
Verkehrsbedienung an bestimmte Vorschriften halten mußte, nutzte dem" 
gegenüber alle ihm offen gebliebenen Möglichkeiten, um sich im Konkurrenz" 
kampf die Existenz zu erhalten. 

In Zeiten gleichbleibender oder gesteigerter Wirtschaftsint~nsi~ät w~rde die 
Entwicklung trotz der völlig ungeregelten Wettbewerbsverhaltmsse mcht not" 
wendig zu chaotischen Zuständen geführt haben müssen. In jenen Jahren aber 
sank infolge der schweren Wirtschaftskrise das Transportaufkommen ungefähr 
um 40 % die Einnahmen aus 'dem Transportdienst schrumpften 'katastrophal 
zusamme~"und so mußten in der Verkehrsbedienung Zustände eintreten, diein 
einem geordneten Staatswesen unhaltbar waren. 
Als jedoch der Ge~etzgeber im Jahre 1931 mit der N~tverordnun~end.lich 
vom Grundsatz der Linienregelung '.abging und den Guterkraftverkehr m semer 
Gesamtheit genehmigungspflichtig machte, da stand,e~ ~un so. stark unt.er .dem 
Eindruck des .allgemeinen Wirtschaftszerfalls, daß er die 1m Memungsstrelt Jener 
Jahre von den Gegnern des Kraftw.agens .aufgestellte~ The~en als bewiesen 
annahm und der Begründung dne Formulierung gab, dIe weItgehend den VOll 

der Eisenbahn immer wieder vorgetragenen Argumenten R,echnung trug. Von der 
großen Bedeutung des Lkw für die Verkehrsbedienu~g fand .. si.ch i~ dieser amt" 
lichen Begründung kein Wiort, die individuelle Lelstunl?sfahlgkett des neuen 
Verkehrsmittels wurde nicht etwa positiv, sondern negativ b~wertet; dem Ge" 
werbe wurde nämlich der Vorwurf gemacht, daß ·es die gesetzlIchen Vorschriften 
~Linienprinzip I) umgangen habe, während doch in Wir~lichkeit der ~esetzge~er 
1n Verkennung der tatsächlichen Verhältnisse ·es versaumt hatte, m den em" 
schlägigen Bestimmungen auf die neuartige V'erkehrsle~stung ~ücksicht zu 
nehmen. Wenn die Notverordnung nicht das Ende~~es frelge~e~bl~ch~n. Unter" 
n~hmertums mit sich brachte, so lag das darin begrundet, . daß dle mdlvlduellen 
El1~l.satzformen des Lkw und die gerade in der Krisenzelt besonders .wertvolle 
L~.lS!ungsfähigkeit des neuen Verkehrsmittels, gepaart mit der W·endigkeit, 
Zahlgkeit und gewiß auch mit .einem guten Schuß Skrupellosigkeit dereinz·elnen 
~nternehmer und Spediteure, die DurchJührung des Existenzka~pfes auf Seiten 

es Gewerbes .ermöglichten. Es kam noch hinzu, daß der techmsche Fortschritt 
~erade damals dem Lkw eine außergewöhnliche Senkung der Betriebskosten 
a~ß~h den D~e~elmo.tor und die Erhöhung der Leben~dauer ~~r R~ifen bescherte; 
M r~em gmgen 1m Zuge der amtlichen DeflatlOnspohhk dle Lohn" und 
d ateRn~lfkoste~ stark zurück, weit voraus lag die außerordentliche Verbilligl.lng 

er. el enprClse; 
Rücksc~uend d' h d d 1 zeichn t 1 .' mag, man lese ganze Entwicklungsepoc e a urc 1 gekenn .. 

e se :ten, daß . 
a) zunächst e' . h . l' h . meem elf 1C e Verkehrspolitik überhaupt fehlte, daß 
, ' 

~ I 
I ' 
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I -
.. :b ) .. ~a~rl~'in den maßgeben.?en Kreisen Wesen und Bedeutung des Güterkraft" 

,;. ycrkehrs allzu lange grundlich verkannt wurden, und daß man 

c)~uietzt unter dem Eindruck der Wirtschaftskrise und unter deIn m ß b d 
, 'E' fl ß d R' I b 1 . a ge en en I. . '.~:n u . er elC 1S a m zl~emer vorwiegend negativen Bewertun des Lkw 
. . fur den großen V·erkehrschenst kam. g 
1 

,Ist cs dem Lkw aber trotz der ;illf der ganzen Linie wider ihn stehenden U t" 1 , 1 . 1 b 1 d ms ane. e gc u ngen, SIC:J. zu e 1aupten un sich durchzusetzen dann mußte man h 
'cl . 1 d . d .. b d B ' sc on 1 aITla s arln en u erzeugen en eweis dafür sehen, daß er es wert war und 
ld~ß eS deshalb n~twendig wurde, ihm einen Platz in der deutschen Verkehrs" 
,v"'lrt~~~.aft zuzuweIsen, auf dem er zum allgemeinen Nutzen seine besonderen 
Qualdaten zu entfalten vermochte. So kam es denn in den folgenden Jahren 
::~ eingehenden B~rat~ngen, i.n w.elcher Weise man am zweckmäßigsten den Lkw 
1~lnzuord~en habe m ~~m gememwutschaftliches Verkehrssystem, wobei es zunächst 
Jla.furn glr:g, dem Guterfernverkehr mit Kra~~fahrzeugen ein Betätigungsfeld zu 
eroffnen, Ihn .. ent.sprechen~ zu ordnen und zu uberwachen, so daß ein gutes Wett" 
,bc,",:erbsverhaltl1ls zur Schlene gewährleistet sei. 

;~ir sehen uns heu~e (~e~rua~ 1952) ziemlich genau de; gleichen Situation gegen" 
lubc~. 'und w~nn e~ Jetzt gIlt, eme. neu.e gesetzliche Regelung zu finden, so handelt 
es s~ch um dIe gleIche Problematik WIe damals - nur mit dem dnen Unterschied 
däß jnzwi~chen die M:otorisierungerhebliche Fortschritte gemacht hat. Damal~ 
;wieheut~ IS~ es das ZIel, de~ Entwicklung der Verkehrswirtschaft die W.ege zu 
Iweisen, dleeme geord~ete, mit ge~einwirtschaftli.chen Erfordernissen im Einklang 
:stchcndc Verkehrs~edlen:~ng gewahrleisten. Es erscheint daher von ganz beson" 
Id~,r,~r::Bedeutung, s,lch daruber k!ar zu werden, warum damals ein RKB geschaffen 
iWL!rd~: was. er ,,:ar und.:vas er leIstete, um sich an Hand einer kurzen Darstellung 
IVii:,ll.:c!cht em Btld daruber machen zu könne~, was heute notwendig ist. 
DC'r.,D cu tsche Industrie" und H.andelstag hat in seinen Richtlinien 
'fiir;Cine neue Verkehrsordnung" im. Mai 1951 sich dafür eingesetzt, den Grund" 

! ,satz: .d~rSelbstver~altung zu verwirklichen, die allerdings für die Ausübung 
h()~Cl.thcher Funktionen der Staatskontrolle zu unterwerfen wäre. Er macht auf 

. :dcn~:;~an~el aufmerksam! daß gegenüber der Bundesbahn eine entsprechende 
!Org~!.llsahon~for.m auf Se!ten des Kraftverkehrsgewerbes fehlt, so daß die Ueber" 

:, !nahm.c gcmcm~lttschafthcher Aufgaben sehr erschwert, wenn nicht unmöglich 
. !sci,0<,;';D~her ware der gesamte gewerbliche, Güterfernverkehr sowie der übrige 
: jgcwcrRhche Kraftw.agenverkehr, soweit dieser im Sinne der vorstehenden Aus" 
, f~~~nge~ gen:ein~ir:schaft1ich verpflichtet wird, selbstverantwortlich zu organ~ 
\! slcrc~: ;Hle~bel mußte auch den V,erkehrsnlltzern und den Straßenbaubehörden 
I,! gcn~ge,~d Emfluß und die Möglichkeit einer engeren Zusammenarbeit eingeräumt 
wcrd~n., ,per n.euen Selbstv:rwaltung müßten nicht nur ungefähr die gleichen 
RC5htfu~d.,Pfhchten des ~ruhe~~n RKB, sondern- auch die wichtigen Obliegen" 
hClt~n des mneren AusgleIchs ubertragen werden." Und darüber hinaus hebt 
O<;f: DIH~ b:son~ers h~rvor: "Die d!lmit verbundene teilweise Einschränkung 
OC~ Sc~bstandI~k~It deremzelnen Un~ernehmer würde gegen eine größere Stetig" 
k~tt dc~ Beschaftlgung un~ des VerdIenstes eingetauscht, und sie wäre jedenfalls 

. o.as,,~lemcre Uebel,gegenube~ der. Gefahr einer Sozialisierung oder Monopoli", 
SICrllpg des Kraftverkehrs, dIe bel Fortdauer der derzeitigen Verhältnisse fast 
unabwendbar erscheint." Es sind genau die gleichen Argumente wie sie vo 
1935cin der verkehrspolitischen Diskussion bzhandelt worden sind 'und die dan~ 
l~tz.ten Endes zur Bildung des RKB führten. 
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Der Bundesverband der Deutschen Industrie s' . ':. 
Denkschrift "Zur Verkehrskrise" vom September 1951 n;ycht SIch in "~:.'~ 
aus, daß ein dem früheren RKBentsprechender Bundes

c
k1 deutlicher il.l)~f 

verband zu schaffen sei, der mit durchgreifenden KontrolI"raftwagenbet ,:\für 
bef~lgnissen in Selbstverwaltung auszustatten wäre. Er richtet .und ~rdn~l.~bs, 
regIerung den Appell, nichts unversucht zu lassen, "dieses Ziel an dIe 13t'n Qgs, 
tr.eten des Güterfernverkehrsgesetzes zu erreichen". Der BDI I ~lc~.\'or 1nk des; 
dIeses "BKB" auch deshalb für notwendig, weil dann die ~a t le Schaf;~ft" 
Gesprächs" und Vertrags partner erhält, mit dem ein laufe U1desbahn e,llng 
au.~tausch über die Fülle von gemeinsamen Fragen, über di~e er .Gedan1;"l.cn 
Flachenverkehrs mit durchlaufender Frachtberechnung, über ge .edl:enung;t 
~~t"'.. Sammet" und yerteilerverke~re, über den Haus"Haus"Ve:l~lsa~e StQc ~~ 
Elistuckgutverkehr, uber den Behalterverkehr und evtl. auch üb 11.', tlber d L 
Abfertigungs" und Betriebsstellen möglich wäre. Die im einzel er gellleins~ Cl~ 
genannten Aufgaben bedürfen dringend einer Lösung, wenn man nen \'0111 eb~ 
verschiedener Meinung sein kann, ob sie in dieser oder anderer F auch durch 

. haupt alle in den Zust~ndigkeitsbereich eines solchen BKB.?rlll
h

. oder üb~ItS 
I A . "ln . er" m ugenblick ·erscheint lediglich von Bedeutung, daß auch het t e~npass 
Forderung erhoben wird, dne Selbstverwaltungsorganisation des I G WIeder d~~ 
~eben zu rufen, die ähnliche Aufgaben haben soll, wie sie der fr~w,erbes b~~ 
ubertragen bekommen hatte und unzweifelhaft mit großem Erfolg d here R.l<:B 

urchf"l . u~~ 

II. 
Schwierigkeiten im Aufbau 

Als im Jahre 1934 erstmalig der Gedanke auftauchte, ,einen RKB z .' 
war ~.unächst daran gedacht, daß 'er im Namen seiner Mitglieder Besch"f~haff~n,' 
vertrage mit der Reichsbahn abzuschließen hätte. Daraus erkennt ma~' t~gllngSf ' 
grundsätzlichen Ueberlegungen sich noch nicht sehr weit vom Geist cl aß die .. 
verordntingentfernt hatten, denn auf diese Wdse wäre die neue Or e~ N ()t~ 
kein gleichgeordneter Gesprächspartn~r für die Reichsbahn geworden. 1~lka~i~n . 
verkehrsgewerbe selbst gab es zahlreIche Elemente, denen nicht genüg I l:aft~ 
war, ,um welches Ziel es bei diesen Erörterungen überhaupt ging, die e~cI klar 
nur an ihre Betriebsinteressen dachten und deshalb allzu leicht berei~Ie lUchr 
verlockenden Angeboten .,zu folge.n und das Ge we r b e ..i ~ S ti c h Zu I a\~arel"l., 
Daß unter diesen Umstanden dIe V,erhandlungen zunachst unter ein Se 1"1.. 
günstigen Stern standen, ,erscheint begreiflich, und erst nach und nacI1n 

llq,; 

sich die Erkenntnis durch, daß der neue Zwarigsverbandeine seibs~" s~r:.tc . 
Stellung neben der Reichsbahn bekommen, daß man ihm die Zusammenfan Igc 
aller Unternehmer und deren Vertretung nach außen übertragen mußte :sSl.il"l.g J~ 
d.as Güterfernverkehrsgewerbe in diesem Zusammenschluß die Stclhl1;g O.e aG ' 
emheitlichen Verkehrsträgers bekämet). ClIlt::s 

B~ieiner Beurteilung der Leistungen des im Jahre 1936 ins L'eben gerufenen RK13 
wud man vor ,allen Dingen 'eines nicht vergessen dürfen: Der organisatoris 1. 
Ausbau des Verbandes war bei Kriegsausbruch noch gar nicht abgescruoss~ lC 

:.ber nicht etwa deshalb, weil zu wenig zielbewußt in dieser Richtung gearheit~ 

) . 1) Der Verfasser beaLsichtigt, Einzclheiten aus den damaligen offiziellen und inoffizielle 
~Jl'.rall:nge;l, die dann letzten En~es z~lr Vcrkü~lllung des Giitcrfernv~rkchrsgesetzes fiihrt"ll, i:: 
anucrem Zusammcnhang zu veröIfcnthc)lCn. lher geht es nur um dlC Frage, welcho. Stelluno
und AufgaLen der HKU hatte, und wie CI' ihnen gerecht wurde. ;::, 
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worden wäre, sondern weil der Verband schon im Sommer 1938 den Auftrag 
erhielt, den Lkw"Einsatz am Westwall zu übernehmen und durchzuführen; 
bei der Errichtung der Kraftwagenleitung (in Wiesbaden) mußte man not" 
gedrungen auf die bewährten Kräfte der eigenen jungen Verwaltung zurück" 
greifen, und so erfuhr der Auf" und Ausbau des RKB frühzeitig eine Unter;:: 
brechung, die nur schwer wieder aufgeholt werden konnte. 
Ferner wird man vielleicht sogar manchen Sachkenner daran ·erinnern müssen, 
daß .der RKBeigentlich mit Beginn des Krieges als überflüssig aufgelöst 
wer den soll te - da bestand er also erst etwa drei Jahre. Zur Durchführung. 
aller Aufgaben des Kraftverkehrs während des Krieges hatte man die Einrichtung 
der Bevollmächtigten für den Nahverkehr (Nbv)" geschaffen, Fernverkehrs" 
tran;~orte sollten aus Gründen der Tr·eibstoff" und Materialersparnis restlos 
unterbleiben; somit sah man keinen Platz mehr für ,einen Verbanq, dessen Auf" 
gabe es war, den Güterfernverkehr 'mit Kraftfahrz'eugen auszt.tgesta.lten, zu 
entwickeln oder gar zu fördern. Schon nach wenigen W,ochen zeIgte SIch aber, 
daß es unmöglich sei, den Lkw, der sich als unentbehrlich ,erwiesen hatte, ,aus 
dem Fernverkehr völlig auszuschalten. Die NbwDienststellen waren darüber 
keineswegs erbaut, denn sie schienen nun doch nicht in der Lage, während des 
Krieges allein über den Kraftfahrzeugverkehr zu bestimmen, sondern mußte~ sich 
zU Konzessionen gegenüber dem RKB bereitfinden. 
So kam es im Dezember 1939 zur Verordnung zur Einschränkung des 
Güterverkehrs mit Kraftrahrz'eugen, auf Grund deren alle erteilten 
Genehmigungen für ruhend erklärt wurden und grundsätzlich nur für den Einzel" 
fall Fernverkehrsgenehmigungen ausgesprochen wurden. Imm.erhin sah ma? 
"berein daß man für sich wiederholende Fernbeförderungen befl'lstete Genchll11" 
~ungen '(bis zu drei Monaten) einführen mußte. Der RKB blieb jeden~alls 
bestehen (der Präsident wurde allerdings nur kommissarisch bestellt) und erfulltc 
weiterhin seine Aufgaben, wenn auch in 'einem wesentlich kleineren R~~l1nen 
schon deshalb, weil -eine Vielzahl von Fahrzeugen der Wehrmacht zur Verfugung 
gestellt werden mußte. Er war gezwungen, seinen Per~onalbestan~ s.ehr stark 
ZU reduzieren, aber 'es gelang ihm bis zu den letzten KrIegstagen, dIe Ih~ ?och 
verbliebenen Aufgaben trotz erheblich verringerter Einnahmen zt~ bewal!lg~n. 
Immerhin gab es ungewisse Wochen und Tage, an denen es um dIe scln,,:~er~ge 
Frage ging, ob etwa der Staat dnen Zuschuß geben sollte, oder ob es mogltch 
sein würde, den RKB aus sich selbst heraus zu erhalten. Das Gewerbe bekannte 

. sich aber eindeutig zu dem Grundsatz, daß es mit dem Charakter der Selbst;:: 
verwaltung nicht zu vereinbar·en sei, sich durch Staatszuschuß über Wasser zu 
halten und erklärte sich bereit, gegf. durch Sonderumlagen den Etat des Ver" 
bandes sicherzustellen. Wenn man an diese eindeutige Haltung des Unternehmer;:: 
turns zurückdenkt, so darf man auch hervorheben, daß offenbar die Vertr~uen:", 
grundlage zwischen Verband und Gewerbe nicht so mangelhaft gewesen 1st WIe 
in der Nachkriegszeit häufig behauptet wurde. 
Bcieiner solchen Betrachtung darf auch nicht an der Tatsache vorbeigegangen 
werden, daß der RKB in den knapp neun Jahren seines Bestehens . '? i cl~ t 
wen i ge r als ach t L 'e i te r an seiner Spitze gesehen hat. U nstr~ltig d~e 
größten Verdienste hat sich dabei der erste Präsident erworben, dem es 1m Ver" 
lauf von zwei Jahren gelang, aus dem Nichts heraus den Verband ~u sch?ffe~, 
die Grundlage für seine Arbeit zu erstellen und das Gewerbe zu emer Emhett 
zusammenzuschweißen. Sein Nachfolger machte den V,ersuch, durch dne Poolung 
des Frachtaufkommens die Not der Trampfahrer zu lindern. Es zeigte sich aller" 
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dings nach wenigen Monaten, daß der beschrittene Weg nicht zu dem g~~vi.insdj, 
ten Erfolg führen könne. Mit Kriegsbeginn sah sich der dritte Leitcr>'de'~ 
schweren Aufgabe gegenüber, den Bestand des RKB gegen die Totalität~a~ 
sprüche der NbwDienststeIIen trotz schlagartig verminderten FrachtaufkoIl1lne'n'i,., 
sicherzusteIIen, währ,end der vierte vom Verkehrsministerium selbst entsandt!:' 
kommissarische Präsident eigentlich dazu bestimmt war, den RKB nun endgÜlti~'~i 
zu Grabe zu tragen. Er war aber 'erst wenige Monate im RKB tätig, als cr erj ,: 
kannte, wie wertvoII diese Organisation sei, so daß er, aus dem ,Saulus =~lIli:; 
Paulus geworden, in einer besonderen Denkschrift die Lebensberechtigung dc~" 
Ve.rbandes nachwies und betonte, daß er über eine ausgezeichnete InnenorgailiP 
satlOn verfüge. Dieser vierte Mann mußte 'einem Vertreter des NSKK weichen'!:;: 
der als 'erster in di,e kurz zuvor noch gelobte Innenorganisation 'einbrach und:" 
el:heb~iche Störungen verursachte. Er mußte seinen Platz verlassen aus Gründen, 
dIe mIt dem RKB nichts zu tun hatten, und an seine Stelle trat . wiederum, ein:' 
~bg~sandter des Reichsverkehrsministeri:ums, der weiter bemüht war, den RKB 
m. semem Aufbau und in seinem Personalbestand zu schwächen. Auch er mußtci· 
seme? Platz verlassen aus Gründen, die der RKB nicht zu verantworten hatte;:!" 
InZWIschen war aber das Ansehen des Verbandes so erschüttert, daß man glau hte 1 
nur ein Träger des Goldenen Parteiabzeichens sei noch in der Lage, ihnvo;'; 
dem :endgültigen T'Üdesstoß zu bewahren. Jedoch ,auch dieser mußte weich~n' I: 
als dIe kriegerischen Ereignisse eine aIIzu krasse Entwicklung nahmen, und 56': 
wurde dann ,als letzter der langjährige Leiter der Finanzabteilung damit beaiif",; 
tragt, d~e Rudimente des V,erhandes zusammenzuhalten, damit vielleichtnacli ' 
dem KrIege beim Wiederaufbau daran angeknüpft werden könnte. ' 
Nach dem Kriege aber wurde der RKB von den Besatzungsmächten aus Gründen': 
der Dekartellisierung ("vieIIeicht auch aus Entmilitarisierungsgründen", wic der; 
Bundesv.erb?nd der Deutschen Industrie vermutet) aufgelöst und llnters,agL' 
~uch auf dIese Entwicklung der Dinge im einzelnen ließe sich eine FUlle von:: 
mt~ressa~te? Schlaglichtern werfen, aber dafür reicht der Raum nicht aus. Es" 
schIen. mIr ~edoch wichtig, den häufigen Wechsel in der Leitung des Verbandes 
und dIe ~l'le~sverhältnisse als ·entscheidende Gründe dafür hervorzuheben, da ß' 
er. trotz wIchtIgster Verkehrsaufgaben insbesondere während des Krieges in vor", 
WIegend parteipolitisch bedingte Machtkämpfe ,einbezogen wurde, die scincm ,', :'~ 

h
Anfsehen ganz gewiß nicht förderlich waren, für die er aber als Institution nicht:,: 

. a tbar gemacht werden darf. 

Betreuungsorganisation 

Im Vordergrund steht die Tatsache, daß der RKB ,auch "Fachgruppe" Güter", 
~ernverk~hr ~nnerhalb der Reichsv,erkehrsgruppe Kraftfahrgewerbe war, so daß 
Ihm n~ten se~ner verkehrsgestaltenden Tätigkeit die Fülle der Betreuungsaufgabcn 
rhgenuer semen Mitgliedern oblag. Di~ser .~esichtspunkt ist von außer'Ürdcnt., 
IC . er Bedeutung und darf auch heute mcht ubersehen ,werden, denn damit War 

hWlschen dem Verband und seinen Mitgliedern ein Ver t ra u e n s ver h ä I t n'i s > 
ergestellt, das durchaus gewisse Belastungen, wie sie sich etwa aus den Ord" 

nungsbefugnissen des Verbandes' ergeben mochten, tragen konnte. Der RKB 
war ~eTh Reichsverkehrsminister auch hinsichtlich der reinen,Betreuungsaufgabc'Il . 
~~.mltte ar uI?:terstelIt, aber die Besonderheit ist darin zu sehen, daß er als' , 
R o.rterschaft offentlichen Rechts, als Verband sui generis durch bes'Ündcroes' 

eiC sgesetz geschaffen wurde, und. daß man ihm über seine eigentlichen Be" 
treuungsaufgaben hinaus umfassende im Gesetz ausdrücklich aufgeführte Auf", 

I 
i 
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'dgaben zuwies, die die Ordnung, die Lenkung, die Gestaltung und die Entwicklung 
.' . es Verkehrsdienstes des von ihm betreuten Gewerbezweiges betrafen. 

I 
jn Zeiten steigenden Verkehrs umfanges verdrängte das Selbständigkeitsgefühl 
. er Unternehmer stets das Anlehnungs" und Unterstützungsbedürfnis. So war 
~s auch 1938. Die dem RKB durch das Gesetz übertragene Aufgabe, für Ordnung 
l~ Gewerbe zu sorgen, mag manchem seiner Mitglieder unbequem geworden 
se;n, und die Unzufriedenheit wurde gestärkt durch fehlgehende Vergleiche 
mIt anderen Organisationen. Darin liegt -eine Verkennung der Stellung des 
Verbandes, der ,erst in zweiter Linie -eine Interessenvertretung des Güterfern;:l 
verkehrs gewerb es war. Er hatte höhere Aufgaben verkehrs'Ürganisatorischer . 
Art, er war mit der Gesamtheit seiner Mitglieder ein V,erkehrsträger, der gleich" I 

j' berechtigt neben der Reichsbahn stehen sollte. Es wäre notwendig gewesen, 

I.,

' .• '" ~einen Mitgliedern dies immer wieder vor Augen zu führen, damit sie nicht 
" ,rn ,den Fehler verfallen würden, im Optimismus der VoIIb,e,sc·häfti .. 

gung die Schaffung ihrer Organisation für überflüssig zu halten -- denn damit 
droht das Ende des freien Gewerbes wenn. die K'Ünjunktur umschlägt. 
~ie g rö ß t,e S t ä l' ke d 'e s Kr a f tw' a g,e n s, nämlich df.e Vielgestaltigkeit seiner 
E.lnsatzformen und Betätigungsmöglichkeiten, ist gleichz·eitig in '0 l' ga n isa t 0" 

rtscher Hinsicht sein,e größt,e Schwäch,e .. 
Es wal' aber überhaupt ein großer F,ehler, in dem Ordnungswerk, das der RKB 
durchgeführt und aufrechterhalten hat, nur den unbequemen Zwang zu fühlen, 
ohne anerkennen zu wollen, daß der Verband mit dieser Arbeit letzten Endes 
d.as Gewerbe insgesamt einen gewaltig.!n, Schritt v'Ürwärts. un~ d~it jedem 
ernzelnen Unternehmer (auch den großen Betrieben) außeror~enthch VIel Nut~en 

, gebracht hat. Sonderwünsche ,einzelner Gruppen von Mitgliedern oder gar em" 
zeIner Firmen ohne Ansehen des ganzen zu vertreten, hätte der RKB wie jede 

.• andere ähnliche Organisation stets ablehnen müssen. Die kleineren Betriehe 
und Einzelunternehmer die bekanntlich die übergroße Mehrheit der Mitglieder 
darstellten, 'erfr'eutensi~h besonderer Fürsorge - bei ,einigem Nac?,denken. eine 
s~lbstverständliche Erscheinung. Größere Dnternehmungen hab.en fur techmsche, 

" fur Steuerfragen usw. ihre eigenen Sachbearbeiter, größere BetrIebe haben s,elbst 
Gelegenheit, im unterschiedlichen Fahrzeugeinsatz Erfahrungen zu sammeln, 
größere Betriebe können intensive Geschäftsbeziehungen unterhalten, Zweig" 
stellen einrichten und dergI. mehr, das alles sind Vorteile, der~n d~r' Einzel" 
unternehmer nur durch den verbandsmäßigen Zusammenschluß ted~aftlg we~den 
konnte. Dieser organisierte Erfahrungsaustausch nahm emen 

,;. wesentlichen Umfang in der Verbandstätigkeit ein neben der allgemeinen Arbeit, 
die durch Maßnahmen verkehrs" und finanzorganisatorischer Art das Ordnungs" 
und Aufbauwerk ständig vorwärtstreiben und verbessern wollte. . 
Das Wichtigste im Rahmen der Mitgliederbetreuung ist einmal, die Summe aller 

:< gewonnenen Erfahrungen der Gesamtheit der Mitglieder wiederum zur Ver" 
fügung zu stellen, und zum anderen die so gewonn~nen Erkenntnisse i~ Inter" 
esse der Gesamtheit der Mitglieder nach außen zu verwerten. Auf dIese Be" 
treullng und auf -eine ·entsprechende Vertretung sein~r Interessen hatte je d.e s 
Mit g 1 i e d des RKB Anspruch, aber es versteht sich von selbst, daß es SIch 
dabei in die Ge sam t he i t ein 0 I' d n 'e n mußte. ' 

, , '. 
I' 
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Die Leitung 

Innerhalb der SelbstverwaItungsorganisation des Verkehrsgewerbes war der RKB 
völlig selbständig. Im Gegensatz zu den übrigen Fachgruppen, iWirtschafts-" 
gruppen usw. stand an seiner Spitze nicht etwa ein Gewerbeangehöriger, kein 
"Fachgruppenleiter", sondern der Leiter des Verbandes führte die Amtsbezeich", 
nung "Präsident". Er wurde vom Reichsverkehrsminister 'eingesetzt und abbc" 
rufen. Seine hau p t .1 m t li c he S te llu n g war eines der Wesensmerkmale der 
vom Gesetzgeber bewußt in dieser Form geschaffenen Organisation. Angesichts 
des umfangreichen Aufgabengebietes des Verbandes wäre es unmöglich gewesen, 
die Leitung einem ehrenamtlich tätigen Gewerbeangehörigen zu übertragen, der 
sich nur darauf hätte beschränken können, wöchentlich einige Stunden dem Ver" 
band zu widmen. Es hätte aber auch allzu starke Bedenken auslösen müssen, 
daß ein solcher ehrenamtlich tätiger Leiter wohl oder übel beeinflußt worden 
wäre von den Interessen seines eigenen Geschäftes. Die Durchführung der 
Verbandsaufgaben durch den Leiter und seinen Mitarbeiterstab erforderte nich t 
nur Kenntnisse auf dem Gebi/:!te des Güterkraftverkehrs, sondern setzte auch 
einen Ueberblick über die gesamte Verkehrswirtschaft in all ihren Sparten voraus, 
und man kann heute unbedenklich feststellen, daß die Abteilungsleiter, Dezer;: 
nenten und Refer,enten fast ,ausnahmslos ,ausgezeichnete Könner waren oder 
wurden und sich in den wenigen Jahren ihrer Tätigkeit im RKB hervorragend 
bewährt haben. ' 
Der Leiter und .111 seine Mitarbeiter waren hauptamtlich tätig, und sie durften 
keinerlei Bindungen oder wirtschaftliche Verbindung haben zu Kraftverkehrs" 
betrieben oder zur Spedition. Damit war im Sinne des Beamtentumseine saubere 
und unbeeinflußbare Geschäftsführung gesichert. Auf der anderen Seite aber 
stand dem Präsidenten im B'Cira t dne Vielzahl von Fachkennern aus dem 
Güterfernverkehrsgewerbe und der Spedition zur Seite, mit denen er über die 
Verkehrsentwicklung und "abwicklung verhandeln konnte, und die ihm die 
notwendigen Spezialkenntnisse und Erfahrungen aus der Praxis vermittelten. 
In der Zeit des Aufbaues des V'erbandes und dann währ,end des Krieges, als 

'sein Aufgabengebiet stark beschnitten war, kam dieser Beirat aIIerdings ver" 
hältnismäßig seIten zusammen, und man hat darüber der Leitung des Verbandes 
mehr als einmal Vorwürfe gemacht, die z. T. auch berechtigt sind. Man wird 
aber nicht verkennen dürfen 'daß insbesondere während der Kriegszeit andere 
Verhältnisse vorlagen, und daß in der Zeit des Nationalsozialismus bei Behör" 
den, yerbänden und in allen Organisationen mehr Neigung bestand zum kom" 
mandleren als zum beraten und beschließen. Heutzutage würde man dem Beirat 
gewiß wichtigere Funktionen einräumen und ihm in manchen Fragen eine ent" 
scheidende Mitwirkung vorbehalten. 

In. 
Ordnung und Ausbildung des Güterfernverkehrs 

"Nicht nur zur Sicherung der Tarifbildung, sondern auch zur Organisation des 
:Verkehrs und zur Stärkung der Stellung der Unternehmer von Güterfernverkehr 
in. dem ~1l1.verm.~idlichen Wettbewerbskampf mit der Reichsbahn wird ein 
RI~tungsfahlger offentlich"rechtlicher Verband geschaffen, der, ,ebenso wie die 
d.elchsbahn, de~ ~ufsicht des Rdchsverkehrsministers untersteht. Erst wenn 

leser ,verband 111 ahnlicher Weise gesichert dasteht wie die Reichsbahn, kann 
das Ziel des Gesetzes, dei gerechte Leistungswettbewerb, als erreicht gelten." 

~r 
I 
t 
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Mit diesen Worten kennzeichnete I-lein~) verkehrspolitische Aufgaben und 
SteIlung des durch das GFG ins L,eben gerufenen RKB. Bezeichnend sind nicht 
so sehr die im einzelnen dem Verband zugewiesenen Aufgaben, als vielmehr 
die Tatsache, daß der Gesetzgeber hier alle Unternehmer von Güterfernverkehr 
zusammengeschlossen hat, um sie in ihrer Gesamtheit v,erantwortlich zu beteili.:s 
gen an der verkehrsgestaltenden Arbeit. Von den dnzeInen. Unternehmer~, die 
im Wettbewerb mit BerufskoIIegen, mit Werkverkehr und EIsenbahn auf eIgene 
Faust oder unter Anleitung von Spediteuren sich um die Erhaltung ihrer Exi" 
stenz bemühten, war das notwendige Maß an Einsicht und Verständnis. für die 
dem Güterkraftverkehr zukommende Stellung im Rahmen des g'esamtdeutschen 
Verkehrs dienstes nicht zu erwarten. Sie mußten aber auf den richtigen Weg gc" 
bracht werden, wenn sie als selbständige Unternehmer erhalten bleiben sollten. 
Im RKB wurde die aus höheren verkehrspolitischen Erwägunge~, heraus n?t .. 
wendige "Synthese zwischen Freiheit und Bindung (Most) 1m 
Güterkraftverkehr gefunden die auf der dnen Seite den Unternehmer trotz 
aIIer einengenden Vorschrift~n selbständig erhalten, seiner Initiative und schöpfe" 
rischen Arbeit keine allzu engen Schranken setzen und die Auf~echte~hal~~g 
der individuellen Einsatzformen des Lkw gewährldsten sollte, dIe gleIchzeItIg 
aber auch auf der anderen Seite eine Ordnung, Ausrichtung und Lenku~g des 
Gewerbes und seiner Tätigkeit möglich machte und sicherstellte, und dIe den 
Lkw zunächst wenigstens einmal im Fernverkehr auf die V,erkehrsaufgaben zu .. 
zuführen hatte, für die er am 'ehesten geeignet ist. . 
Genehmigung und Tarif waren die beiden wesentlichsten Mlftel, durch 
die der Staat selbst unmittelbar weiterhin eingreifen konnte, um den Fahrzeugh bestand zu regulieren und die Betätigung der Unternehmer zu lenken. Aber auc 
bei Genehmigung und Tarif hatte der Ges'etzgeber den Ver~and sehr stark 
eingeschaltet, indem er die Hauptlast 'der Arbeit. im ~~nehmlgungs~erfal~~iT 
und die ganze Vorbereitung aller Tariffragen in sem~ Hande legte. Eme [u e 
von weiteren Aufgaben, die sich unmittelbar und mIttelbar aUS dem Au tra?" 
den' Güterfernverkehl; mit Kraftfahrzeugen zu ordnen,ergaben, stellt~n ~lre 
Arbeit dar, die vom Verkehrsträger Fernlastkraftwagen in seiner Org.1ms.1hon 
zu leisten war. 
Als der RKB ins Leben gerufen wurde, gab es noch keinerlei .brauchbare Unter 
lagen über die tatsächlichen Verhältnisse in dem Gewerbez.welg, zu dessen Or

b
" 

nung er berufen war. Die allgemeine Meinung ging dahin, .. da.ß das Gewer. e 
sehr stark übersetzt sei und man wußte daS sich unzuverI.1sslge Elemente m 
sehr großer Zahl im Giiterfernverkehr betätigten. W,el1n das GFG an erster 
Stelle der dem Verband gestellten Aufgaben "Ausbildung und Ordnung d~s 
Güterfernverkehrs" nennt, so handelt es sich zunächst z~eifellos mehr um dIe 
Ordnung und erst in zweiter Linie um die Ausbildung. , 
Ordnung zu schaffen, aber auch Ordnung zu halt,en, war, ist. und 
bleibt die vornehmste Aufgabe 'einer Organisation, die in so verantwortlIcher 
\Veise in die Verkehrswirtschaft ,eingeschaltet wird und unter Aufrechterh.1Jthg 
der Unternehmerfreiheit das gesamte Gewerbe repräsentiert. Der. Verb?,n d .1t 
diese Aufgabe auch nie gering 'geachtet, das ist der beste BeweIS dafur, aß 
cr sich seiner verkehrspolitischen Sendung ,seh~ wohl bew~ßt war. Xis~ alle 
Klagen und Beschwerden, die aus Mitgliederkreisen gegen dl.e Verban ~. eltung 
geäußert wurden, verstehen sich aus dem \"~:riderstand gegen dIe straffe Fuhrung, 

2) "Dia Neuorclnung cles Güterfernverkehrs mit Kraftfahrzeugen", Deutsche Ve/'kelm-Naclt .. 
richten, NI'. 54, 5. Juli 1935, Sonclerbcilage. ' 



10 

und meist war dieser Widerstand aus dem Mange! 
erklären. 

Genehmigungsverfahren 

Erin~ern wi~ uns an die gewaltige Yerkehrsschrumpfung als F " 
gememen WJrtschaftszerfaIls in den Krisenjahren bis 193? I alge cl ' 
warum das Mißverhältnis von Yerkehrsbedarf und Ladc;~u~lnn \"isse es ;).lL' 
worten wie dem von einer Inflation der Y'erkehrsmitte! 'N ha,ngcbot Sll \Vl1 h' S . a lUl1g ehl sc 1en: 0 w~mg wie man von -einer Y'crk'ehrsmi ttclinfl . Zll ;).g' 
damalIgen Zelt 3) sprechen kann, so wenig richtig ist es auch .a tt 0 l1. i gebe" 
Kraftver1<ehrsgewerbe oder im besonderen der Gütcrfcrnverkch zu, S<lgeh 11 Qel 

. "b" Ab h r mIt k>' .. , -:J z~ugen selen "u ersetzt gewesen. er wenn auc u. a. die V -I."t.aftf 'Cl;).~ 
emer Uebersetzung :des Gewerb.es .die Veranlassung dafür war, daßrst~lIu11g ;).,ht"'" ' 

bestehende KonzessIOnssperre bIS m den Sommer 1938 hinein aufr ~le Seit l\ all 
wurde, so hat diese Tatsache doch auch ihr Gutes insofern g hC 

bt eth.<llt 933 
UlUSO sorgfältigere Prüfung der beantragten Fernv,erkehrsgenehmi e a t, .als e,~l '1) 
wurde. Alle Unternehmer, die Güterfernverkehr betreiben wollte gungCll lllo l~l1e 
Y erba~d um die Erneuerung ihrer Konzession nachsuchen. W n, ~ußtcll ~ ~ch 
verordnung versäumt worden war konnte jetzt wieder gut g as Ih ci Cl.' 'NeIlll 
denn nun konnte jeder einzelnen G~nehmigung eine genaue Pri.if::

ac 
t \"eI'cl at~ 

B d F b g "Ot..1n e11 eson erc ;,rage ogen wurden an alle Unternehmer versandt, die d geheIl ' 
Anmeldung Ihr Interesse an einer Erneuerung der Konzession beku Uteh cl" 
u.nd s~e er~abe~ einen genauen Ueberblick über die besonderen v~~t ,~l.attel~e 
eI~es .Jede~ Betnebes und Unternehmers. Der Verband konnte dam't l~altllis,: .' 
~ltglled em~ "Stammrolle" anlegen, aus der alle den Unternehmer 1 ,Ur jed~~"'" 
trleb und semen Fahrzeugpark betreffenden Angaben ersichtlich ~v seIn eIl 13e~ 
nachdem man wußte, mit was für Betrieben, mit was für Fahrzeugearcn, 1:1:'S; 
zu tun hatte, nachdem man sich dn Bild davon verschafft l1atte w n

l 
ll1.all c 

satzf "bI' h h 1 ' C che b s orr:ne~ u ~c waren oder vor errsc lien, und welche Leistungsfähi k ' .c.Üh 
den MItghedsfumen angenommen werden konnte war der RKB' dg el.t b e ' 
. h I A f b 'ln et t' 1 SIC cer u ga e einer Ordnung des Gi.iterfernverkehrs ZUzuwende agc 

Ar:n 15. Juni 1936 hatten sich 923Q Unternehmer mit 12791 Fahrzeuge: gc . ,-
HIervon waren 2705 Unternehmer aussch1. Güterfernverkehrsbetriebe hlel'.!ct, 
Unternehmen unterhielten gleichzeitig noch Nahverkehr, Spedition ode; F1':>61 
gewerbe, 1164 Unternehmen aber hatten Werkv'erkehrsfahrzeuge ang uhl'''' 
um daf" l' h k c~neld ... - ur vorso~g IC eine Fernver ehrsgenehmigung zu ,erhalten; ru d ct, 
Unt~rnehtner hetnebe,n ausschl. Möbelfernverkehr. Ein Teil dieser Unter~eI 800 -i"' 
zog 1m Yer~~Llf der nächsten Monate dic Anmeldung zurück, -ein Teil schied1.n1cr 

~~~~r~ Grunren ,aus. Anfang Juni 1938 umfaßte der RKB im Gütcrfernverk d;:S' 
f" ~ternelmer mit 10598 Kraftfahrzeugen, von denen 4875 Unterneh er. 
;ur 6 913 Fa~rzeuge.eine Reichsgenehmigung und 2385 Unternehmer für 2 ~E 

fahrzeugeeme BezIrksgenehmigung -cntweder bcreits _ hatten oder aber b' -',) 
<burzhel~ ßerhdaltben würden. Zu diesem Zeitpunkt waren 750 Anträge noch l~;~el l1

t a sc Ieen ehande1t. 1 rach ' Aufhebung der Konzessionssperre stieg die Zahl der Mitglieder und dei, 
bm RKB zusammen~efaßten Fahrzeuge rasch an. Genaue Zahlen könncn ins; 

esondcre deshalb 11lcht genannt werden, weil durch das Hinzukommen Oester,. '.' ,. 

!) Heule /~~icll: man gc.rn von "UehcrkapalliWl". 
) V gI. lhe Jelzlge Kontlllgent-oorung. 
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.reichs und dcs Sucletcnlandcs wcitere Zugänge zu verzeichnen waren. Bei Kriegs .. 
ausbruch zählte der Yerband 'ctwa 13000 bis 14 000 Mitglieder, die über nmd 
18000 bis 20000 Fahrzeuge verfügten. 

Statistik 

Wie schon' bemerkt, lieferte' die :Iaufende Arbeit im GenehmigungsverEahren 
das Material für eingehende Aufschreibungen, weIche die Beschäftigung der 
Lastzüge ,erkennen ließen, aus denen die unterschiedlich.e Ladefähigkeit der 
~,otorwagen und Anhänger, die Antriebsarten, die Fahrzeugart, die Maschinen" 
starke, das Baujahr usw, hervorgingen. In verhältnismäßig kurzer Zeit hat so der 
Verband ein ,außerordentlich umfangreiches' statistisches Material gewonnen. 
Ebenso eingehend wurden die Verkehrsleistungen der Mitgliedsfahrzeuge erfaßt 
une! nach Güterartep, Yerk,ehrsbeziehungen, Einsatzformen aufgegliedert. Mit 
~e~ht hat der Verband von allem Anfang an größten Wert darauf ge1egt'"sta" 
hstJsche Uebersichten über Struktur und Leistungen des gewerblichen Guter" 
fernverkehrs zusammenzustellen und auch zu veröffentlichen. Ein kleiner Stab 
hervorragend geschulter Statistiker betätigte sich unter Ausnutzung modernster 
t~cl1l1ischer Hilfsmittel (Hollerith"Maschinen) in der Richtung möglichst inten" 
Slver und rascher Auswertung aller y,erfügbaren Unterlagen, so daß in ~nunter" 
brochener Folge eingehende Monatsübersichten über den Stand der LeIstungen 

. lind die wirtschaftliche Entwicklung des Güterfernverkehrs vorgelegt werden 
; konnten. 

Man wird nicht übersehen dürfen, daß die systematische Fortführtl?g derartig 
lIJn~angreicher Aufgaben und Arbeiten durch den Ausbruch des Kr~~ges kaum 
beemträchtigt wurde und das zielbewußte Streben des Verbandes In vollem 
Umfange -anerkennen: müssen. Umso wichtiger -erschcintes, in diesem Zusammen" 
hang ein Wort über die Aufbringung der , 

VerwaItungskosten 

anzufügen: Der RKB finanzierte sich ausschl. selbst, und zwar 
a)' durch Beiträge, die monatlich für die e~ste Geneh?1igung eines Mitgliedes 

RM 4.- und für jede weitere Genehmigung RM 2,- betrugen, 
b) durch einen 2 prozentigen Abzug von der gesamten _abgerechneten Fracht. 

G~m~ssen an den Aufgaben des Verbandes wal' die finanzielle Be1astungseiner 
.' MItglIeder als recht mäßig zu bezeichnen. Als der Krieg ausbrach- und tausen~'e 

Fernlastwagen von der Wehrmacht in Anspruch genommen wurden, sa.nken dIe 
) "'Einnahmen des RKB begreiflicherweise sehr stark und plötzlich auf em erheb" 

, ;:., 'lich geringeres Niveau. Es ist aber ohne jede fremde Hilfe gelun?,en, Ei?n.ah~en 
. " LInd Ausgaben miteinander in Einklang zu balten, die notwendIgen ~Inschran" 

J ' 

'. / .. ' 1<llllgen in den persönlichen und sachlichen Aufwendungen wurden zlelbew~Ißt 
'.~ und energisch durchgeführt, so daß weder ein Zuschuß des Staates" n~c11 el~e 

'~:-;', ~. finanzielle Unterstützung von seiten Ider noch gut beschäftigt,en Mltg1tedc~ ln 
. ~Erage kam. Die Anregung, dem Y,erband für die Dauer de~ A?spann;.'~!5 semer 

_ '. < :1?ina,nzlage durch eine Sonderbe1astung in Form erhöhte: M~fghederbeltrage o~er 
.' :., v esond'crer Zuschüss,e unter die Arme zu greIfen, hat der RKB 1m 

. ;:;ij3cwußts-ein seiner höheren A~fgahe abgelehnt; es solIt~ v~rmied.en werden, 
" / . daß derartige zusätzliche finanzielle Leistungen gewissen MItghederfumen dann 

." . > etWa ein Recht -einräumen, der Y,erbandsleitung in dieser oder jener Frage Vor" 
. ~:. /"" 

". :; 
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schriften zu machen. So wie die Mitglieder nicht wollten, daß ihre Organisation 
durch Zuschüsse des Staates über Wasser gehalten werde, so hatte diese richtig 
erkannt, daß sie sich nicht in die Abhängigkeit bestimmter Mitgliederfirmen 
begeben dürfe. Die Verbandsleitung erhielt sich ihre neutrale Stellung durch eine 
rigorose Ausgabenbeschränkung, die erst dort ihre Grenze fand, wo auf 
lange Sicht gesehen das wohlverstandene Interesse des gewerblichen Güterfern" 
verkehrs ein Weitergehen bedenklich erscheinen ließ. 

Dienststellen 

Wie es für einen derartigen Neuaufbau selbstverständlich ist, war die gesamte 
Arbeit im Verband zunächst ziemlich stark zentralisiert. Die Zahl der Bc" 
schäftigten 5

) in der Hauptverwaltung stieg aber über den 31. Dezember 
1936 hinaus kaum noch an und ging dann bald sogar sehr stark zurück. Während 
zu diesem Zeitpunkt in der Zentrale noch 60 % aller Angestellten beschäftigt 
war, ging dieser Anteilsatz Ende 1937 auf 51 0/0, Ende' 1938 auf 43 % 'zurück 
und war bei Kriegsausbruch schon unter 40 % gesunken. 
Zunächst war das gesamte Reichsgebiet in acht Bezirke eingeteilt worden, die 
nach und nach auf dreizehn mit Oesterreich dann auf fünfzehn vermehrt wurden. 
Der "B'ezirksbeauftr,dgt'e", der dem Leiter des Verbandes unmittelbar 
unterstellt war, hatte die Aufgabe, alle in seinem Bezirk ansässigen Unternehmer 
zu betreuen und den V,erkehr zu überwachen. Ihm nachgeordnet waren die 
übrigen Außenstellen des Bezirks: die Laderaumverteilungsstellen und die Selbst" 
laderstellen. Die Zahl der Laderaumverteilungsstellen wurde von 26 über" 
nommenen nach und nach auf beinahe 80 erhöht. Die Se 1 b s t 1 ade I' s te 11. e n 
dienten der Beratung der Selbstlader, der Tarifkontrolle) der Erziehung zur -
Ordnung und Einhaltung der gesetzlichen Vorschriften und der Anordnungen 
des Verbandes. Meist waren die Selbstladerstellen mit dem Büro des Bezirks", 
beauftragten vereinigt, daneben ·bestanden an anderen Plätzen noch insgesamt 
1.3 weitere derartige Dienststellen. I 

Mit der Ueberwachung des Verkehrs auf der Straße waren über 100 mo to I' i" 
sie d e K 0 n tr 0 lIe ure beschäftigt, die an Ort und Stelle eine Prüfung vor" 
n:ah~en, ob der Frachtbrief ordnungsgemäß ausgefüllt war, und ob der Tarif 
tl.~hhg angewandt wurde, die sich aber auch um den Zustand des Fahrzeugs 
kummerten, eine eventuelle Ueberladung feststellen mußten usw. Mehrere feste 
Kontrollstellen mit .eingebauter Waage ermöglichten eine genaue Fest" 
stellung des Gewichts der Ladung. -

Mit diesem Apparat 6) versuchte nun der Verband, der ihm übertragenen Auf" 
. gabe, einer Ordnung und Ausbildung des gewerblichen Gükrfernverkehrs mit 
Kra.ftf~hrzeugen, gerecht zu werden. Wenn man bedenkt, daß dic Reichsbahn 
allem 1m "A.~treich" über mehr als 12000 Abfertigungsstellen für den Güter", 
verkehr verfu~te, ~o ist natürlich klar, daß gar nicht daran gcdacht werden fhnnte, etwa. fur dIe Bedürfnisse des gewerblichen Güf.erfernv,erkehrs mit Kraft" 
? rze~gen eme .auch .nur annähernd gleiche Anzahl von Dienststellen _ des RKB 

~tnzU1'lchten. DIe ReIchweite des Lkw an der Größe des Verkehrsnetzes, das 
ihm offensteht, zu messen, würde sogar die Einrichtung von etwa 60000 Güter" 
f~nahmesteIle? ~edeuten - für 3 000 eigentliche Fernverkehrsfahrzeuge oder 
ur 10 000 Mitgheder des Verbandes! Es muß geradezu unsinnig erscheinen, 

!) I~s-ge~arnt betr~g der lIöch&fstacnd -im Sommßr 1939 dwas über 1200. 
) Duc genannten Zahlen golfen für die ZeiL kurz vor dem Kriege. 

" . , 
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diesen Ge~anken üb.~rhaupt zu crwähnen, und doch ist ernstlich damals dLe 
Zahl.der EIscnbahnguterabfcrtigungen mit der dcr Dienststellen des Verbandes 
v~rgl~chen wor(~cn. Hicr liegt einc völligc V crkennung der Verhältnisse vor, 
,he 11Icht nur dl.C Zahl .der Fahrzcuge unberücksichtigt läßt, sondern auch die 
Tatsache: daß WIr ~s beim RKB nur mit dcr organisatorischen Grund", 
lage eInes frcigewcrblich aufgezogencn Verkehrsapparates 
zu tun gehabt haben .. 

Güterabfertigungen des RKB 

Der Verband ~ar nicht die Abfertigungsorganisation seiner Mitglieder. Die 
Se1bstlad~r ferhgten selbst ,ab, ein jeder Selbstlader war gewissermaßen seine 
c~gene Guterabf~~tigu~g. Für den übrigen Verkehr aber wurde der Abfertigungs" 
dIenst .der .~pedlhon ubertragen. Der RKB hielt die Laderaumverteilyngsstellen 
vor, dl.e fur ausreichende Gestellung von Fahrzeugen und für den örtlichen 
AusgleIch von Angebot und Nachfr,age von und nach Laderaum besorgt waren, 
und denen heute die gleiche Aufgabe zu'fällt. Mit der Abwicklung des, V,er", 
kehrsdienstes im 'einzelnen aber hatte der Verband durch einen Rahmenvertrag 
vom 13. Juli 1938 dic Ab fe l' ti gu n g s s p ed iteu re der Reichsverkehrsgruppe 
Spedition und Lagerei beauftragt. 
Die Abfertigungsspediteure wurden von der Reichsverkehrsgruppe im Einver" 
nehmen mit dem RKB sorgfältig ausgewählt und .als solche bestellt. Sie ver", 
fügten über geschultes Personal, das den Verlader in allen Verkehrs" und Tarif" 
fragen beraten konnte; Schuppen und Umschlagseinrichtung,en gestatteten es, 
für die U ebernahme ganzer Ladungen, aber auch kleiner Teilsendungen zu sorgen. 
In Verbindung mit einem ausgedehnten Netz regelmäßiger Linienverkehre stand 
so der verladenden Wirtschaft ein vielseitiger Verkehrsapparat zur Verfügung, 
der auf der Sorgfalt des selbstverantwortlichen Gewerbetreibenden aufbaute, 
und der überwacht wurde durch die Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lagerei. 
Der Abfertigungsdienst der Speditcureerfaßte die ums.atzmäßig stärkste Gruppe 
des RKB" Verkehrs. 
Die einzelnen untcr dem Begriff d,er Abfertigung zus.ammengefaßten 
Verrichtungen sind zahlreich und verschiedenartig. Es muß ermittelt werden, 
welcher Tarifklasse das Gut angehört, oder ob ein Ausnahmetarif anzuwenden 
ist. Die Tarifentfernung ist festzustellen; das Gewicht muß geprüft und gegf. 
Verwiegung der Ladung veranlaßt werden, wenn das Gut nach der Stückzahl 
verladen wird, und der V,crlader selbst nur das ungefähre Gewicht angeben 
kann. Die Bcrechnung der Fracht ,erfordert sorgfältig ausgebildetes Personal 
und umfangreiches Tarifmaterial welches auf dem laufenden zu halten ist. Der 
Abfertigungsspediteur hat weite'r für den Frachtführer die ,erforderlichen Be", 
fördcrungspapiere auszustellen. Der Frachtbrief als Urkunde über den Beför" 
derungsvertrag dient in der I-land dcs Unternehiners mit der Quittung des Emp" 
fängers vcrsehen als Bestätigung der ordnungsmäßigen Ablieferung und gab 
dem RKB dic Unterlage für die Frachtenkontrolle und für die Ermittlung der 
J3efÖrderungssteuer. - Dic Fracht wurde nicht an den Unternehmer, sondern 
an den Verband auf Grund eines besonderen Frachtmarkenverfahr,ens 
gezahlt. Auch in dieser Hinsicht hat der RKB Vorbildlic1~es geleistet: De~ Un~er", 
nehmer ·erhielt vom Spediteur vor Antritt der Fahrt mIt dem Frachtbnef eme 
Fra.chtmarkenkarte, auf der der Bruttofrachtbetrag abzüglich der dem Spediteur 
verbleibendcnAbfertigungsgebühr in Frachtmarken geklebt war. Diese Marken" 
](arte legte der Unternehmer bei der Laderaull1verteilungsstelle am Empfangsort 

{ 
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zusammen mit dem vom Empfänger quittierten Frachtbrief vor und bekafu;für . 
den ihm zustehenden Frachtbetrag einen Bankscheck. - Außerdem veraus13gtc;', 
der Spediteur Zoll" oder Steuerbeträge und wirkte im Nachnahmeverkehr mit,',' 
wo er dem Frachtführer die nötigen Anweisungen und Unterlagen für die Ein", ' 
ziehung der Nachnahmen gab und dem Kunden gegenüber die Verantwortll~g;' 
für die Abwicklung übernahm. . 
Was die verkehrstechnische Seite des Abfertigungsdienstes angeht, so standen 
dem Abfertigungsspediteur drei V,erkehrsarten zur Verfügung, die sich nach 
der Einsatzmäglichkeit bzw. "bereitschaft unterscheiden: Im Tram p ve r k ehr 
wurden die Züge vom Spediteur nach Bedarf bei der Laderaumverfeilungsstelle 
angefordert und von,' dieser von Fall zu Fall zur Verfügung gestellt. Im 
Li nie n ve r k ehr laufen die (damals vom Verband genehmigten) Züge plan~ 
mäßig zwischen zwei oder mehreren Orten und steh.en bestimmten Speditions;: 
firmen dauernd zur Verfügung. Im Verkehr mit s p e d i ti 0 n sei gen e n Z Li gen 'i 

werden· die Fahrzeuge ohne besondere Anforderung oder Bindung nach Belieben, 
eingesetzt. Bei Annahme einer Ladung hat der Spediteur zu prüfen, mit welcher _ 
der' Verkehrsarten das Gut am sichersten und schnellsten zu befördern ist; 
es muß aber auch berücksichtigt werden, ob für die Ladung ein offener oder ':: 
ein Kastenwagen erforderlich ist oder ob Spezialfahrzeuge verwendet werden .' 
müssen. Bei einer Ladung, für die ·er wegen ihrer geringen Menge einen .eigenen' . 
Zug nicht einsetzen kann, kommt Beiladung oder Zusammenladung mit einem 
anderen Spediteur in Frage. Bei Uebernahme des Gutes und der Verladung 
muß die Verpackung geprüft werden; Vorhaltung von Packmaterial und von 
Ladegerät aller Art ist ,erforderlich. Umfangreiche Verrichtungen erfordert auch 
der Stückgut" und Sammelverkehr, da hier das Gut nicht im Haus"Haus" V erkclu
befördert, sondern von F,ernv·erkehrsunternehmern beim Spediteur abgenoml11eli 
und aufgeliefert wird. Das Stückgut wird mit besonderen Fahrzeugen zum LaO"er 

,d.~s ~pediteurs gebracht, wo Lagerräume zur Aufbewahrung vorhanden siI';d; 
f~r dl~ Verladung schwerer Stückgüter ist gegf. ein Kran erforderlich usw. 
BIS Mitte Februar 1939 waren bereits über 900 Abfertigungsspediteure 
bestellt, von denen mehr als 75 0/0 Betriebe ohne Zweigniederlassungen Waren. 
Aber auch bei den Betrieben, welche sich Filialen angegliedert hatten, ging der 
Umfang des Unternehmens nicht über die mittlere Größe hinaus. Bei dieser 
Stru~tur d~r im Abfertigungsdienst für den Giiterfernverkehr tätigen Speditions", 
be~neje bhe~en di.e persönlithe Initiative und der persönliche Verantwortungs;: '. 
g.elst es Betnebsl~lters voll wirksam, so daß die Beweglichkeit als Voraussetzung 
~nesl g~t. ·entwlckdten Kundendienstes gesichert war. 
k hro dldese O~dn:m~ des Abfertigungsdienst<!s im gewerblichen Güterfernver", 

e r ,,:ur en die Emnchtungen und die Verkehrserfahrungen der Spedition auf 
~~setzltclbF G

b 
ru~dlage nutzbar gemacht. Auch für den Bereich des Abfertigungs .. 

l~t~ste~ kle so der Gru. ndsatz der gewerblichen Betätigung erhalten und gleich .. zel 19 em . 0 s t s . l' b . 
in den E ". Pl(~. I~er esonderer Apparat vermieden. Wenn heute 
S d't ntw~rfbn fur eme gesetzliche Neuregelung dem Abfertigungsdienst der' •. I 
. Pd I eure em esonderer Abschnitt gewidmet und darin eine Abfertigungs;: 
or nung vorgesehen ist, so knüpft man hiermit an die' damaligen Erfahrungen an.' 

Tariftr·eue 

Bei der Errichtung des RK' B 'f lh f b . b T'f h:u' I f" h war zweI·e a t, 0 das· Gewcr e zur an treue und 
Neb~~erd <au ~h~7i~ch einwandfreien Betriebsgestaltung erzogen werden könnte. '.: 

. er 111C .elc ten Arbeit, die vorhandenen Organisationeri des gewerb 

I ~. , • 

; , 
lb 
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;-1ich~n G' "t', fe nverkehrs auf den Verband überzuleiten und den . I t " 
',' J.. U Cl' r 1 !. I' I 1 '.' I11c 1 orgal11" 

.'sierten Teil zu erfassen, stam (IC no~ 1 vle sc lWlerlgere Aufgabe, die Unter" 
nehmereinhcitlich auszurichtcn u~d tImen" das Be,:ußtsein zu vermitteln, daß 
sie einen V,erkehrsdienst zu entWickeln hatten, bel dem es darum' cl 
Lkw seiner Leistungsfähigkeit und Bedeu!ung entspreche~d in die nacfl~~'mei: 
Wirtschaftlichen Gesichtspunkten ~usgenchtetc a!!gememe Verkehrsbedienung 
einzubauen. Ordnung und AusbIldung des G~lterfernverkehrs waren nicht 

., ~ frgendwelche Aufgaben des Verbandes, sond~rn dIe Voraussetzungen f" . 
I d · t "b h t W ur emen gemeinwirtschaftlichen Ver~e lt~ lens. u .er ~up. . ·enn es darum ging, den 

Fernverkehrsunternehmer mit semem Fahrzeuo a~f die verkehrspolitischen Ziele 
und Notwendigkeiten auszuric.hten, d~nn ~var es m aller:erster Linie notwendig, 

._ die Verbandsmitglieder zu tanftreuem Verhalten zu erZiehen. 
Auch die Notverordnu~g hatt~ bekannt!ich die Einhaltu~g eines Tarifes ge" 

'" fordert, aber im allgememen mit nur germ?"em Er~olg .. Bel Kontrollen wurden 
frisierte Papiere vorgewiesen, aus denen dIe fachh~hmc~t geschulten P,olizei" 
beamten keine Verfehlungen cntnehmen .~onnten; dIe Papiere allein, auch wenn 
sie einwandfrei in Ordnung gewesen waren, konnten als Beweis für die Ein" 
haltung der Tarifbestimmungen nicht g~lten. Es ~eni~~te auch nicht, daß jeder 
Unternehmer und jeder Spediteur zur Fuhrung von Buchern verpflichtet wurde 
,sondern es wurde dem RKB die besondere Aufgab.e der Berechnung, Einziehun~ 
und Auszahlung des Beförderungsentgelts zugeWiesen. Ihm, nicht den Unter" 
nehmern stand der Anspruch auf das Beförd,erungsentgdt zu. Der 
Verbancl' hatte demgemäß auch den Rückgewährungsanspruch bei etwaigen Um" 

.: . gehungen des T arifs,er hatte die Verpflichtung, in derartigen Fällen einzugreifen. 
" Das Gesetz gab dem 'RKB das Recht, auch aUe anderen am Befärderungsvcrtrag 
'.>- Beteiligten, also auch den Spediteur und den Ver!ader, ja sogar den Empfängc!.' 

'. zu kontrollieren. Ohne diese ergänzenden BestImm~mgen hätte die Tarifcin" 
haltung nicht erfolgreich überwacht werden können. 
W:as die S t r .1 f be s t 1. m m 'lt n ge n angeht, ohne die eine erfolgreiche Tarif" 
kontrolle gegenüber freigewerblich tätigen Unternehmern nicht denkbar .ist, so 

.' .hatte der Verband zunächst ein Nachforderungs" und Erstattungsrecht, auf das.er 
. , nicht verzichten konnte. Die KVO bestimmte außerdem, daß u. U. ein Fracht" 

:~- ",zuschlag in Höhe des doppelten Unterschiedes zwischen der Tariffracht und der 
. . tatsächlich bezahlten Fracht zu entrichten sei. 

. Ordnungsstr.afen 

Die Ordnungsstrafgewalt des Verbandes erstreckte sich ursprünglich nur auf Ver" 
.' stöße gegen die Satzung oder gegen seine Anordnung. Schon mit seinem Erlaß· 
vo~ 20, Okt. 1936 erweiterte jedoch der ;Rcichsverkehrsminister die Ordnungs" 
strafgewalt .auch auf Verstöße gegen ,das GFG. Die Strafe konnte bis zur Höhe 

., v()n RM 1 000,-, (u. U. wiederholt) festgesetzt werden. Darüber hinaus War der 
" ,:Ausschluß aus dem Verband möglich, der deshalb als besonders schwerwiegende 
~:,':Strafe angesehen' werden mußte, weil er automatisch den Verlust der Genehmi" 
;:' gung für den Güterfernverkehr nach sich zog. Der Spediteur unterstand als 

. solcher. nicht der Ordnungsstrafgewalt des Verban.des, aber die höhere Ver" 
.• : \valtungsbehörde konnte bei schweren Tarifverstößen dem Spediteur die Aus" 

, " " . übung des Gewerbes untersagen. Außerdem konnten die ordentlichen Gerichte 
.... (wic(1erum hauptsächlich bei Tarifverstößen) Strafen bis zu RM 10 000,- im 

,Einzdfall verhängen . 
'-"-~. ~ .- . 

',:.~ > ~:.i ~ ", ' 



._--_.:-~--

16 

Frachtenkontrolle 

Um nun diesen Sicherungsmaßnahmen auch die erforderliche Grundlage zu 
gehen, hatte ,der V'erbandeine I.umfassende Tarifkontrolle aufgebaut. ',Es ist 
schwerer, ein individuell im Verkehr sich betätigendes Verkehrsmittel zu über", 
baJhen . ,als etwa ein i? seinen Einsatzformen gebundenes. Es wäre ab~r ~uch 
. ~d enlk

l 
hch .gewese~~ ?le ~ontrolle s,o scharf gestalten zu wollen, daß dIe mdi" 

V,l u~ e Lel~tungsfahlgkelt des Lkw über Gebühr eingeengt wurde. Um den 
nCITügen MIttelweg zu finden, mußte der V,erband ,auf die Herstellung einer 

, vo endeten Tarifüberwachung zunächst teilweise verzichten. 

Die Trampfahrer hatten ein Fa h r t e n b 1.1 C h zu führen in das lückenlos alle F alu", 
~1einzutragen waren, und die gleiche Bestimmung galt' für den Linienverkehr. Das 
lad rtef~bhuch w~rde von der Laderaumverteilungsstelle abgestempelt. Die Selbst", 

.er u rten em V-erk,ehrsbu'ch das ebenfalls lückenlose Emtragungen auf" 
~el~er: mußte; die Tagesabschnitte ~urden vom Verlader bestätigt und mit der 

tagl~h Abrechnung an den V'erband eingereicht. Die spediteureigenen Fahr", 
zeugh u rten das Verkehrsbuch und wurden auch sonst den Selbstladern gleich" 
feac teth~lnn sie ausnahmslos ihre Ladungen von der betreffenden Speditions" 
lrmaer le ten,andernfalls galt für sie das Fahrtenbuch. 

~ebh~/en Fahrten" und V,erkehrsbüchern, die einwandfrei Aufschluß über die 
sc a hgung der Fahrzeuge geben sollten (Vermeidung von "Schwarzfahrten"), 

ware~ Grundlage der Kontrollmaßnahmen vor allem die B e f ö r der unO" s " f-t pIe r e. für den Spediteurverkehrerfolgte die Frachtenkontrolle in ~der 
S ibPfdrwaltung des V,erbandes, für den Selbstlader war diese Arbeit auf die 
l~ st a. erstellen dezentralisiert. Bei dieser Frachtenkontrolle mußte nun aller" 
~~~~ dhleS~ichhtig~eit der,Frachtbriefangaben vorausgesetzt werden. Um in dieser 
.. SlC t lC erhelt zu schaffen, hatte der Verband die schon erwähnten moto" 

nSlehrten Sdtr. aßenkontrollen und festen KontrollsteIlen eingerichtet. Zur U eber" 
wac ung , t t " hl' I . Abre h. er" a sac lC len Zahlung der richtig errechneten Fracht dIente die 
m ß cI nung u

l 
ber den Verband. Es handelte sich bei den gesamten Kontroll" 

a na lmen a so um dreierlei Ziele, nämlich 

1. Um d~e Er.fass.ung sämtlicher Transporte, 
;.~: dIe RIC~tIg~eit. und Vollständigkeit der Frachtbricfeintragungen und 
. um, ,ob dIe rIchtIg errechnete Fracht auch tatsächlich bezahlt wurde. 

Der RKB verf" t "b . in d H ' uge ueremen großen Stab von Tarif,euren, die z. T. 
de~ ~r Ib ~uPtverwaltun~ tätig waren, z. T. bei den Bezirksbeauftragten und in 
den I' s ~ade~tel!en dIe Frachtenkontrolle ausübten. Da die Tarifeure immer 
kenn g elC edezlrk bearbeiteten, lernten sie die Verlader und deren Güter 
Fehle

en
, 'fcl l,aus d.ieser Kenntnis und den Erfahrungen ließen sich manche 

Frach~d~ff ec "en, dIe aus den Papieren nicht ohne weiteres festzustellen waren. 
wenn d~ eren~en wurden nicht immer dem Unternehmer gutgeschrieben, denn 
Ansp Ilsen;m Verschulden an der Tarifunterbietung traf, dann hatte er den 
Vom ;.~.~9;~). Auszahlung verWirkt (Urteil des Landgerichts Münster/Westf. 

Frachtabrechnung 

Neben dieser Tar'f"b h 
ihm üb t 1 u f er

b
ac ungstätigkeit nahm die Hauptarbeit im Verband die 

er ragene 1.1 ga e der Frachtabrechnung ein. Für den Spediteurverkehr 
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,';\/lag' die Bearbeitung in der Hauptverwaltung, und daraus erklärte sich auch der 
-:, relativ hohe p.ersonalbestand in der Zentrale. 

Bei der Durchführung der Frachtabrechnung war zwischen Spediteur", und Selbst", 
laderverkehr zu unterscheiden. 
Im T r a m p '" u n cl Li nie n vc r k ,e h r mußte zunächst cin~ Verfeinerung des 
bei der früheren LRV"GmbH üblichen Verfahrens Platz greifen. Damals zahlte 

:'-, der Spediteur bis zu 80% der Fracht als Vorschuß an die Unternehmer; in den 
., restlichen 20 oder mehr Prozent steckten genügend Möglichkeiten für verbotene 

Zahlungen aller' Art. Außerdem aber ergaben sich aus dieser Uebung sehr lange 
Zahlungsfristen zu Ungunsten der Unternehmer, die durchweg mindestens vier 
Wochen auf Bezahlung warten mußten. Mehrere Pr.qJekte, die diesen Schwierig", 
keiten und den sich daraus ,ergebenden Unzuträglichkdten abhelfen sollten, 
wurden·erwog,en, bis dann Anfang 1937 ein neues Frachtzahlungsverfahren 
für den Spediteurv,erkehreingeführt werden konnte. Vm Einführung dieses 
bereits erwähnten Frachtmarkenv·erfahr,ens heliden 'sich die Frachtrück" 
stände der Kraftw.agenspediteure auf rund 6 Millionen RM. Das neue V,erfahren 
wirkte in mehr als einer Hinsicht günstig; die Spediteure ,erhfelteneine 14 tägige 
Frachtstundung, und die Unternehmer ·kamen sofort zu ihrem Gelde. Außerdem 
aber ergänzte das Frachtmarkenv,erfahren in sehr zweckmäßiger W,eise die 

,~ ~ethod'en, die d'er RKB zur Ueberwachung der Einhaltung der Tarjfbestinunun~ 
,~- gen entwickelt hatte.. . ' 
'i.: Insbesondere für die Straßenkontrolle war nunmehr eine fast völlige Sicher" 

stellung dadurch ,erreicht, daß nicht Beförderungspapiel'e in doppelter Ausferti" ' 
gung den Kontrolleur täuschen konnten, denn für zweierlei Ausfertigungen die 
Markenkarten zu kleben, wäre doch wohl zu teuer. gek,ommen. Das kombinierte 
Frachtmarken" und Frachtstundungsverfahren hat sich für den Spediteurver" 
kehr in jeder W,eise bestens 7) bewährt, die Frachtabrechnung ging einwandfrei 
_vor sich, die Unternehmer waren sehr zufrieden, und die Spediteure hatten sich 

, "baldauf die neue Methode ,eingestellt. Anders lagen di~ Dinge im Selbstladerr 
verkehr. , 

-" Der Spediteurv,erkehr war bereits in 'gewisse Formen gegossen, als der RKB 
geschaffen wurde, hier war 'es nur notwendig, dIe Vmherrschaft der Spediteure 
im Interesse der Unternehmer zu beseitigen. Das gelang im wesentlichen auf 
der 'einen Seite dadurch, daß die Lad.er.aumv,ertdlungssteIIen, die bis" 
her eine Einrichtung der Gemeinschaft der Kraftwagenspediteure gewesen waren, 
auf de n R K B übe rf ii h r t 'Und von dies'em unterhalten wurden, und auf der 
anderen Seite durch die Einführung des neuen Frathtmarkenverfahrens, das die 
Unternehmer aus der' finanziellen Abhängigkeit v,on den Spediteuren befreite. 
Der SelbstIaderv,erkehr aber ist immer 'frei gewes,en, die Untemellmer dieser 

-, 'Art hatten sich ihre Ladung,cn s,clbst b,esorgt und auf Icig·cne Faust gewirtscluftet. 
Erst das GFG schuf die Grundlage, von der auS auell dieser besondere Gewerbe" 
zweigerfaßt werden konnte. 
Zunächst beschränkte sich der RKB dara'Uf, von den S ,e I b s tl a d ,e r n monat;; 

, :_' liche Meldungen über die ausgeführten Transporte zu v,erlangen, ~ie ~rachten 
aber wurden von den Unternehmern im A'Uftrage des V,erbandes welterhm selbst 

>;: '. eingezogen. Dieser Zustand war nicht hefriedigend. Als aber 1936 die B edf 0h' r" 
, .' ;'.iderungssteu,er auf den Güterf.ernv.erkehr mit Kraftfahrzeugen ausge e nt 

,'" ,.';.und der Verband mit der Einzieh'Ung der Steuer (6,542 % vom Fracht" 
.-' .", 

i ';';" i -----
I '; " 7) Es wird llCute in ähnlicher Weise bereits wieder angewandt. 

!-
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betrag) beauftragt wurde, mußte er sich schlwnigst um die Einführung eines 
besseren Abrechnungsverfahrens bemühen. 
Die Besonderheit beim Selbstladerverkehr 8) liegt in häufig recht engen Bindun" 
gen zu~, yer1ader~chaft,er ist oft genug, genau gesehen, ein "unechter \X'erk" 
v:rkehr 111 dem S111ne, daß der Unternehmer sich durch Verträge mit bestimmten 
~~men der Industrie oder des Handels verpflichtet hat, ihnen ständig zur V cr'" 
fugung zu stehen oder immer wieder die gleichen Transporte durchzuführC1"l. 
Selbstladerverkehr ist meist ausgesprochener Werkverkehrs'" 
; r sa t ~, wo!lte man ihn bestimmten Normen unterwerfen, dann ergäbe sich 
f l!zu leicht dle Gefahr, daß die Verlader nicht mehr in gewohntem Maßc ztV 
nedengestel1t werden und auf eigene Lkw zurückgreifen. Die Fahrzeuge dcs 

~elbstla?er~erkehrs führen auch in viel größerem Umfange, als es sonst bei del~ 
d onzeSSlO111erten Fernlastwagen üblich ist, Nahverkehr aus. Hierauf mußte bel 
A~wAusgestaltung der Ordnungsrnaßnahmen Rücksicht genommen werden; einc 
. 1 ~ndung des Frachtmarkenv.erfahrens auf den Selbstladerverkehr kam dahcr 

1110t 111 Frage M't W' k , . I 11' ung vom 1. Oktober 1936 wurde ein neue s Ab r e c h '" 
nungsverfah, f" d f fb d ß ren ur ·en Selbstladerverkehr eingeführt das darau 
~u .aktei, \ die Frachtabr.echnung s ta r k dez e n tr a li s ie r t wtlrde auf die 
la~~~r saArec dungs,: und neueingerichteten SelbstladersteIlen. Die darüber er'" 
förd~e nor nung des RKB besagte: "Der Anspruch auf Zahlung des Be'" 
U hcrun?sentgclts, steht ausschl. dem Reichs"Kr.aftwagen,:Betriebsverband zü. 
fol cr~eITsungedn von Frachtbeträgen haben daher nur an den Verband zu er'" 

gen. rotz em ließ es . h . 1 I . I U h d' E' ziehun der Fr h . Sl~ 111C~: um ge len, Vle en nterne mern le ~n'" 
in dies~n F"11 ac d ten fe~e~h111 zu uberlassen. Der Verband beschränkte sIch 
zu entz' h a et ~rau, ,eI schwerwiegenden Verstößen die InkassovolLmacht 
lind Able ehn. m

b 
elbstla,derverkehr wurden Frachtabrechnungen, ein Verlade", 

rec nungs uch und b d E' h h' . . 14 tägigen Ab f' d . eson .ere 111na menac welslmgen gefordert, dIe III 

werden mußt san en mIt Frachtbnefen und Ladelisten dem Verband eingereicht 
en. 

G,roßbetfi.eben Von G" f ... . 
nungsmäßige doelte B hf~ te r ,e r.n ver k ehr, dIe nachweIshcheme ord", 
besonderes Ab Ph. uc uhrung unterhielten, hat der RKB auf Antrag ein 
und erstatteten rJ~m n~~~bver~ahr,e~ gestattet. Sie zogen die Frachten selbst -ein 
li c h e Me I du ne n ~n ~ar.uber auf vorgeschriebenem Formular mon a t '" 
erhöhte Bedeutu g . I-~~er WIe 1m Selbstladerverkehr kam den Buchkontrollen 
gewisse y erdach~g zu. Ie wurden im allgemeinen dann vorgenommen, wenn 
I smomentc vorlagen 
nsgesamt gesehen hatten d' F h . 

kontrollen den Z . kd' lea rten,: und Verkehrsbücher sowie die Straßen" 
, stellen. Die Richt~Vk 't die Erfassungallerausgcführten Transporte sicherzu" 

kontrollstellcn des \reIb' ed Frachtbriefeintragungen wurde von den Frachten" 
ta:sächliche Zahlun ed an .es ~achgeprüft. Die Frachtabrechnung diente dazu, 
leIsten - in diesemgp et nchfIg 'err~chneten Beförder:ungsentgelts zu gewähr", 
Selbstladerverkehr no 1111 .t ~estand ·e111e restlos befriedigende Regelung für den 
,daß die Summe der u~: ~~ ~ f'::lle~ in allem aber kann man trotzdem ·erkennen, 
?usschlaggebenden Maß'nahc ur .dle Ue b e r w ach u n g s t ä ti g k e i t des RKB 
111 hohem Maße .der E . h men e111 geschlossenes Syst,em darstellte, das 
!eil ZUr Ordnung des ~~.~ fng zur Tarif treue diente und so einen wesentlichen 
~' u erernverkehrs mit Kraftfahrzeugen beitrug. In diesem 

Lauerauz ~r elLstlaue.verkehr umfaßLe 1937" ,-, , )' " 
(11 J T 

nes unu beforderto .lamal . I' ulJer 00 % ues gesamten llll hKß-Berelch ('JIl"Pset'k'll ac I 1 U S zoom J v - " - .. onncn Dcmessen). lC I genau 40 % uer gesamten abgercchnC'lcn Trallsporte 

Der n~i('h~-Kra rllVagen-nctrid::)w:c:.:.,r:.::ha::.n::.:(I~(::n~K::.:I~l ) __ ------1 " 
. ohne Zweifel sehr erfolgreichen Ordnungsbestreben steckte eine gewa~ye A:r" 
beit, die z. T. die Grundlagen für die Ausbildung des Giiterfe~ver e U\bt 
Sinne des gesetzlichen Auft.rages bildete, di<! z. T. aber diese Aus?Ildung se II 
schon darstellte. Es ist geradezu als tragisch zu bezeichnen, daß dlese werfo e 
Aufbauarbeit durch die Auflösung des Verbandes nach dem Kriege zersch agen 
wurde. 

Güterversichel'ung 

Nach dem GFG fiel dem RKB ferner die Aufgabe zu, die von den Mitglied~rh 
des Verbandes beförderten Güter gegen Schäden zu versiche~n .. Es .hand~: slcI< 
hierbei um einen Fragenkomplex, der in seiner Gesamtheit Wle 111 v~~led' Iref: 
heiten für die Stellung des gewerblichen Güterfernverkehrs und fur yle . h >

gaben des Verbandes von größter Bedeutung war. Man wird dies.em. ,erl~di e: 
rungswerk, das der Verband aufrichtete, nicht gerecht, wenn man 111 Ihm g 
lich die Abdeckung der Unternehmerhaftung ,erblickt. . G"t.< 
Zunächst ging es darum, gewissen Bestr,ebungen .entgegenzutreten, die der u ~r", 
versicherung den Charakter einer Haftpflichtversicherung geben wollten. Es ware, 
mit der Stellung des Fernlastwagens als Verkehrsträger nicht vereinba~ gew~~h' 
'\fenn die Befriedigung der von der Verladerschaft geltend gemachten hnlSt

c 
e 

abhängig gemacht worden wäre von dner vorherigen Klärung der Sc '~ 1 rase. 
Der RKB stellte sich richtigerweise auf den Standpunkt, daß die Anspruc le er 
verladenden Wirtschaft unter allen Umständen den unbedingten Vo1rang fe~ 
nießen, und daß sie zu befriedigen seien, gleichgültig, ob den Unterne lmer el 
dem Schadensfall dn Verschulden trifft oder nicht. . , d . . Gemem-
Grundlage des V,ersicherungsvertrages ,den der Verban mIt emer '" 
schaft von Versicherungsgesellschaften 'abgeschlossen hatte, war .die I-laftt

g 

cl er U n t ern e hme r aus den Beförderungsbedingungen. AngesIchts es 101en 
Ladlln?swe~!es. im ~üterfernverkehr mit Lkw ist ·es von besonderer Bedel~ll~~' 
daß die Pramle, die der Unternehmer .aus dem Fra~htbetrag .zu za?lr h a~uf ' 
nicht nach dem Wert der Ladung bemessen, daß SIe allch mcht el~ ac d 
die Zahl der Lastzüge berechnet wurde, sondern daß der Frachthetrag die Grud " l~ge abgab. Eineinhalb Prozent d.er Gesamtfracht.einnahme es 
V nternehmers wurden als Prämie für die Yersicherung ,einbehalten. :,~r dem 
A.bschluß des Versicherungsvertrages zahlten die Unternehmer als Emzclver" 
sicherungsnehmer bis zu 6 % vereinzelt sogar 8 und 10 0/0. . 
Voraussetzung für die bis zum Kriegsende geltende Regelung war auf ~er emen 
Seite die Erfassung des gesamten gewerblichen Güterfernverkehrs mlt Kraft" 
fahrzeugen auf Grund des GFG und auf der anderen Seite die Schaffung des 
RKB mit dem ausdrücklichen Auftrag, den Güterfernverkehr zU ordnen un~ aus" 
zubilden. Auf diese Arbeit des Verbandes griindete sich zum ~roßen !eU das 
ZLltrauen, das von seiten der Versicherer mit der BereitwilligkeIt, zu emem so 
niedrigen Prämiensatz die Haftung der Unternehmer abzudecken, zum Ausdr~lck 
gebracht wurde. Es versteht sich aber auch, daß wiederum aus dem Gnmde, dlßse 
Deckung zu den gleichen Bedingungen beizubehalten, der RKB besonders gro es 
Gewicht darauf legen mußte, die aus der Versicherungspraxis gewonnenen Er~ 
fahrungen für seine verkehrsdienstlichen Maßnahmen in vollem Umfange au.s~ 
zuwerfen. So ergab sich von vornherein eine enge Zu sam m e n a r bel t 
zwischen Versicherungsgemeinschaft und Y,erband, die auf der 
einen Seite im Interesse einer I Niedrighaltung der Schadensfälle ,erwünscht war, 
die aber auf der anderen in einer erfolgreichen Erziehung der Unteme)lmer 

I 
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in den eigenen Reihen und auch Anfeindungen von außen erschwerten der 
Verbandsleitung vom ersten Tage an die Arbeit. Es ist zweifeI10s hoher An" 
erkennung wert, wenn es trotzdem gelang, zie1bewußt auf dem einmal cinge<, 
schlagenen Wege weiter voranzuschrcitcn. 

Die taktische,SteIlung des RKB bzw. der Verhlndsleitung war schwierig, nicht 
nur nach außen in den Verhandlungen mit der Reichsbahn, mit der Reichsver", 
kehrsgruppe Spedition und Lagerei 'Üder der Reichsverkehrsgruppe Kr~lftf.ahr'" 
gewerbe, sondern ebenso nach innen. Für manche Maßnahme hatten die Mit", 
glieder oder wenigstens die eine ,oder ander<! Gruppe kein 'Üder nur wenig V cr'" 
ständnis; manche Fehler wurden gemacht, die revidiert werden mußten, manch 
anderer Schritt aber 'erwies sich trotz allen Widerstandes aus den eigenen Reihen 
als richtig. Bei der Fortentwicklung wichtigster Fragen ergaben sich so Meinuncrs" 
verschiedenheiten zwischen Mitgliedern und Verbandsleitung, die im einen oder 
anderen Falle geradezu zu passivem Widerstand ausarteten. Das wichtigste Bei" 
spiel hierfür ist das sog. "Tonnenkilometer" V,erfahren ", das, den Versuch da r" 
stellt, den Unternehmern das besondere Interesse an der Beförderung nur hoch" 
tarifierender Güter zu nehmen. 

Trampfahrernot, Einheitsvergütungssystem 

Der Erlaß des Rdchsverkehrsministers vom 2. Februar 1938 hatte eine besondere 
Stärkung des RKB gebracht. Dem Verhand wurde ausdrücklich die Aufgabe 
übertragen, für die Beschäftigung derjenigen Unternehmer zu sorgen, die ihre 
Frachten bisher ,entweder über die LRV 'Üder im Wege der Beschäftigung durch 
Spediteure erhalten hatten. Mag es schon vorher eine moralische Verpflichtung 
des Verbandes gewesen sein, sich dieser Trampfahrer besonders anzunehmen, so 
war sie ihm nicht gerade leicht gemacht; jetzt aber wurde er in dieser Hinsicht 
ausdrücklich verpflichtet, und ,es versteht sich, daß diese Bestimmung des Gesetz<, 
gehers auf die im Sommer 1937 geführten Verhandlungen über die angebliche 
Trampfahrernot zurückzuführen war. Es soll an dieser Stelle nicht ausführlicher 
auf das erwähnte T'Ünnenkilometerverfahren eingegangen werden, schon Raum:< 
gründe lassen eine ,ausführliche Erörterung nicht zu. Tatsächlich war die f in an<' 
z ie 11 ,e E n t wie k 1 u n g dieses Einheitsvergütungssystems nur kurze Zeit 
günstig gewesen, um dann sehr rasch ins Gegenteil umzuschlagen. Mitte. 1939 
war bereits ein recht erheblicher Verlust zu verzeichnen, weil mehr und mehr 
das niedrig tarifierende Gut die Ueberhand gewann .. Trotz aller denkbaren An" 
strengungen der Verbandslcitung ließ sich das ,entstehende Defizit erst dann 
wieder ausgleichen, als infolge des Kriegsausbruchs und der dadurch bedingten 
Verkehrseinschränkungen der Anteil des h'Üch tarifierenden Gutes wieder er" 
he blich anstieg. 
Das Tonnenkilometerv,erfahren wurde am 1. Februar 1940 auf ge h'Ü ben ,da 
die kriegsbedingte Aenderung des Kraftfahrzeugeinsatzes (Uebergang auf die 
Nbv und die Fahrbereitschaftsleiter) die weiter'e Aufrechterhaltung nicht mehr 
gestattete. Es war dreizehn M'Ünate lang in Kraft gewesen und hatte eine U n" 
menge - meist negative - Erfahrungen gezeitigt. Die unstreitig wichtigste davon 
war, daß ein Einheitsvergütungssystem nur dann auf die Dauer haltbar ist, wenn 
es den gesamten Güterfernv,erkehr der Mitglieder umfaßt. 

l '1 ''1 
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Bei der Handhabung .111ereinschlägigen Vorschriften in der Praxis ergab sich 
eine Fülle vielseitiger Erfahrungen, und das galt nicht zuletzt auch für den Tarif 
selbst. So will es mir auch heute noch durchaus zweifelhaft ,erscheinen, ob es 
richtig w~r, daß die Verbandsleitung sich v'Üm Beginn ihrer Tätigkeit ab mit so 
besonders gr'Üßem Eifer darum bemühte, daß der RKT außer den Normalklassen 
A bi~ D auch die unteren Tarifklassen E, Fund G umfassen s'Üne. Ich hätte es 
für zweckmäßiger gehalten, wenn man sich darauf beschränkt hätte, sich vom 
Reichsverkehrsministereine V'Üllmacht geben zu lassen, daß man im Rahmen 
dieser Klassen E bis G zeitlich und räumlich beschränkte Ausnahmetarife hätte 
einführen können. Aber der Leiter des RKB sah damals die Entwicklung anders, 
bestand ,auf der Aus w e i tun g d 'e s Tal' i f sund 'erhtelt s1e zugestanden. Ob 
das Einheitsvergütungssystem nicht gerade deshalb zum Mißerfolg verurteilt war, 
weil im RKB" Verkehr das Tarifniveau auf diese Wdse zu sehr herab gedrückt 
worden war? 
Es fehlte auch nicht an Bemühungen, einen "a r t ,e i g 'e n ,e n Ta r i f" aufzu" 
stellen, wenn auch keine KJarheit darüber zu gewinnen war, was darunter eigent" 
lieh zu verstehen sei. In der Arbeit des RKB kam man dann aber doch nach und 
nach zu der eindeutigen Erkenntnis, daß Eisenbahn" und Kr.aftwagentarif in ihren 
Grundelementen weitestgehend übereinstimmen müßten und daß gewisse Ab" 
weichungen, wie z. B. in der Nebenklassenabstufung, Unterwegsbeförderung, Eil" 
gutfrachtberechnung usw. nicht S'Ü bedeutsam seien, daß man deshalb ein so ge .. 
fährliches Schlagwort wie die Forderung nach arteigenen Tarifen im Gegensatz 
zum Prinzip des gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienstes heraussteHen dürfe (vgl. 
meinen Aufsatz "Zur F'Ürtbildung des Reichs"Kraftwagen"Tarifs" in der Zeit" 
schrift des Vereins Mitteleur'Üpäischer Eisenbahnverw.altungen NI'. 24, Juni 1941). 

Standesbewußtsein, gesundes Unternehmertum 

Aus der gesamten Arbeit des RKB ist u.a. vor allem die Erfahrung gewonnen 
w'Ürden, daß es notwendig war, das Standesbewußtsein im Unternehmertum zu 
heben. Die Besserung der wirtschaftlichen Verhältnisse hatte hierzu die wichtigste 
Voraussetzung geschaffen, aber die Bemühungen des RKB, den Verkehrs dienst 
'seiner Mitglieder qualitativ zu heben, waren ebenso wichtig. Auf diesem Gebiet 
ist der Erfolg olme Zweifel nicht versagt geblieben. Es ,erschien aber auch not" 
wendig, im Unternehmertum von den zahlenmäßig weit überwiegenden Ein"Fahr" 
zel1g"ßetrieben 9) zu ge s und ,e n Mit tel be tri 'e be 11 zu kommen. Das ist 
auch der sicherste Weg, um das unbestreitbare Anlehnungsbedürfnis der Kleinst" 
betriebe an Großunternehmer, die meist gleichzeitig Speditionsgeschäfte unter" 
halten, zu beseitigen. Eine solche Umschichtung im Gewerbe würde zahlreiche 
Ql1el1en ständiger Reibereien verstopfen und unreelle Machenschaften verhindern. 
Eine derartige Angleichung des Unternehmer"Niveaus sah der RKB daher als 
eine seiner vornehmsten Aufg.aben für die Zukunft an. 
Kriegsende und Zusammenbruch haben manche Pläne zunichte werden lassen, 
Der RKB ist verschwunden, aber wenn viele Angehörige des Güterfernverkehrs" 
gewerbes zunächst frohlockten, S'Ü dürfte sich inzwischen doch bei allen zu . sacl~" 
lieh er Beurteilung befähigten Fachleuten und sonstigen Kennern der Matel'le dIe 

9) Ende 1937 verfügten 76,5' % aller HKß-i\Litglieder über nur ein c.inzigcs F,vhrzmlg, 03,4 % 

aller Unternehmer hatt1ll1 nicht mehr als ZIVO~ Lkw. 
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Auffassung durchgesctzthaben, daß anknüpfend an die allzu kurzfristigc,'abe~ 
intensive Arbeit des RKB und unter Y,erwertung der durch ihn gewonnencn' Er .. 
fahrungen an die Neuordnung des Güterfernv,erkehrs herangegangen werden' 
muß. Trotz der heute grundsätzlich anderen Auffassung über Aufbau und Bc" ' 
fugnisse dner solchen Selbstv,erwalvungsorganisation, trotz mancher Fehler, die,' '.' 
dem RKB bei Durchführung seiner Arbeiten unterlaufen sind, wird man im '." 
Grundsatz anerkennen müssen, daß der mit dem GFG beschrittene Weg richtig . 
war. Der objektive Beobachter wird sich bei dieser Erkenntnis weder von gc" 
wissen Mißerfolgen täuschen lassen, noch wird 'er sich wegen der,vorübergchend 
erreichten V:oIIbeschäftigung der trügerischen Auffassung hingeben, daß die 
grundsätzlichen Gesichtspunkte und Richtlinien des GFG heute als falsch all" 
zusehen seien. Der Lkw als individuelles Verkehrsmittel entfaltet in der VerkehrS" 
bedienung seine besondere Leistungsfähigkeit außerhalb des Werkverkehrs voll 
und ganz nur in ·der fland ,cl,es G,cw·crbes und l1ier vornehmlich bei mittlerer Be::: ".;'>' 

triebsgröße. Will man die Yorzüg,e des Güterkraftverkehrs zur Geltung kommen·.,.·.~ 
I~ssen, 'Ohne das gemein wirtschaftliche Verkehrssystem v'Ün ·dieser Seite zu ge" " 
fahrden, dann wird man die notwendige Synthese von Freiheit urid Bindung ", 
w,~der nach der dnen nocn nach der anderen Seite wesentlich anders gestalten , . i 
durfen als in jenen wenigen Jahren vordem zweiten Weltkriege, da der junge 
~KB die ihm vom Gesetzgeber gestellten Aufgaben mit beachtlichem Erfolg zu 
losen trachtete. . 

, . 
, ~ ... 

NnhverkchrMllil.!r.1 und Straßcnlll'dl{)1I 

Nahverkehrslllittel und straf.lellbreitell 
(gezeigt am Beispiel der Stadt Krefeld) 

Von Dr. Dr. W. B ö t t ger, Krefeld 
und 

Dipl."Ing. G. S t r'O m me n g 'e r, Geilenkirchen 
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J3ei den bisherigen Ueberlegungen zur Neuordnung des großstädtischen Per" 
s,onennahverkehrs ist man im besonderen clav,on ausgegangen, die V:erkehrs-" 
knotenpunkte und diejenigen Straßenstrecken, die einen besonders dichten Yer" 
kehr aufweisen, daraufhin zu überprüfen, ob sie in Hinsicht auf die gegenwärtigen 
und in Zukunft noch zu erwartenden starken Yerkehrsströme den Anforderungen 
g,ewachs,en sind. Diese Untersuchungen sind für die 'etwa geplante neue Verkehrs,: 
ordnung in den Großstadtstraßen wertvoll. Sie bedürfen allerdings heute bei Be,: 
riicksichtigung der über Erwarten zugenommenen Motorisierung ,einer Ergänzung. 
Es ist notwendig, .die gegenwärtige und zukünftige Y,erkdll'sbedeutung, die die 
öffentlichen Verkehrslinien im Gesamtverkehrsbild . einer Stadt ausmachen, mit 
den finanziell möglichen Aufwendungen in Einklang zu bringen. 
Oie nachfolgenden Ausführungen beschränken sich auf Städte mit einer Größe 
biS dwa 200000 Einwohner bzw. 'auf Yerkehrsunternehmen, deren Verkehrs,: 

" ' , gebiet die Einwohnerzahl von etwa 200000 nicht überschreitet. 
Städte und Y,erkehrsgebiete mit größerer Einwohnerzahl unterliegen anderer Be,: 
urtcilung, und zwar aus folgenden Gründen: . 

Die Verkehrsdichte ist größer und die Yerkehrslinien sind länger als in 
1- kleineren Großstädten und Mittelstädten. Es kann von vornherein namentlich 

~lUf den Hauptstrecken mit sehr dichtem Verkehr gerechnet werden. 

" 2~~ l'inaknzielle dAufwdenduyngekn IfürkVerkehrsverbesserdungeSn '~duf dde~ InneGns.~a{]dt" 
str,ecen un an ·ener 'e 1rs noten punkten sin in ta ten leser rOJen 
leichter zu tragen, weil sie sich cinerseits auf ein größeres, meist leistungs:, 
fähigeres Y,erkehrsunternehmen stützen und ander,erseits für den Stadthaus .. 
:balt nicht dne solche .anteilige Bedeutung haben wie in kleineren Städten. Muß 
in 'einer kleineren Stadt, z. B. von etwa 100000 Einwohnern, ein schwieriger 
"Verkehrsknotenpunkt umgestaltet werden, so werden die hierfür aufzuwenden" 
den Kosten die finanzielle Leistungsfähigkeit der Stadt meist auf viele Jahre 
pachhaltig beanspruchen. 

I , 

.:," 3- . Vc~ größte Wettbewerber der Personennahverkehrsmittel sind Radfahrer u~ld 
. -'beute in steigendem Umfange Kraftradfahrer. Dieser Wettbewerb macht sich 

, besonders in kleineren Städten bemerkbar, da nach den täglichen Beobach .. 
. tungen die Zahl der Rad" und Kraftradfahrer auf je 1000 Einwohner mit ab" 

. ,,' pehmender Stadtgröße zunimmt. Bekanntlich sind diese Y'erhältniszahlen auf 
, dcm flachen Lande am höchsten. 

, , 




