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Kraftverkehr, Bundesbahn und Binnenschiffahrt 
in den deutschen Überseehäfen

D ip l.-K fm . K . H ö r d e m a n n ,  K ö ln

J ede V olksw irtsdiaft ist abhängig von ihrem V er­
kehrsw esen. Sie ist abhängig von dem Aufbau und 

dem Zusam menwirken der Verkehrsträger, die sich in 
den Dienst dieser W irtschaft stellen oder kurz, sie 
ist abhängig von ihrer Verkehrsstruktur. Die V erkehrs­
struk tu r eines Landes, also die Einsatzmöglichkeit der 
Transportm ittel überhaupt, der Aufbau und das In­
einandergreifen, das Neben- und auch das Zusammen­
arbeiten  der Verkehrsträger, wird durch verschiedene 
M omente geprägt. Das sind insbesondere die räum ­
lichen und klimatischen Voraussetzungen, die W irt­
schaftsstruktur sowie die wirtschafts- und staatspoli­
tischen Maßnahmen. Alle diese Faktoren geben jedem 
Lande eine ihm eigentümliche Verkehrsstruktur.

DIE ENTWICKLUNG DES KRAFTVERKEHRS
Der entscheidendste Faktor, der für bestimmte Epo­
chen eine V erkehrsstruktur auch über die Landes­
grenzen hinaus bestimmen kann, ist wohl die starke 
Dynamik in  der Technik. Sie hat in gewissen Zeit­
abständen immer wieder eine W andlung in der V er­
kehrsstruk tur herbeigeführt und eine andere Epoche 
zu Ende gebracht. So wurde das Zeitalter der Segel­
schiffahrt'abgelöst durch die Einführung der Dampf- 
kraft, im Landverkehr folgte auf die Postkutsche das 
Zeitalter der Eisenbahnen, die fast ein Jahrhundert 
lang den Aufbau und die Entwicklung des W irtschafts­
lebens und des kulturellen Geschehens maßgeblich 
bestim m t haben.
Die technische Auswertung der Erfindung des Explo­
sionsmotors, die zur Entwicklung des Kraftwagens 
führte, brachte schließlich die grundlegende Struktur­
w andlung des gesamten Verkehrswesens. W enn auch 
vo rerst die Entwicklung langsam erfolgte, so erreichte 
der Kraftwagen zu Anfang des ersten W eltkrieges 
und insbesondere nach diesem Kriege die technischen 
und wirtschaftlichen Qualitäten, die ihm durch seinen 
m assierten Einsatz den Einbruch in das V erkehrs­
w esen ermöglichten.
Dem Kraftfahrzeugverkehr war zunächst eine un ter­
geordnete Rolle zwischen Eisenbahn- und Binnenschiff­
fahrtsverkehr zugewiesen. Es wurde in ihm nur eine 
Vervollkom mnung des Fuhrwerkverkehrs gesehen, 
d, h. seine Verwendung erfolgte fast ausschließlich im 
ausgesprochenen Nahverkehr sowie im Zubringer­
dienst für andere Verkehrsmittel. Aber die technische 
Entwicklung des Kraftfahrzeuges wie auch der Ausbau 
des modernen Straßennetzes haben dazu geführt, daß 
der Lastkraftwagen aus seiner untergeordneten Stel­
lung zu einem wesentlichen Faktor im Verkehrswesen 
neben Eisenbahn und Binnenschiffahrt heranwuchs 
und sich iii den letzten Jahrzehnten einen immer 
größeren und noch ständig steigenden Anteil am 
deutschen Güterumschlag sichern konnte.

• fi
Durch den letzten W eltkrieg und seine Folgen hat 
sich das Gesicht des Verkehrswesens stark verändert. 
Seine neuzeitliche Entwicklung konnte allerdings erst 
nach Stabilisierung der W irtschaft im Jahre 1949, also 
nach Durchführung der Währungsreform, einsetzen. 
Hier war es dann aber gerade die Kraftverkehrswirt­
schaft, die am W iederaufbau des Verkehrswesens be­
sonders stark beteiligt war.
Besonders in den deutschen Überseehäfen nimmt in­
folge der Konzentration des Güterverkehrs zweifellos 
der Lastkraftwagen eine ganz besondere Stellung ein.

. Dies geht bereits aus der Gegenüberstellung der ein­
zelnen Anteile der Fahrzeugarten im Gesamtbestand 
der Länder hervor j denn hierbei steht der Lastkraft­
wagenbestand Hamburgs und Bremens mit 30,8 “/o 
bzw. 30,1 “/o an der Spitze aller Länder. Diese Zahlen 
werden noch deutlicher, wenn man bedenkt, daß der 
Anteil an Lastkraftwagen auf das Bundesgebiet be­
rechnet nur 16,6 ®/o beträgt.’)
Interessant ist ferner die Feststellung, daß die Zu­
nahme an Lastkraftwagen vom Jahre 1949 bis zum 
Jahre 1950 in Bremen nur 6,8 “/o, in Hamburg dagegen 
21,3 “/o beträgt. Es folgt hieraus die Erkenntnis, daß 
der LKW-Verkehr Hamburgs in weit größerem Um­
fang zunahm als in Bremen.
W enn auch aus diesen Zahlen nicht ohne weiteres auf 
die Bedeutung und Stellung des Lastkraftwagens beim 
Zubringer- und V erteilerverkehr der Überseegüter 
geschlossen werden kann, so ist doch eine gewisse 
Tendenz zu erkennen.

WETTBEWERB DER VERKEHRSTRÄGER
Zunächst sei noch darauf hingewiesen, daß der W ett­
bewerb der einzelnen V erkehrsträger im Zubringer­
verkehr im Rahmen der allgemeinen Grundlagen liegt, 
also nicht besonders hervortritt im Vergleich zum ge­
samten Bundesgebiet. Demgegenüber tritt jedoch der 
W ettbewerb im V erteilerverkehr in den Seehäfen na­
turgemäß sehr stark in Erscheinung, denn an keinem 
Orte konzentriert sich eiiie solch umfangreiche Menge 
von Gütern, die abtransportiert werden muß, als ge­
rade in den Häfen. Infolgedessen liegt das H aupt­
kriterium des W ettbewerbs zwangsläufig im V er­
teilerverkehr.

■ Es erhebt sich nun die Frage, inwieweit der Güter­
kraftverkehr im allgemeinen in  Konkurrenz mit dem 
Schienenverkehr steht. Der G üternahverkehr mit 
Kraftfahrzeugen tritt hierbei zweifellos nur ganz ge­
ring in Erscheinung und ist sicherlich zu seinem w eit­
aus größten Teil nicht W ettbewerber; er ist zumeist 
nur Zubringer und führt sozusagen den durch Motori­
sierung erw eiterten Rolldienst aus. Ebenso sicher ist
' )  S ta t is t ik  ü b e r B estand  a n  K ra ftfa h rz e u g e n  im  G e b ie te  d e r  Bun- 
d e s re p u b lik  D eu tsd ilan d  im  J a h r e  1951, K raftfah rt-B u n d esam t, 
B ie lefeld , A p ril 1952.
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aber audi der weitaus größte Teil des Güterfernver­
kehrs mit Kraftfahrzeugen als W ettbew erber zur 
Sdiiene anzusehen. Somit könnte theoretisdi der Um­
fang des gesamten Güterfernverkehrs als Maß für die 
Größe des W ettbewerbs angesehen werden, wenn 
man annimmt, daß der geringe Anteil des N ahver­
kehrs, den man als Konkurrenten bezeidinen muß, 
durdi den kleinen Anteil des Güterfernverkehrs, der 
der Sdiiene keine Konkurrenz m adit, z. B. der Fern­
verkehr in die von der Sdiiene nidit ersdilossenen 
Gebiete, aufgehoben wird.
Ein ähnlidies W ettbewerbsverhältnis läßt sidi audi 
bei den Teilnehmern G üterkraftverkehr und Binnen- 
sdiiffahrt erkennen. Der G üternahverkehr mit Kraft­
wagen kann audi hier als W ettbewerbsteilnehm er 
ausgesdialtet werden, da er als Anstoßverkehr der 
Binnensdiiffahrt zugute kommt und insbesondere bei 
Stüdcgütern vielfadi billiger und oft zwedcmäßiger als 
die Bahn, von der Binnensdiiffahrt bevorzugt wird. In 
diesem Falle erhöht sogar der G üterkraftverkehr die 
W ettbewerbsfähigkeit der W asserstraße gegenüber 
dem Sdiienenverkehr. Zweifellos ist aber in mandien 
besonders gelagerten Verkehrsbeziehungen der G üter­
kraftverkehr in sehr starkem Maße in den Besitzstand 
der Binnensdiiffahrt eingedrungen, eine Tatsadie, die 
sidi in den deutsdien Überseehäfen deutlidi zeigt. 
W enn man nadi dieser Überlegung den V erteilerver­
kehr in den beiden größten Seehäfen Hamburg und 
Bremen untersudit und den Transportleistungsanteil 
der W ettbewerbsteilnehm er vergleidit, so fällt sofort 
auf, daß der G üterkraftverkehr Hamburgs einen weit 
höheren Anteil aufweist als der in den bremisdien 
Häfen. Bei einer statistisdien Erhebung säm tlidier vom 
Kai aus versandten Güter erreidite im Jahre 1950 in 
Hamburg der Lastkraftwagen 40 ®/a, Bundesbahn 36 ®/o 
und Binnensdiiffahrt 7 “/o®); demgegenüber in den 
brem isdien Häfen Lastkraftwagen 29,5 “/o, Bundesbahn 
48 “/o und Binnensdiiffahrt 22,5 */o. Diese hervorragende 
Stellung des Güterkraftverkehrs im Hamburger Hafen

D er R es t v o n  17 '/•  e n tfä ll t au f  L a g eru n g  und  H afensch iffah rt.

hat bei näherer Untersudiung nidit etwa nur verkehrs- 
politisdie Gründe, sondern bei weitem mehr rein 
politisdie. Hamburg wurde durdi die willkürlidie 
Grenzziehung des bis dahin w iditigsten und unum­
strittenen Teiles seines verkehrsw iditigen Hinterlan­
des beraubt. Dadurdi haben sidi die Haupteinzugs­
gebiete für den Hamburger Überseeverkehr aus öst- 
lidier Riditung in südlidie Riditungen verlagert, und 
damit ergab sidi die Notwendigkeit, Hamburg in grö­
ßerem Maße als bisher an das west- und süddeutsdie 
Verkehrsnetz anzusdiließen. N adi dem Verlust der 
Elbe als W asserstraße kam der Anteil der Binnen­
sdiiffahrt dem Kraftwagen und der Bundesbahn zu­
gute, wobei der Kraftwagen durdi seine größere Elasti­
zität, Beweglidikeit und Fähigkeit zur individuelleren 
Bedienung zwangsläufig den größeren Anteil erhielt 
und somit der G üterkraftverkehr diese hervorragende 
Stellung einnehmen konnte.
Das Ansdiwellen des G üterkraftverkehrs im Ham­
burger Hafen hat also keine allgemeingültigen ver- 
kehrspolitisdien Gründe, deshalb sind nadi Meinung 
des Verfassers die Erhebungen im Hamburger Hafen 
für die dem Thema entspredienden W ettbewerbs- 
untersudiungen ungeeignet.
Es soll aus diesem Grunde im nadifolgenden an 
Hand der Unterlagen aus den bremisdien Häfen die 
Stellung der Verkehrspotentiale im V erteilerverkehr 
untersudit und damit ein übersdiätzen der Bedeutung 
des Güterkraftverkehrs vermieden werden.

VERTEILUNG DER GÜTER A U F DIE VERKEHRSTRÄGER 

Aus der folgenden Zusammenstellung des Versandes 
der seewärtigen Einfuhrgüter durdi die einzelnen V er­
kehrsträger kann man die Entwidslung des Güterkraft­
verkehrs in den letzten drei Jahren deutlidi erkennen. 
Vor allem hat er sidi im Jahre 1950 eine starke Posi­
tion gesdiaffen. Obwohl der gesamte V erkehr von 
1949 auf 1950 um rund 24,5 Vo zurüdcgegangen ist, 
hat der Lastkraftwagenverkehr nidit nur relativ ge-, 
genüber den beiden anderen Verkehrsträgern, sondern 
audi absolut um ein beträditlidies zugenommen. W enn

Versand seewärtiger Einfuhrgüter ab bremisdie Häien nach Verkehrsträgern 1949—1951
(ohne L o k a lv e rk e h r  u nd  T a n k sd iiffah rt)

P o sitio n m 9  
M enge in  t in  »/•

1&50 
M enge  in  t in  Va

1951 
M enge in  t in  Vo

A b- bzw . Z unahm e 
1'950 g eg e n ü b e r  1949 
M enge  in  t  in  V#

A b- bzw . Z unahm e 
1951 g eg e n ü b e r  1950 
M enge  in  t in  V«

G esam ter V erkehr 2 726 979 100 2 060 845 100 3 247 678 100 ~>666 134 24,4 +  1 186 833 57,6
B ahn 1 249 901 45,8 990 079 48,0 1 706 431 52,5 —259 822 20,8 + 716 352 72,3
S d iiff 1 203 845 44,2 606 764 29,5 1 076 144 33,1 —597 081 49,6 + 469 380 77,2
L a stk ra f tw ag en 273 233 10,0 464 002 22,5 465 105 14,4 +  190 769 70,0 + 1 101 0,24

Sack- und Stückgüter 1 358 517 100 1 106 929 100 1 423 142 100 — 251 588 18,5 + 316 213 28,5
B ahn 733 062 54,0 505 000 45,6 808 610 56,7 —228 062 31,1 + ^03 610 60,2
Schiff 448 995 33,0 270 467 24,4 305 573 21,6 — 178 528 40,0 + 35 106 13,0
L a s tk ra ftw ag en 176 460 13,0 331 462 30,0 308 959 21,7 +  155 002 88,0 — 22 503 6,8

Loses G etreide 1 034 099 100 477 503 100 689 605 100 —556 596 54,0 + 212 102 44,3
B ahn 210 591 20,4 33 168 6,9 75 346 10,9 — 177 423 84,0 + 42 178 127,2
Schiff 726 735 70,3 311 795 65,3 458 115 66,4 —414 940 57,0 + 146 320 47,0
L a stk ra f tw ag en 96 773 9,3 132 540 27,8 156 144 22,7 +  35 767 37,0 + 23 604 17,8

M assengüter 334 363 100 476 413 100 1 134 931 100 +  142 050 42,5 + 658 518 138,0
B ahn 306 248 91,e 451 911 94,9 822 475 72,5 +  145 663 47,7 + 370 564 82,0
Schiff 28 115 8,4 24 502 5,1 312 456 ■ 27,5 — 3 613 12,8 + 287 954 1 175,3

A n m .: N ach d e n  U n te r la g e n  d e r  W e se rh a fe n b e h ö rd e .
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d e r  L a s tk r a f tw a g e n  im  d a ra u f fo lg e n d e n  J a h r  1951 d e r  
B u n d e s b a h n  u n d  B in n e n sc h if fa h r t g e g e n ü b e r  r e l a t i v  
a b g e n o m m e n  h a t ,  so  h a t  e r  d o d i s e in e n  a b s o lu te n  A n ­
t e i l  a m  A b t r a n s p o r t  g e h a l te n .  D ie in  d ie s e m  J a h r  u n ­
v e r h ä l tn i s m ä ß ig  g ro ß e  Z u n a h m e  d e s  M a s s e n g u tv e r ­
k e h r s  (138 “/o), a n  d e m  d e r  G ü te r k ra f tv e r k e h r  ü b e r ­
h a u p t  n i d i t  b e t e i l i g t  is t ,  k ö n n te  z u  e in e m  T r u g s d i lu ß  
fü h re n .
D a s  B ild  w i r d  w e s e n t l i d i  d e u tl id ie r ,  w e n n  m a n  d e n  
M a s s e n g u tv e r k e h r  a u s s d i a l t e t  u n d  n u r  d e n  S ad c - u n d  
S tü d e g u tv e r k e h r  s o w ie  d ie  G e tr e id e a b fu h r  f ü r  s i d i  b e ­
t r a d i t e t .  D ie  B e v o rz u g u n g  im  S tü d ig u tv e r k e h r ,  a ls o  
b e im  A b t r a n s p o r t  h o d iw e r t i g e r  G ü te r  i s t  n i d i t  e tw a  d a r ­
a u f  z u r ü d tz u fü h r e n ,  d a ß  h i e r  w e r t ta r i fm ä ß ig  d ie  b e s t e n  
E in n a h m e n  e r z ie l t  w e r d e n ,  so n d e rn  v o r  a l le m  d a ra u f ,  
d a ß  d ie  s p e z i f i s d ie n  E ig e n s d ia f te n  d e s  S tü d s g u te s  a u f  
d e n  v e r s d i i e d e n s t e n  G e b ie te n  a u d i  e in  s p e z i f i s d ie s  
T r a n s p o r tm i t t e l  m it  d e n  ih m  e ig e n e n  S o n d e r h e i t e n  
u n d  E ig e n s d ia f te n  e r fo r d e r n .  Den A n f o rd e r u n g e n  a n  
d ie  m ö g l id i s t  s d in e l l e  A u s fü h ru n g  d e r  T r a n s p o r te  v o n  
h o d iw e r t i g e n  G ü te r n  k a n n  d e r  L a s tk r a f tw a g e n  in  v i e l  
s t ä r k e r e m  M a ß e  g e r e d i t  w e rd e n  a ls  d ie  B u n d e s b a h n ,  
d ie  d u r d i  A n h a l te n  in  v e r s d i ie d e n e n  B a h n h ö fe n , d u r d i  
d e n  Z w a n g  z u m  ö f te r e n  R a n g ie re n  u s w . e r h e b l id i e  
Z e i tv e r lu s te  in  K a u f  n e h m e n  m uß. D a d u rd i ,  d a ß  d a s  
h o d iw e r t i g e  G u t  in  v e r h ä l tn is m ä ß ig  k le in e r e n  E in z e l ­
s e n d u n g e n  b e f ö r d e r t  w ird , ist d e r  L a s tk r a f tw a g e n  
d u r d i  s e in e  k l e in e r e  L a d e k a p a z i tä t  a u d i  b e i  e in e r  
g e r in g e r e n  A n z a h l  v o n  G ü te rn  e h e r  a u s g e l a s t e t  a ls  
d e r  g ro ß rä u m ig e  E is e n b a h n w a g g o n . A u ß e r d e m  b i e t e t  
d e r  L a s tk r a f tw a g e n  g e r a d e  d en  e m p f in d l id ie n  h o d i ­
w e r t i g e n  G ü te r n  e in e  w e i ta u s  g rö ß e re  S id ie r h e i t ,  d a  
d u r d i  d e n  s o g e n a n n te n  H a u s -H a u s -V e rk e h r  U m la d u n ­
g e n  n i d i t  e r f o r d e r l i d i  s in d . S o  is t  e s  a ls o  e r k l ä r l i d i ,  
d a ß  d e r  L a s tk r a f tw a g e n  h a u p ts ä d i l id i  a m  A b t r a n s p o r t  
v o n  S a d t -  u n d  S tü d ig ü te r n  b e te i l ig t  is t . O b w o h l  d e r  
S tü d ig u tv e r k e h r  im  J a h r e  1950 im  V e r g l e id i  z u m  V o r ­
j a h r e  u m  18,5 “/o z u rü d c g e g a n g e n  w a r , e r h ö h te n  s id i ,  
a b s o lu t  g e s e h e n ,  d ie  T ra n s p o r t le i s tu n g e n  d e s  L a s t ­
k r a f tw a g e n s  u m  88 Vo. D ie s e  e r h ö h te  I n a n s p r u d i ­
n a h m e  d e s  L a s tk r a f tw a g e n s  e r fo lg te  z. T . a u f  K o s te n  
d e s  T r a n s p o r t a n t e i l e s  d e r  B u n d e sb a h n , z u m  a n d e r e n  
T e i l  a b e r  k o n n te  s id i  d e r  L a s tk r a f tw a g e n  b e i  G ü te r ­
t r a n s p o r t e n  e in s d ia l t e n ,  d ie  ü b e rw ie g e n d  d u r d i  d ie  
B in n e n s d i i f f a h r t  g e t ä t i g t  w u rd e n , w ie  b e i s p ie ls w e is e  
b e i  d e n  T r a n s p o r te n  v o n  Z u c k e r- Im p o rte n . D a ß  je d o c h  
B u n d e s b a h n  u n d  B in n e n s c h if fa h r t  b e i  d ie s e r  E n tw ic k ­
lu n g  n ic h t  u n t ä t i g  z u g e s e h e n  h a b e n , lä ß t  s ic h  a l l e in  
s c h o n  d a r a u s  e r k e n n e n ,  d a ß  d iese  b e id e n  V e r k e h r s ­
m i t t e l  im  J a h r e  1951 e in e n  b e s t im m te n  A n te i l  f ü r  sich  
z u rü c k g e w in n e n  k o n n te n .

B e s o n d e r s  e r w ä h n e n s w e r t  e rsc h e in t e s , d a ß  s ie h  d e r  
L a s tk r a f tw a g e n  a u c h  im  A b tr a n s p o r t  v o n  G e t r e id e  
in  d e n  le t z t e n  J a h r e n  e in e n  v e rh ä l tn is m ä ß ig  g ro ß e n  
A n te i l  z u  e ig e n  g e m a c h t h a t .  E s h a n d e l t  s ic h  h i e r  a l l e r ­
d in g s  h a u p ts ä c h l ic h  u m  M e n g e n , d ie  v o n  d e m  s o n s t  
b i l l i g e r e n  B in n e n s c h if f  n ic h t  b e fö rd e r t  w e r d e n  k ö n n e n .  
D ie  B e fö rd e ru n g  d e s  lo s e n  G e tre id e s  a u f  L a s tk r a f t ­
w a g e n  i s t  n a tü r l ic h  n ic h t  m öglich , d a s  G e t r e id e  m u ß  
e in g e s a c k t  se in .

TARIFE UND RABATTE
D ie  E in fu h r -  u n d  V o r r a t s s t e l l e  a n e r k e n n t  a b e r  b e i  
la n d s e i t ig e r  V e r la d u n g  n u r  d e n  ta r i f l ic h  f e s tg e le g te n  
S a tz  f ü r  lo s e s  G e tr e id e ,  d ie  M e h rk o s te n ,  d ie  d u rc h  
g e s a c k te  V e r la d u n g e n  (A u fsa c k e n , S a c k le ih g e b ü h r  
u sw .)  e n ts te h e n ,  m ü s s e n  in  j e d e m  F a l le  v o m  E m p ­
fä n g e r  g e t r a g e n  w e r d e n .  I n  d e r  P ra x is  i s t  e s  g e n e ­
r e l l  so , d a ß  d ie  A u f s a c k u n g s k o s te n  d u rc h  d e n  m it  d e r  
A u s lie fe ru n g  b e a u f t r a g te n  G e tr e id e - F a c h s p e d i te u r  b e ­
re c h n e t u n d  b e r e i t s  b e i  d e r  A b h o lu n g  v o m  F u h rm a n n  
e in g e z o g e n  w e r d e n ,  w ä h r e n d  d a s  S a d c m a te r ia l  s o w ie  
d ie  S a d tb ä n d e r  s e h r  o f t  v o n  d e m  m it  d e m  T r a n s p o r t  b e ­
a u f t r a g te n  L a s tk r a f tw a g e n u n te r n e h m e r  z u r  V e r fü g u n g  
g e s te l l t  w e r d e n .  D a d u rc h , d a ß  d e r  L a s tk r a f tw a g e n u n te r ­
n e h m e r  d a s  S a c k m a te r ia l  d e m  E m p fä n g e r  k o s te n lo s  
a u s le ih t  u n d  d a r ü b e r  h in a u s  d ie  v e r a u s l a g t e n  A u f ­
s a c k u n g s k o s te n , d ie  s ic h  z. Z . n a d i  d e m  g ü l t ig e n  
W e s e r ta r i f  d e r  B re m e r  G e tr e id e - F a c h s p e d i te u r e  a u f  
D M  — ,55 p r o  T o n n e  b e la u f e n ,  v o m  A u f t r a g g e b e r  
n ic h t z u r ü c k v e r la n g t ,  i s t  e in  W e t tb e w e r b  m ö g lic h . D e r  
E m p fä n g e r  b e g r ü ß t  s e lb s tv e r s tä n d l ic h  d ie s e s  V e r ­
fa h re n , d a s  ih m  d a s  G e t r e id e  o h n e  i r g e n d w e lc h e  M e h r ­
k o s te n  e in g e s a c k t  z u m  L a g e r  b r in g t . .

D ie se  T a ts a c h e  v e r d e u t l i c h t  d ie  A n s t r e n g u n g  d e s  
G ü te r k r a f tv e r k e h r s u n te r n e h m e r s ,  s ic h  im  W e t tb e w e r b  
m it  d e r  B u n d e s b a h n  s e lb s t  im  A b t r a n s p o r t  ta r if l ic h  
n ie d r ig e r  G ü te r ,  in  d ie s e m  F a l le  l i e g t  n ä m l id i  e in  A u s ­
n a h m e ta r i f  z u g ru n d e ,  z u  b e h a u p te n .

D ie  W e t tb e w e r b s f ä h ig k e i t  w i r d  w e i t e r h in  n o c h  d a ­
d u rc h  e r h ö h t ,  d a ß  d ie  E in h a l tu n g  d e r  v o r g e s c h r ie b e n e n  
K r a f tw a g e n ta r i f e  s c h w e r  k o n t r o l l i e r b a r  is t , v o r  a l le m  
w e g e n  d e r  M ö g lic h k e it  d e r  f o rm lo s e n  R a b a t tg e w ä h ­
ru n g  o d e r  ä h n l id i e r  V e r e in b a r u n g e n .  Z w a r  i s t  n a c h  
§ 5 d e r  A n o r d n u n g  d e r  V e r w a l tu n g  f ü r  W ir ts c h a f t  
d e s  V e r e in ig t e n  W ir ts c h a f tg e b ie te s  P R  N r .  146/48 
v o m  29. 12. 1948 d e r  B e d a rf  d e s  n o tw e n d ig e n  L a d e ­
ra u m e s  b e i  d e n  L a d e r a u m v e r te i lu n g s s te l l e n  a n z u f o r ­
d e rn , f a l ls  d e r  S p e d i te u r  n id i t  ü b e r  e ig e n e  o d e r  v e r ­
tr a g lic h  v e r p f l ic h te te  L a s tz ü g e  v e r fü g t .

D ie s  g e s c h ie h t  je d o c h  v ie l f a c h  n ic h t, w e i l  s ic h  d e r  
S p e d i te u r  s e h r  o f t  d e r  A n g e b o te  d e r  L a s tk r a f tw a g e n -  
U n te r n e h m e r  d e s  Z u b r in g e r - V e r k e h r s  b e d ie n t ,  d ie  e in e  
R ü c k la d u n g  v o m  S e e h a f e n  a u s  z u  e r l a n g e n  v e r s u c h e n  
u n d  d e m  V e r l a d e r  e in e  g e r in g e r e  a ls  d ie  ü b lic h e  F ra c h t  
in  R e c h n u n g  s te l l e n  o d e r  a b e r  d ie  r ic h tig  b e r e c h n e te  
F ra c h t n a c h tr ä g l ic h  z u  e in e m  g e w is s e n  T e il  z u rü c k ­
v e r g ü te n .  D ie s e s  V e r h a l t e n  s t e l l t  n a t ü r l id i  e in e n  V e r ­
s to ß  g e g e n  d e n  § 14/3 d e s  G ü te r f e r n v e r k e h r s g e s e tz e s  
d a r , i s t  a b e r  e b e n  k a u m  k o n t r o l l i e r b a r .

DIE WAHL DES TRANSPORTMITTELS 
D ie s e  B e tr a c h tu n g  m a c h t e s  n o tw e n d ig  f e s tz u s te l le n ,  
w e r  ü b e r h a u p t  e in e n  E in f lu ß  a u f  d ie  W a h l  d e r  T r a n s ­
p o r tm i t te l  h a t  b z w . a u s ü b e n  k a n n .  H ie r b e i  m ü s s e n  
w ir  z u n ä c h s t  z w e i A r t e n  d e r  I m p o r te  u n te r s c h e id e n :
1. G lo b a l im p o r te  u n d  2. I n d iv id u a lim p o r te .

D ie  G lo b a l im p o r te , d ie  ü b e r  d ie  A u ß e n h a n d e ls - ,  V o r ­
r a ts -  u n d  E in f u h r s te l le n  u n t e r  M i tw ir k u n g  d e r  
e in z e ln e n  L ä n d e r  la u fe n ,  w e r d e n  v o m  B u n d  a u s  g e ­
le n k t .  D e r  b e s t im m e n d e  F a k to r  b e i  d e r  W a h l  d e s
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T r a n s p o r tm i t t e l s  f ü r  d e n  A b t r a n s p o r t  d ie s e r  Im p o r te  
s in d  n a tu r g e m ä ß  d ie  v o r s t e h e n d e n  S te l le n .  D a  d ie s e  
S te l l e  a u c h  d ie  F ra c h t  b i s  z u m  P a r i t ä t s o r t  t r ä g t ,  w ir d  
z u m e is t  d a s  b i l l ig s te  T ra n s p o r tm i t te l ,  i n .d e r  R e g e l  d a s  
B in n e n s d iif f ,  g e w ä h l t .  S e lb s t  in  d e n  F ä l le n ,  in  d e n e n  
d ie  I m p o r te  b e r e i t s  b e im  E in t r e f fe n  im  H a f e n  v o n  d e r  
V o r r a t s s t e l l e  d e m  V e r b r a u d i  f r e ig e g e b e n  w e rd e n ,  
w i r d  w o h l  k a u m  e in  a n d e r e s  T r a n s p o r tm i t t e l  in  A n -  
s p r u d i  g e n o m m e n  w e r d e n .  D e r  ü b e r n e h m e n d e  I m p o r ­
t e u r  n ä m l id i  e r h ä l t  v o n  d e r  V o r r a t s s t e l l e  e in e  V e r ­
g ü tu n g  in  H ö h e  d e r  F r a d i t  b is  z u m  u r s p r ü n g l id i  v o r ­
g e s e h e n e n  P a r i tä ts o r t .  Z u r  V e r m e id u n g  v o n  V e r ­
lu s t e n  w i r d  d e r  I m p o r te u r  g e z w u n g e n  s e in ,  d a s  v o a  
d e r  V o r r a t s s t e l l e  v o r g e s e h e n e  T r a n s p o r tm i t t e l  z u  v e r ­
w e n d e n .
B e i d e n  I n d iv id u a l im p o r te n  w e r d e n  d ie  T r a n s p o r t ­
m i t te l  s e lb s tv e r s t ä n d l id i  v o m  F r a d i tz ä h l e r  b e s tim m t, 
d e r  s o w o h l  d e r  I m p o r te u r  a l s  a u d i  d e r  E m p fä n g e r  
s e in  k a n n .  D e r  a u s s d i l a g g e b e n d e  F a k to r  j e d o d i  b e i  
d e r  W a h l  d e s  T r a n s p o r tm i t t e l s  i s t  z u m e is t  d e r  S e e ­
h a f e n s p e d i te u r ,  w ie  d ie  P ra x is  z e ig t .  D e r  G ru n d  d ie s e r  
T a t s a d i e  l i e g t  d a r in ,  d a ß  d e r  S p e d i te u r  in  s e in e n  
O f f e r te n  d e n  I m p o r te u r  b e i  n e u  z u  e r w a r t e n d e n  E in ­
fu h re n  b e r ä t .  D ie s  g e s d i ie h t  in  d e r  R e g e l  so , d a ß  d e r  
S p e d i te u r ,  s o b a ld  ih m  A u s s d i r e ib u n g e n  b e k a n n t  
w e r d e n ,  a l le n  e n t s p r e d i e n d e n  I m p o r te u r e n  d e r  a u s -  
g e s d i r i e b e n e n  S p a r te  O f f e r te n  m a c h t, in  d e n e n  e r  a u f  
s e in e  L e is tu n g e n  h in w e is t  u n d  h ie r m it  z u g le id i  d a s  
e n t s p re c h e n d e  T r a n s p o r tm i t t e l  e m p f ie h lt .
D a  d e r  S e e h a f e n s p e d i te u r  ü b e r  e in e  w e i t  g rö ß e re  E r ­
f a h ru n g  v e r fü g t ,  w ir d  s i d i  d e r  I m p o r te u r  m e is t  a n  
s e in e  V o r s d i l ä g e  h a l t e n .  D e r  I m p o r te u r  ü b e r lä ß t  ih m  
a u d i  z u m e is t  d ie  B e n a d i r id i t ig u n g  d e s  E m p fä n g e rs ,  
so  d a ß  e r  in fo lg e  d ie s e r  M i t t l e r r o l l e  in  d e n  F ä lle n , 
in  d e n e n  d e r  E m p fä n g e r  F r a d i tz a h l e r  is t , e b e n fa l ls  
e in e n  E in f lu ß  a u f  d ie  W a h l  d e s  T r a n s p o r tm i t t e l s  h a t .  
D ie s e r  E in f lu ß  d e s  S e e h a f e n s p e d i te u r s  a u f  d ie  W a h l  
d e r  T r a n s p o r tm i t t e l  w i r k t  s i d i  in  v i e l e n  F ä l le n  z u ­

g u n s te n  d e s  G ü te r k r a f tv e r k e h r s  a u s . D ie  g e s e tz l id ie  
R ü c k v e rg ü tu n g ,  d ie  v o m  K r a f tw a g e n u n te rn e h m e r  
d e m  S e e h a f e n s p e d i te u r  e in g e r ä u m t  w e r d e n  k a n n , 
b i e t e t  ih m  e in e n  z u s ä tz l id ie n  G e w in n .
D ie  a n d e r e n  b e id e n  V e r k e h r s m i t t e l  k ö n n e n  d ie s  n id i t ,  
b z w . n u r  d a s  B in n e n s d i i f f  in  g a n z  b e s d ie id e n e m  U m ­
fa n g . S o  g e w ä h r t  d a s  B in n e n s d i i f f  d e m  S p e d i te u r  in  
e in ig e n  F ä l l e n  e in e n  R a b a t t  v o n  3 “/o, a l l e r d in g s  n u r  
a u f  d ie  S d i i f f e r a n te i l f r a d i t .  D a  d e r  S e e h a f e n s p e d i te u r  
im  S in n e  d e s  § 2 d e r  A n o r d n u n g  P R  N r . 146/48 v o m
29. 12. 1948 a ls  A b f e r t ig u n g s s p e d i te u r  a n z u s e h e n  is t, 
k a n n  d e r  K r a f tw a g e n u n te r n e h m e r  d e m  S p e d i te u r  e in e  
R ü d s iv e rg ü tu n g  v o n  5 — 10 “/o d e r  B r u t to f r a d i t ,  g e ­
s ta f f e l t  n a d i  G ü te r k la s s e n  (S tü d e g u t u n d  G ü te r ­
k la s s e  A  =  10 Vo, G ü te r k la s s e  B =  9 "/o u sw .) , a ls  
s o g e n a n n te  W e r b e -  u n d  A b f e r t ig u n g s g e b ü h r  g e ­
w ä h r e n  ^).

D ie s e r  z u s ä tz l id ie  G e w in n  w i r d  n a t ü r l id i  d e n  S e e ­
h a f e n s p e d i te u r  b e i  d e r  W a h l  d e r  e in z e ln e n  V e r k e h r s ­
m i t te l  s t a r k  b e e in f lu s s e n ,  v o r  a l le m  in  d e r  W a h l  
z w is d ie n  B u n d e s b a h n  u n d  L a s tk r a f tw a g e n .  E r  w ird  
z u m e is t,  w ie  e s  a u d i  d ie  P ra x is  z e ig t ,  d e n  L a s tk r a f t ­
w a g e n  a ls  V e r k e h r s m i t te l  b e v o r z u g e n .

S o  h a t  s i d i  d u r d i  d ie  s t a r k e  A u f w ä r ts e n tw id c lu n g  d e s  
G ü te r k r a f tv e r k e h r s  in  d e n  l e tz te n  J a h r e n  d ie  V e r ­
k e h r s s t r u k tu r  d e r  d e u t s d ie n  S e e h ä f e n  g ru n d le g e n d  
v e r ä n d e r t .  W ä h r e n d  f r ü h e r  E is e n b a h n  u n d  B in n e n -  
s d i i f f a h r t  d o m in ie r te n ,  t r i t t  h e u t e  d e r  L a s tk r a f tw a g e n  
a ls  T r a n s p o r tm i t t e l  v o r  a l le m  im  F e r n v e r k e h r  v ie l  
s t ä r k e r  in  E rs d ie in u n g . F ü r  d e n  W ie d e r a u f b a u  d e r  i n ­
fo lg e  K r ie g s e in w ir k u n g  s t a r k  z e r s tö r t e n  H ä f e n  m a g  
e s  a ls  g ü n s t ig  a n z u s e h e n  s e in , d a ß  s id i  d ie  E n tw ic k ­
lu n g  d e s  G ü te r k r a f tv e r k e h r s  f rü h z e i t ig  a n z e ig t e ; d e n n  
s o m it  k o n n te  d ie  h ie r d u rc h  e r fo r d e r l ic h e  U m g e s ta l tu n g  
d e r  H a f e n a n la g e n  in  d ie  W ie d e r a u f b a u p la n u n g  a u f ­
g e n o m m e n  w e rd e n .

*) § 4 Anordnung PR Nr. 146/48 vom 19. 12. 194®, Verwaltung für 
W irtsdiaft des Vereinigten W irtsdiaftsgebietes.

Summary: R o a d ,  R a i l  a n d  I n ­
l a n d  S h i p p i n g  i n  t h e  G e r ­
m a n  S e a  P o r t s .  The traffic struct­
ure of a country is made up of spatial 
and climatic conditions, of the econ­
omic structure and m easures of econ­
omic and state policy. It has been 
changed from time to time by the 
dynamic character of tedinics. Sudi a 
fundamental change of structure again 
resulted from the development of the 
motor vehicle. W ith the extension of 
the m odern road system, road haulage 
rose from the subordinate position of 
a mere feeding traffic to an indepen­
dent means of long distance transport­
ation beside railways and inland ship­
ping. Due to the concentration of goods 
traffic, the motor lorry acquired a 
special position particularly for the sea 
ports so that, naturally, the competition 
in distributive traffic is particularly 
strong there. An analysis of distrib-

Résnmé: Co n c u r r e n c e  d a n s  l e s  
p o r t s  m a r i t i m e s  a l l e m a n d s  
e n t r e  l e  t r a n s p o r t  p a r  c a ­
m i o n s ,  l a  B u n d e s b a h n  e t  l e  
t r a f i c  f l u v i a l .  La structure du 
service des transports d'un pays se 
développe en fonction de conditions 
géographiques e t climatiques, du carac­
tère  économique et des m esures prises 
dans les domaines politique et politico- 
économique. De temps en temps cette 
structure a été modifiée par des pro­
grès techniques réalisés, et c 'est sur­
tout au développement progressif des 
camions qu'elle doit un changement 
fondamental. A m esure que le réseau 
routier moderne fut perfectionné le 
transport de marchandises par camions, 
ayant débuté comme m odeste moyen 
auxiliaire, se transform ait en organe 
indépendante du trafic à longue dis­
tance, parallèlem ent aux chemins de 
fer et à  la navigation intérieure. En 
raison de la concentration du trafic de 
marchandises dans les ports maritimes,

Resumen: E l  t r a n s p o r t e  d e
m e r c a n c í a s  p o r  c a m i o n e s  e n  
c o m p e t e n c i a  c o n  e l  f e r r o ­
c a r r i l  f e d e r a l  y  l a  n a v e g a ­
c i ó n  f l u v i a l  e n  l o s  p u e r t o s  
m a r í t i m o s  d e  A l e m a n i a .  La 
estructura del tráfico de un pais se 
rige por las condiciones del clima y 
del espacio, por la estructura econó­
mica y  las m edidas económicas y  esta­
tales. La dinámica de la técnica a 
llevado a cabo, en ciertos intervalos, 
un cambio de la estructura del tráfico. 
Un cambio fundamental estructural se 
originó debido al desarrollo del auto­
móvil. Con la construcción de una 
m oderna red caminera, el servicio de 
mercancías por camiones se ha elevado 
de su posición segundaria como ser­
vicio de enlace, a un medio de trans­
porte para grandes distancias al lado 
del ferrocarril y  de la navegación 
fluvial. El camión desempeña un papel 
especial en los puertos marítimos, 
debido a la concentración del tráfico 
de mercancía^ en ellos, de m anera que 
la competencia entre los diferentes
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utive traffic in Hamburg and Bremen 
reveals that the share of the road 
hauliers is very  much greater in Ham­
burg that in the Bremish ports. This 
exceptional position of the motor lorry 
in Hamburg can essentially be reduc­
ed to political reasons. The analysis of 
the economic causes of the relative in­
crease of road haulage in distributive 
traffic is based, therefore, on figures 
for the Bremish ports. The preference 
of the m otor lorry in piece good trans­
portation is traced back to the fact 
that the specific character of the piece 
good calls for a specific means of con­
veyance and that the motor lorry can 
m eet these requirem ents better than 
the  railway. During the last years, 
road haulage also acquired a relatively 
large share in the transportation of 
grain in bulk. The competitive strength 
of m otor transport is also increased by 
the fact that the adherance to the 
freight charges laid down is difficult to 
control, since informal rebates are 
frequently allowed. In the case of in­
dividual imports,- forwarding agents in 
the sea ports have a special influence 
on what means of conveyance is 
selected. This influence often works 
out in favour of the road hauliers 
since they  can legally m ake the for­
warding agent a repayment, while the 
railw ays cannot, and inland shipping 
firms only at certain rare occasions.

le camion y occupe une place impor­
tante, et il va de soi que la concur­
rence dans le trafic distributeur est des 
plus accentuées. Selon les résultats 
obtenus par un ' examen du trafic 
distributeur dans les ports d'Hambourg 
et de Brème le transport de marchan­
dises par camions, à Hambourg, re­
présente un pourcentage plus élevé du 
trafic total qu 'il n 'e st le cas pour 
Brème. Comme ce traitem ent préféren­
tiel accordé pa r Hambourg s'explique 
en prem ier lieu par des raisons poli­
tiques, l'au teur base son analyse des 
causes économiques pour l'augm enta­
tion relative du transport par camions, 
survenu dans le trafic distributeur, sur 
les résultats obtenus dans le port de 
Brème. Q uant au transport de petites 
marchandises on préfère le camion 
parce cjue les données de ce moyen 
de transport correspondent mieux aux 
qualités spécifiques de ce genre de 
marchandises que celles du chemin de 
fer. Pendant les années dernières c 'est 
même dans les transports de grains en 
vrac que le cammionnage a joué un 
rôle important. Sa capacité de soutenir 
la concurrence se trouve augmenté par 
le fait que l'observation des tarifs 
prescrits est à  peine contrôlable, et 
bien souvent des rabais peu formels 
sont accordés. Surtout pour les impor­
tations individuelles la choix du moyen 
de transport dépend grandement du 
commissionnaire-diargeur. Il se décide 
souvent en faveur du transport par 
camions, é tan t donné que l'en tre ­
preneur est légalem ent en éta t de lui 
concéder une ristourne. Aux chemins 
de fer ceci n 'e s t aucunement possible, 
et au trafic fluvial seulement dans des 
cas exceptionnels.

sistemas de transporte es aquí más 
evidente. Una investigación del ser­
vicio de distribución en Hamburgo y 
Bremen demostró que el transporte de 
m ercancías por camiones en Hamburgo 
es mucho más alto que aquel en los 
puertos de Bremen. Esta situación pre­
ferente del servicio de camión es en 
gran parte atribuido a razones políticas. 
El analisis de las causas económicas 
para el relativo crecimiento del ser­
vicio de camión para la distribución 
de m ercancías se basa en los resulta­
dos de los puertos de Bremen. La pre­
ferencia del camión para el transporte 
de mercancías generales es debido al 
hecho de que la naturaleza específica 
de la carga general requiere un medio 
de transporte especifico y  el camión 
viene adaptandose cada vez más a tal 
exigencia que el ferrocarril. También 
en el transporte de cereales a granel 
el camión a participado, en los últimos 
años, en relativam ente alto grado. La 
capacidad de competencia va en au­
mento, entre otras cosas, por el hecho 
de que es dificíl v ijílar por la obser­
vación de los tarifas establecidas para 
camiones, porque se conceden a me­
nudo devoluciones sin formalidad al­
guna. Una influencia especial en la 
elección del medio de transporte, 
especialmente en lo que se refiere a 
importaciones individuales, ejerce el 
agente de transportes en el puerto 
marítimo. Esta influencia a menudo 
beneficia el transporte de mercancías 
por camiones porque el transportista 
puede conceder al agente de trans­
portes en el puerto marítimo una 
devolución, m ientras el ferrocarril y  la 
navegación fluvial ra ra  vez están en 
condiciones de hacerlo.
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