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a~schließend nach ei~'~m gleichmäßigen Schlüssel auf aUe Verkehrsträger ver" 
tell.en wollte. Das wur~e nach unserer Auffassung einer Kostenv.erfälschung 
glelchkommen T und d~mlt. den selbst 'erklärten Koordinierungszielen ,entgegen" 
stehen. Der Unterschled ln den festen Kosten muß sich im Wettbewerb ,ebenso 
auswirken .. wie derjenige bei den variablen Kosten. Die V,erwirklichung dieses 
Sysh:ms konnte deshalb nur auf eine unnatürliche Begünstigung eines Verkehrs" 
trägers, nämlich der Eisenbahn, hinauslaufen. Da hier die höheren fixen Kosten 
liegen, käme das auf eine Subventionierung durch die anderen V,erk'ehrsträger, 
besonders den Kraftverkehr, hinaus. Es bedarf keiner besonderen. Begründung,. 
daß ein solches Verfahr,en abzulehnen ist. . 
Abschließend dürfen wir feststellen, daß nach unserer Meinung der ECE"Bericht 
die 'erste ziemlich geschlossene Darst'ellung der Koordinierungsprob1eme hedeutet. 
Er bietet eine Fülle von Anregung,en für die Behandlung des Themas. Manche 
Ueberlegungen haben einen stark theoretischen Charakter. Insgesamt scheinen 
die V,erfasser der Notwendigkeit, überkommene Auffassungen abzuschütteln 
nicht immer ganz gerecht geworden zu sein. Es kann erwartet werden, idaß sicl~ 
an diesem Bericht die Diskussion neu 'entzündet. Vielleicht werden dabei doch 
Lösungen gefunden, die den proklamierten Zielsetzungen dner guten Koordinie" 
rung gerecht werden. 
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Die Aufgaben der Bundesanstalt 
für den Güterfernver}{ehr und ihre Durchsetzung 

V,on E r ich E ich h ü ff , , 
Präsident der Bundesanstalt für den Güterf.ernv,erkehr 

Nach dem Güterkraftverkehrsgesetz (GüKG) ist die Bundesanstalt für den Güter" 
fernvIerkehr (BAG) "zur Herstellung und Gewährleistung der Ordnung im 
Güterfernverkehr innerhalb seiner v,erschiedenen Zweige und im Verhältnis zu 
anderen V,erkehrsträgern" 'errichtet worden. Wie diese Ordnung aussehen soll, 
hat der Gesetzgeber in den Vorschriften des GüKG genau umrissen. . 

Die Beförderung vün Gütern für andere, d. h. gewerblichen Güterf.ernverkehr 
darf nur der Unternehmer betreiben, der im Besitz ,einer Genehmigung ist. Dafür 
muß er den Nachweis seiner fachlichen und persönlichen Eignung, sowie seiner 
finanziellen Leistungsfähigkeit erbringen. Die Genehmigung wird jeweils für 
ein bestimmtes Mütorfahrzeug 'erteilt, das auf den Namen des Transportunter.,: 
nehmers zugelassen sein und ihm gehören ·muß. Im Möbelfernv,erkehr bedarf 
auch der Anhänger einer Genehmigung. Die Zahl der Genehmigungen im 
Bundesgebiet und in Westberlin ist beschränkt. Der Fahrz'eugpark ist statistisch 
zu erfassen. Die Entgelte im Güterfernverkehr si.nd Festpreise (Reichs"Kraft" 
wagen"Tarif = RKT). In den Frachtsätz,en ist eine Beförderungsteuer in Höhe 
von 6,542 "/0 der Bruttofracht ,enthalten. Deber die Leistungen des Güterfern" 
verkehrs ist.als Grundlage für verkehrspolitische Entscheidungen >ein statistischer 
Ueberblick zu schaffen. Der W,erkv'er~ehr - seine genaue Begriffshestimmung 
findet sich im § 48 GüKG - kann sich uneingeschränkt bewegen, :doch darf 
er Güter für andere nicht befördern. ,Kraftvvagen mit dner Nutzlast v,on mehr 
als 4 t und Zugmaschinen' über 55 PS sind, sowei.t sie iniWerkfernv,erkehr ver" 
weridet werden, bei ,der BAG anzumelden .. Darüber hinaus sind aUe Fernfahrten 
zur statistischen Erfassung anzugeben. Die Beförderungsteucr beträgt seit dem 
1.6.1955 3 DPfg/tkm und ab 1. 10. '1956 4 DPfg/tkm. Eine 'Erhöhung auf 
5 DPfg/tkm tritt ab 1. 4. 1958 in Kraft. :. 

Für den gewerblichen Verkehr wie für den \'{1,erkfernv,erkehr mi,t Fahrzeug,en 
über 1 t Nutzlast gelten bestimmte Vorschriften über mitiuführende Beförde" 
rungs" und Begleitpapiere und Fahrtenbücher. . . , 

"Herstellung und Gewährleistung der Ordnung im Güterfernvler~ehr I" ~ährend 
das Gesetz mit dieser umfass·enden F,ormulierung der BAG ,eine umfassende Auf" 
gabe zu stellen scheint, gesteht es ihr jedoch im wesentlichen nur !die Befugnis 
zu, Verstöße gegen die dnschlägigen Vorschrift,en festzustellen und den Ge" 
nehmigungsbehörden zur weiteren Veranlassung zu melden. Lediglich für die 
Durchführung des Tarifausgl'eichs ist die BAG selbst verantwortlich, wenn ihre 
Prüfung eine Abweichung vom Tarif ,ergehen hat. Das Ges'etz hätte richtiger von 
einer "Mitwirkung" an der Herstellung der Ordnung gesprochen. Dieser "Mit" 
wirkung" kommt jedoch in der Praxis ,eine größere und stets steigende Be" 
deutung zu. 
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Außer der "Ueberwachung der Beförderung 'von 'Gütern i~ Fernverkehr" gehört 
nach ~ 54 Abs. 1 GüKG zu den Aufgaben der BAG die Beratung des Bundcs~ 
ministers für Verkehr bei verkehrs~ und tarifpolitischen Maßnahmen. 
Faßt man die gestellten Einzelaufgaben, von denen noch zu sprechen sein wird, 
zusammen, so hat sich die Tätigkeit der BAG in erster Linie ·darauf zu konzen~ 
trieren, ungenehmigten Güterfernv·erkehr und Tarifunterbietungen zu unter,:: 
binden. 

Auf welche W'eise versucht die BAG Ihre Aufg,abe zu lösen? 
Im Gebiet der Bundesrepublik Deutschland werden zur Zeit über 5000000 Be,:: 
förderungen jährlich im gewerblichen Güterfernverkehr durchgeführt, an denen 
rund 12000 Güterfernverkehrsunternehmer mit rund 24500 Kraftfahrz·eagen be,:: 
teiligt sind. M'ehrere tausend Spediteure und mehrere zehntausend Betriebe der 
verladenden Wirtschaft sind die Auftraggeber der Transportunternehmer. Etwa 
40000 Unternehmer des Nahverkehrs mit rund 60-80000 Lastkraftwagen dürfen 
keine Fernfahrten durchführen. Tausende von \Verkverkehrsfahrzeugen würden 
wirtschaftlicher eingesetzt werden können, wenn sie auch Güter für Dritte be,:: 
fördern dürften, was aber die Bundesanstalt zu verhindern hat. 
So sieht das große Tätigkeitsfeld der BAG aus. Aus der Fülle der Einzelallf~ 
gaben sollen nur einige besonders beleuchtet werden. 

1. Fr,achtbriefuontr,olle 
U eber fünf Millionen Frachtbriefe jährlich sind zu kontrollieren. Bei Unter,:: 
bietungen ist der Frachtausgleich herbeizuführen. Der Unternehmer ist gesetz" 
lieh verpflichtet, der Bundesanstalt monatlich die für die Tarifüberwachung Cl'':: 

fmderlichen Unterlagen vorzulegen, und zwar entweder direkt oder über eine 
Frachtenprüfstelle. Von der letzten Möglichkeit machen dwa 99 % der Unter~ 
nehmer Gebrauch. Im einzelnen sind -einzureichen für jede Sendung der zu,:: 
gehörige Originalfr,achtbrief, eine sogenannte Monatszusammenstellung, die eine 
Aufstellung sämtlicher im Güterfernverkehr durchgeführten Beförderungen dar,:: 
"teIlt und die Fahrtenbuchabschnitte, aus denen jede Bewegung des Fahrzeuges" 
hervorgeht. Aus diesen Unterlagen läßt sich ein lückenloses Bild über den E'in,:: 
')·atz jedes dnzelnen Kraftfahrzeuges gewinnen. Da diese Unterlagen der Er~ 
rechnung der Beförderungsteuer und der BAG,::Umlagen dienen, werden sie ,11s 
Steuererklärungen im Sinne der AOangeschen. Die Prüfung erstreckt sich ein~ 
mal auf die Ausfüllung der Papiere, ob sich die Transporte im Rahmen der er~ 
teilten Genehmigungen hieltcn,ob die Eintragungen im Fahrtenbuch, Frachtbrief 
lind in der Monatszusammenstellung übereinstimmen. Den wesentlichen Tdl 
macht jedoch die Frachtenprüfung aus, d. h. ob die richtigen dem Versand,:: und 
Bestimmungsmt nächstgelegenen Tarifbahnhöfe gewählt sind, ob de:: der Inhalts~ 
angabe ,entsprechende R'egeltarif oder Ausnahmetarif angewendet ist, üb das 
frachtpflichtige Gewicht stimmt, ob die Frachtausrechnung richtig ist, ob Neben,:: 
gebühren oder Zuschläge berücksichtigt sind: Es wird die tarifliche Richtigkeit 
insgesamt überprüft. 

,Sämtliche VIerstöße gegen die Tarifvmschriften werden der BAG von den 
Frachtenprüfstellen gemeldet. Die Frachtenprüfstdlen unterliegen einer ständigen 
Kontrolle der Bundesanstalt. Abgesehen von Aufklärungsschreiben und Hin" 
weisen auf die gemachten Fehler führt die Frachtenprüfstelle den zivilrechtlichen 
Frachtausgleich nur dann durch, wenn sie vom Unternehmer ausdrücklich dazu 
ermächtigt ist. Im anderen Falle fordert sie den Frachtführer, wenn er zuwenig 
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erhoben hat, ,auf, den Differenzbetrag nachzufordern, bzw. zurückzuzahlen, wenn 
er zuviel ,erhalten hat. Kommt der Anspruchsberechtigte der V'erpflichtung zum 
Frachtausgleich nicht nach, geht die Forderung kraft Gesetzes auf die Bundes,:: 
anstalt über. Diese Rechtsfolge tritt ebenfalls ein, wenn der Tarif vorsätzlich 
umgangen wird. Durch diese Vorschrift wird erreicht, daß derjenige, der den 
Tarif unterboten hat, d. h. der auf den vollen Preis von vomherein verzichtet 
hat,aus der U eberwachungstätigkeit der Bundesanstalt. nicht noch finanzielle 
Vorteile zieht. Unabhängig vom Frachtausgleich stellt dk BAGeinen Bußgeld,:: 
antrag wegen Tarifverstoßes an die Obere Verkehrsbehörde. 

In rund 5 0,'0 aller Beförderungsvorgänge müssen Unterschiedsberechnungen er,:: 
stellt werden. Der damit verbundene Arbeitsanfall ist bei rund 270000 Fällen (im 
Jahr,e 1955) ,erheblich. Es waren Frachtbeträg,e von ca. 8,1 MUl. DM, idie auf dies'c 
Weise nach erhoben oder zurückgezahlt 'wurden. Das sind 0,6 % des Gesamt~ 
umsatzes des gewerblichen Güterfernv,erkehrs. Diese Ziffer darf jedoch nicht 
darüber hinwegtäuschen, daß die wirkliche Zahl der Unterbietungen größer ist. 
Alle Tarifunterbietungen lassen sich mit dem derz,eitigen Ueberwachungs.apparat 
nicht aufdecken. Wenn aber der Tarifdruck nachweislich nachgelassen hat, darf 
unterstellt werden, daß - neben dem Anteil, den der Konjunkturansteig daran 
hat - auch die Tätigkeit der BAG ihren Teil dazu beigetragen hat. 

2. Straßenkontrolle 
"'" Die Frachtunterlagenallein im Rahmen der Tarifüberwachung zu prüfen, genügt 

nicht. Es muß verhindert werden, daß Fahrten unterschlagen und nicht ab" 
gerechnet werden. Es muß durchgesetzt werden, daß dk Vorschriften über die 
Ausfüllung und Führung der Beförderungs~ und Begleitpapiere befolgt werden. 
Diese Funktion ,erfüllen die Straßenkontr,ollen. Di-e Transportunternehmer müssen 
Frachtbriefe und Fahrtenbücher mitführen, die bereits vor Antritt der Fahrt aus,:: 
zufüllen sind. Die Eintragungen müssen so vorgenommen sein, daß sie nicht 
auszuradieren sind, und zwar müssen sowohl im Frachtbrief als auch im Fahrten,:: 
buch Güterart, Gewicht, Abgangs,:: und Bestimmungsort angegebcn sein. Die 
Straßcnkontrollen werden im Bundesgebiet und W,estberH,n auf allen Straßen 
zu jeder Tages~ und Jahreszeit durchgeführt. 71" Kontrolleure, die mi.t Volks" 
wagen ausgerüstet sind, befinden sich ständig im Einsatz. Acht weitcre verteilen 
sich auf zwei Wi:egekommandos, denen transportable moderne Raddruckwaagen 
zur Verfügung s'tehen. Die Kontrdleure ,arbeiten mit der Poliz·ei eng zusammen. 
Während jene die Fahrzeuge anhält und sie auf die Verkehrssicherheit hin kon~ 
trolliert, überprüfen die K,ontrolleure die BeförderungsunterIagen auf Ausfüllung 
und Tarifeinhaltung. In der M,ehrzahl der Fälle wird auch die Uebel'einstimmung 
mit der Ladung geprüft. Sofern die Verhältnisse es gestatten, ,erfolgt eine Ver,:: 
wiegungauf transportablen oder statLonär'cn \Vaag,en. Beanstandung~n werden 
in 'sogenannten Kontrollberichten 'erfaßt und von den Außenstellen der BAG 
ausgewertet. 

Die Kontrollen passen sich den jeweiligen V,erhältnissen an. Entweder schalten 
sich die Kontrolleme in den Kontrollplan der Polizei dn, 'oder sie fahren Streifen 
bis in die cntlegensten "Landesteile. Für Großkontrollen werden sie aus mehreren 
Ländern zusammengezogen, um bestimmte Transporte wie Holz, Bims, Citrus~ 
früchte, Getreide, Zement besonders zu überwachen, oder aber den V,erkehr be,:: 
stimmter Gebiete zu überprüfen. Bei solchen Komplexprüfungen werden bis 
zll10000 Fahrzeuge kontrolliert. Solche Straßenkontrollen 'eignen sich besonders 
dazu, unangemeldete \X'e~kfernverkehrsfahrzeuge und Zuladungen für Dritte im ' 
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Werkverkehr zu entdecken, Fernfahrten ~it nichtgenehmigten Fahrzeugen zu 
ermitteln, Gewichtsmanipulationen und U eberladungen aufzuspüren. 
Im Bundesgebiet und in Westberlin wurden 1954 und 1955 etwa je 230000 Kraft" 
fahrzeuge kontrolliert. Die Beanstandungsquote belid sich auf 30 '/0 im Jahr1e 
1953, 17 % im Jahre 1954 und 19,5 % im vergangenen Jahr. Diese Zahlen mögen 
die Wirkung, aber auch die Bedeutung der Straßenkontrollen unterstreichen. 

3. Betriebsp,rüfung 
In der Betriebsprüfung ist der BAG das wirk~amste Mittel in die Hand gegeben, 
vor ,allem in größere Komplex,e von Tarifunterbidungen einzusteigen. Das Gesetz 
ermächtigt nämlich die Bundesanstalt, Ermittlungen bei allen Personen anzustellen, 
die mit der Versendung von Gütern auf der Straße zu tun haben. Das können 
sein: Transportunternehmer, Absender, Empfänger, Spediteure, Vermittler, son" 
stige Beteiligte, vor allem diejenigen, bei denen Verdacht auf Ausübung 1.111" 

genehmigten Güterfernverkehrs besteht. ' 
Zu diesem Zweck ist die BAG berechtigt, nicht nur Einblick in die Frachtunter" 
lagen, die Frachtbriefe, Lieferscheine, Bordereaux usw. zu nehmen, sondern auch 
die Buchhaltung und Korrespondenz einzusehen. Ja, in besonderen Fällen sind 
sogar Wirtschaftlichkeitsprüfungen mit Rentabilitäts; und Finanzvergleichen mög" 
lieh. Soweit nicht Verstöße gegen das GüKG festgestellt werden, 'entstehen aus 
den Betriebsprüfungen keine Nachteile. Die Bundesanstalt ist zu strenger Ge" 
heimhaltung verpflichtet und achtet genauestens darauf, daß das Vertrauen, das 
sie in allen Kreisen der Wirtschaft gefunden hat, nicht getrübt wird. Ausgelöst 
werden Betriebsprüfungen durch die Feststellungen bei Straßenkontrollen oder 
bei der Frachtenprüfung, durch Anzeigen von Verbänden, Dritten oder von Be" 
hörden. Besonders wirksam ist die Betriebsprüfung, wenn vorsätzlich begangene 
Tarifunterbidungen festgestellt werden. Die Einziehung von Differenzbeträgen 
zugunsten der Bundesanstalt ist zwar nur ein Mittel des zivilrechtlichen Fracht" 
ausgleichs, aber es ist für den Auftraggeber, der nun nachzahlen muß, Von be" 
sonders heilsamer Art. In diesem Zusammenhang sei darauf hingewiesen, daß 
diese' Beträge nicht aus fiskalischen Gründen, sondern lediglich, in Verfolgung 

, der Ordnungsaufgabeeingezogen werden. Sie dienen im übrigen dazu, die Bei" 
träge und Umlagen im kommenden Jahr zu ermäßigen. 
In den Jahren 1954 und 1955 sind etwa je 3500 Betriebsprüfungen durchgeführt 
worden. Ihre Auswertung 'erstreckt sich nicht nur gegen die upmittelbar Be" 
troffenen, sondern der Einzelauswertung folgen häufig V,erhandlungen mit den 
zuständigen Verbänden und OrganisaHonen, um wenigstens hier und da die Be" 
seitigung solcher Umstände zu 'erreichen. in denen ein besonderer Anreiz zu 
Unterbietungen erblickt werden kann. 

4. Mitwirkung im Genehmigungsv,erfahren 
Die Bundesanstalt hesitzt nicht die Befugnis, Genehmigungen zu erteilen oder 
zurückzunehmen. Ihr ist aber 'ein starkes Mitwirkungsrecht zugestanden worden, 
durch das sie auf dne einheitliche Behandlung der, gesetzlichen Bestimmungen 
einwirken und dadurch den Ordnungsgedanken fördern kann. 
Dadurch, daß sie bei allen Genehmigungs" und Entziehungsverfahren gehört 
werden muß, kann sie nach genauer Prüfung des' Sachverhalts zweckdienliche 
Vorschläge machen. Ziel ist dabei, zu verhindern, daß das Güterfernverkehrs" 
gewerbe von ungeeigneten Elementen durchsetzt wird. Ihre Vorschläge halten 
naturgemäß die allgem'eine verkehrspolitische Linie ein, die auf eine Herabsetzung 
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der Gesamtzahl der ausgegebenen F'ernverkehrsgenehmigungen abzielt. In der 
Praxis ist allerdings bisher in dieser Richtung kein Erfolg erzielt worden. Bisher 
war es nur selten möglich, Verstöße in dem Ausmaß festzustellen, daß .!die Ge", 
nehmigung wegen Unzuverlässigkeit hätteent:ogen werden können. Auch gibt 
es durchaus Gründe, die gegen eine Rücknahme bei 6"monatiger Nichtausnutzung 
sprechen. Das strenge Gebot des GüKG, solang~ keine neuen Genehmigungen 
auszugeben, wie nicht die Zahlen der Kontingentierungsv.:rordnung von 1952 
unterschritten sind, ist im übrigen durch ~ 9 Abs.2 Satz 2 GüKG und durch 
spätere Gesetze ,ausgehöhlt worden. Heimkehrer und Vertriebene können, sofern 
sie früher Güterfernverkehr betdeben haben, neue Genehmigungen erhalten. 
Verkauft ein Unternehmer seinen ßetrieb "im ganzen", muß, wenn nicht die 
besonderen gesetzlichen Voraussetzungen fehlen, die gleiche Zahl der Konzes" 
sionen an den Käuf,ererteilt werden. Man wird das Auslaufen der alten Ge" 
nehmigungen in den kommenden Jahren abwarten und beobachten müssen, 
welcher Transportbedarf unter den Auswirkungen des V'erkehrsfinanzgesetzes 
und der VO über die Maße und Gewichte dann gegeben ist. Daß mittlerweile 
die verfassungsmäßige Rechtsmäßigkeit der Kontingentierungsverordnung f.:st" 
gestellt wurde, trug im übrigen wesentli.ch zur Klärung und Beruhigung hei. 

Güterfernverkehrsgenehmigilng"en Tafel 1 

Stand 31.12.1955 

Land 1. Kontlng. 2. Kontinp" Ausgegebene Genehmigungen 
v. 26. 6, 51 • v.17.7.52 .. I 

I I Möbel'" Insges. I allgem Bezirk 

Schleswig"Holstein 1 050 1 060 1 196 775 I 239 

I 

182 

Hamburg t 032 1 248 1 327 901 ,259 167 

Niedersachsen 1434 1 987 2775 1 565 748 ·462 

Bremen 400 473 545 365 105 75 

Rheinland"Westfalen 4 369 5 ,465 7 291 4411 1 787 1 093 

Hessen 1 042 1 539 1 609 990 321 
I 

298 

Rheinland"Pfalz 933 1 070 1 306 913 251 142 

Baden" \'Vürttemherg 2342 2890 3274 2184 646 I 444 

Bayern 2186 2668 4053 2234 1 322 I 497 

Berlin - t 085 1044 840 - I 
204 

Bundesgebiet I I I 14788 19485 24420 I 15178 5678 3564 
e~nsch1. Berlin i I I I 

') Di,,\ 1. KOlllil1g,'n.~ilCl'ul1gsl-VO. vom 2(). Ii. 1)1 s,',lzID 11111' !\.ol}lingü'll(D für ,\el} allgellll'incn 
(iiilerf"I'IlY'crk"hr fes,l, ulld zwar fiir aUp, Liindpr ,]Ps BUllcl,'sg'"hi,)!,'s olull' Berlill. Die o]''''l's1<)11 
Lallcl"",,,rkdlrsll<'hiirclen vOTI)illhar!.,," ,IanIl, fiir '\"1} !lezirksgiil"r[.l'l'llverk,:hr nidll Ilwhl' als 
250/0 c]Pl' G{~llIf"l11nigul)g>Cll für d'{\ll allgenH'1ill'PIl GiilnrrerIlVo(\.rl~{'llr anszugchl'll. flic Verhnlt ... 
IlJi,SSP waren ahor sUirk,nr, so da(~ in vi·elen Lnn(l,,"rn Wl\,j.1. 1111'.1hr .ils 25 % ansgngohen WUl'dt'll. 

**) Di., 2. KontingpI}Li,[)rlmg'c-VO. yOll\ 17. 7. Ii~ s<'tztl' gl'lrrlln1ü Znlh]."n Iiir t!,'tI allg,'m,"iHl,tl 
(;iill'rrpl'tlv<~rkdlt·, B"1:i·rks,f."rnl<'rk,\hr llnd ']."'lI i\[iild fprtlY'"rk",hr f"sl.. Di" hi'cr lIng[)g,~hell'ün 
Zahll'n sinti ,li{, für cli,., Lnnt!"I' ('J'rpc'hn<)\"n (;"'salnt,,,hlc'n I'{ir alk ,Ir,'i Grupp,'n. 

"') Di"" ist ,li" "inzig<> Gmppl'. in ,\,,1' au,~h An:Jliillg'l'r I'nlhall<'n "int!. c1n tlillr' illl i\Iii!H'H','rny.·r!'l',hl' 
:l1lcih di·n An]~nngi'r (,inür hf'!"y()JH!f'r<'1l Gplwlunigung hP<liil-fnn. 

Bg :l 
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s. Mitwirkung im Bestellungsverfahren für Abfertigungsspediteure. 

--Genau wIe im Genehmigungsverfahren besitzt die BAG auch das Mitwirkungs" 
recht im Bestellungsverfahren für Abfertigungsspediteure, das ,ebenfalls in den 
Händen der höheren Landesv,erkehrsbehörden liegt. Bei ihren Vorschlägen, die 
sich in der Regel auf eine Betriebsprüfung bei dem Antragsteller gründen, legt die 
Bundesanstalt auch hier strenge Maßstäbe an. 
Der Abfertigungsspediteur hat nach § 2 der PR 146/48 folgende Aufgahen zu 
erfüllen: 

a) ordnungsgemäße Berechnung der Tariffracht, 

b) allgemeine und individuelle W,erbung für den Kraftwagengüterfernverkehr, 

c) v,orberdtendc Behandlung der Sendungen für die Beförderung, 

d) Ausstellung der Beförderungspapiere, 

e) Abwicklung der Frachtzahlungentsprechend dem jewieils geltcnden Fracht" 
zahlungsanweisungs .. und Frachtstundungsvcrfahrcn im Kraftwagengüterfern .. 
verkehr, 

f) Mitwirkung im Nachnahmeverfaben, 

g) Bereitstellung von ausreichenden Lager .. und Umschlags,einrichtungen für An .. 
nahme 'und Ablieferung des Gutes, 

h) Sicherung eines reibungslosen Zu .. und Ablaufs von Einzelsendungen, 

i) Erledigung von Steuer" und Zollformalitäten, soweit sie dem Unternehmer 
'Obliegen, 

k) Vmhalten von Tarifmaterial und Unterhalten einer Auskunftsstelle für den 
gewerblichen Güterfernv,erkehr, 

1) Führung eines Abfertigungsbuches. 

Für seine Tätigkeit erhält der Spediteur 'einc sog. "Werbe" und Abfertigungsver" 
gütung", die sich als Prozentsatz der Frachtsumme im Einzelfall ,err,echnet und 
die der Spediteur dem Unternehmer von seinem Frachtentgelt kürzen kann. Seine 
Rechtfertigung findet dieses Verfahren darin, daß es sich bei den oben auf" 
gezählten Aufgaben um Geschäfte des Frachtführers handelt, di,edi:eser aber 
durch den Abfertigungsspediteur wahrnehmen läßt. 
Die Gesamtzahl dcr im Bundesgebiet und in W,estberlin bestellteri Abfertigungs" 
spediteure betrug am 31. 12. 1955 2592. 

6. Registe:rfüh!rung 

Die Bundesanstalt ist gesetzlich verpflichtet, über sämtliche Unternehmen des 
Güterfernverkehrs und die von ihnen verwendeten Fahrz,euge Register zu.führen. 
Dasselbe gilt ,entsprechend für die Fahrz'euge des ,W,erkfernv,erkehrs über 4 t 
Nutzlast und Zugmasc4inen über 55 PS. Auch über die Abfertigungsspediteure 
ist ein Register zu führen. 

Einige Zahlen aus diesem Aufgabengebiet mögen wohl Mer interessieren: 

Am 31. 12. 1955 gab es in der Bundesrepublik 

24420 für den Güterfernverkehr genehmigte Fahrz1euge, in denen 

2500 Anhänger des Möbelfernverkehrs ,cnthalten sind. 

__ I 

, . 
( 

., l 
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Unter Außerachtlassen des Möbelfernv,erkehrs verteilen sich die verschiedenen 
. Nutzlastgrößen wie folgt: 

Lkw mit Nutzlast in kg 

bis 3999 

,4000-4999 

5000-5999 

6000-6999 

7000-7999 

8000 und darüber 
I 

Anteil in °:'0 

5,6 

11,7 

18,4 

29,9 

22,2 

12,2 

100 0/0 

Das Schwergewicht liegt demnach bei F.ahrzeugen mit 6-8 t Nutzlast. Wird der 
Anhänger mit einbezogen, beläuft sich die mitth:re Tragfähigkeit eines Lastzuges 
auf 16,8 t. Bei einer im Bundesgebiet ('ohn;:: \'V'estberlin) insgesamt vorhandenen 
Ladekapazität von 2090000 t ergibt sich ein Anteil des gew;::rblichen Güterfern .. 
verkehrs von 22 0'0. Demgegenüber steht ein Anteil am Gesamtbestand der Lkw 
von etwas über 5 ":'0. 

Der W,erkverkehr ist in der Verwendung seiner 'Fahrzeuge völlig frei, doch muß 
er sie, sofern sie die vmgeschriebene Größe überschreiten, bei der Bundesanstalt 
anmelden. Ende des Jahres 1955 waren über 20 000 ang,emeldet. Monatlich kommen 
annähernd 200 Neuanmeldungen hinzu. Abmeldungen auf Grund des V'erkehrs .. 
finanzgesetzes konnten bisher kaum festgestellt we~den. Die Zahl der im Werk.. 
fernverkehr fahrenden Fahrzeuge unter 4 t läßt sich <etwa mit 16-20000 beziffern, 
so daß man für den gesamten W,erkfernverkehr rund 40000 Kfz. r,echnen kann. 
Diese Zahlen sagen nichts aus über den wirklichen Einsatz im Fernverkehr. Läßt 
sich im gewerblichen Güterfernverkehr die Zahl der Beförderungen pro Monat 
auf 10 und die durchschnittliche Auslastung der Züge mit 60 "/0 schätzen, so liegen 
die Zahlen des Werkfernverkehrs ,erheblich niedriger, spielt doch hier die Frage 
oft fehlender Rückfracht eine bedeutende Rolle. Außerdem sind diese Kraftfahr .. 
zeuge häufig überwi:egend im Nahverkehr eingesetzt. 

Die N u!zlastklassen verteilen sich folgendermaßen: 

Lkw mit Nutzlast in kg °io 

4000-4499 9,4 

4500-4999 21,6 

5000-5999 

6000-7499 

7500-9999 

10000 und darüber 

35,0 

25,8 

6,4 

1,8 

. insgesamt 100 0/0 

Die bei der BAG gemeldeten Fahrz,euge des \'V'erkf.ernverkehrs teilen sich auf die 
einzelnen Gewerbezweige wie folgt auf: . '. . 
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Ud. Nr. 

1. 
2. 
3. 

4. 
5. 
6. 
7. 
8. 

9. 
10. 
11. 
12. 
13. 
14. 

15. 
16. 
17. 
18. 
19. 
20. 
21. 
22. 
23. 

El'ich EiddlOff 
-------~----~--~---------

W'erkfer:nv,erkchr 
Anteil der Gewer.bebereiche in 0/0 

Stand 31. 12. 1955 

Bezeichnung 

Nahrungs" und Genußmittelindustrie 
Großhandel mit Baustoffen 
G])Oßhandel mit Nahrungs" und Genußmitteln 
einschließlich Vieh 
Sonstiger Groß", Ein" und Ausfuhrhandel 
Bau", Aushau" und Bauhilfsgewerbe 
Holzver,arbeitende Industrie 
Steine und Erden 
Chemische Industrie, Kunststoffe, Gummi", Asbestver" 
arbeitung, Glasindustrie 
Großhandel mit Mineralöl 
Stahl", Eisen", Maschinenbau 
Eisen", Blech", Metallwarenverarbeitung 
Sonstiger Einz,elhandel 
Bergbau, Energiewirtschaft 
Papier, Pappen, Zell" und HoIzstofferzeugnisse und v,er" 
arbeitende Industrie 
Sonstiges v,erarbeitendes Gewerbe 
Leder, Textil", Bekleidungsindustri<e 
Land" und f.orstwirtschaft 
Eisen", Stahl", Metallgewinnung 
Einzelhandel mit Baumaterial 
Elektr.oindustrie, Feinmechanik und Optik 
Fahrzeugindustrie 
Einzelhandel mit Nahrungs" und Genußmitteln 
Ohne näher,e Angahe 

Tafel 2 

Prozent 

15,6 
19,7 
9,2 

8,2 
7,5 
7 
6,8 

4,4 
3,8 
3,3 
2,9 
2,6 
2,1 

1,9 
1,6 
1,6 
1,5 
1,5 
1,2 
1 
0,7 
0,6 
0,3 

Insgesamt 100,0 % 
Die durchschnittliche Ladefähigkeit eines Kraftfahrzeuges im W,erkfernverkehr 
liegt somit bei 5,5 t (Güterfernverkehr 6-·-8 t), unter Einschluß des Anhängers 
bei 13,7 t (Güterfernverkehr 16,8 t). V'ergleiche sind aber insofern mit Vorsicht 
zu ziehen, als sich das Bild im \'\1erkverkehr laufend ändert. 
Im Güterfernv,erkehr der DB sind ziemlich konstant 370 Kraftfahrz,euge 'dn" 
gesetzt. Damit bleibt die DB um etwa 150 Fahrzeuge unter dem zugestandenen 
Kontingent von 3,5 0/0 der im gewerblichen Güterfernv,erkehr 'einges,etzten Kraft" 
wagen. Soweit sie darüber hinaus Bedarf an Kraftfahrz'eugen hat, bedient sie sich 
des gewerblichen Güterfernverkehrs. Diese sog. Auftragsfahrzeuge zählen z. Z. 
rund 700. Auch für sie gilt der Tarif, abzüglich einer Vergütung von 3 010 für die 
Leistungen der Deutschen Bundesbahn. . 

7. Leistungsstatistik 

V'or der Statistik der BAG waren die Zahlen über den Straßengüterverkehr nur 
sehr unvollkommen. Erfaßt war,en nur die Transporte, die der Unternehmer frei" 
willig bei einer Genossenschaft angab. Das statistische Bild war entsprechend 
lückenhaft, vom Werkverkehr ganz zu schweigen. Das hat sich mit Inkraft" 
treten des GiiKG geändert. Die Bundesanstalt hat auch die statistische Erfassung 
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aller Beförderungsleistungen im Güterfernverkehr vorzunehmen. Dies geschieht 
in der Form, daß die bei der BAG und den FrachtenprüfsteUen ~inger~chteten 
Schlüsselstellen das einlaufende Zahlenmaterial über aUe Ferntransporte des ge" 
werblichen Güterfernverkehrs nach bestimmten Merkmalen schlüsseln. Die Auf" 
bereitung ,erfolgt dann im Kraftfahrf"Bundesamt (KBA) Flensburg im Hollerith" 
verfahren. Beim W,erkfernverkehr ,erfolgt die Erfassung in der W'eise, daß eine 
Durchschrift der dem Finanzamt zur Berechnung der Beförderungsteuer ein" 
,gereichte Beförderungszusammenstellung auch dem KBA zur Verfügung gestellt 
wird. Dort wird dann auch die Aufbereitung vorgenommen. 
Folgende Zahlen, die aus Veröffentlichungen der Bundesanstalt stammen, gehen 
einen Ueberblick über den heutigen Umfang des gewerblichen Güterfernv·erkehrs: 

Tabelle 1 
Die BeföroerungsJeistungen im gewerblichtm Güt,erfernv'erkehr mit 

Kl',aftfahrzeugenaus dem Bundesgebiet und W,esbBer1i~ 
in Tonnen im 1. Halbjahr 1955 

Beförderte Tonnen -------
Berlchtszeltraulll Anzahl In t 000 1955 

1954 I 
--_. __ ... _-- gegenüber 

1955 1954 

3279 2615 -"--- ------I---.-,;:....:::.~--I 
_125 

3438 122 
-

2823 Mal - ,------1-·-
3558 119 

10275 122 
----

511 107 

10786 121 

8707 123 
----- -

19493 122 

Tabelle 2 

Die Beförderrungsleistung.en im gewe.rblicihldn Güterfernverkehr mit 
Kl1aftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet un{l W,est.Bm-1i:n 

in Tonneinkilometer im 1. Halbjahr 1955 

Geleistete Tonnenkilometer 

Berichtszeitraum Anzahl In MIII. 1955 
gegenaber 

1954 ! 1955 1954 

April 707 859 121 ----
Mai 756 892 118 --------
Juni 803 913 114 

Bundesgebiet I 2. Vlertelj. 2267 *) 2664 118 .-
West-Berlin 2. Vlertelj. 175 I 190 109 

-- ---

Bundesgebiet 2. Vlertelj. 2441 *) 2854 117 

und 1. Vlertelj. 2025 2449 121 
West-Berlin t. HaIbi. 4466 5303 119 

*) DiffcT'Ün1lQn durch Rundu\1Jg<üIl. 
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Tabelle 3 
Die Fr,achteinnahme im gewerblichen Güterfernverkehr mit Kraft! h a rzeugen 

aus dem Bundesgebiet unu West:Berlin 
im 1. Halbjahr 1955 

Frachteinnahme insgesamt 

Be r Ich t s z e,l t rau rn In Mil!. DM I % 
1954 1955 

1955 
gegenüber 

1954 
April 73,4 89,6 122 
Mai 78,4 92,6 118 -- --- -- -

Juni 
~ 

83,2 94,8 114 

I 2. Vlertelj. 

.. _-_ .. _-- --._----
Bundesgebiet 235,0 277,0 118 

West-Berltn 2. Viertel,. -15,6 18,1 116 --_ .. -

Bundesgebiet 
2. Viertel,. 250,6 295,1 118 

und I. Viertel,. -213,4 261,4 123 West-Berlln - -- - --- - - -

I 1. Halb,. 464,0 556,5 120 

'tabelle 4 
Die Frachteinnahme je t in DM und je tkm in PI im gewo'''bl GO't f k h . '-" . uer ernver e r 
. mIt Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet 

im ,. Halbjahr 1955 

Berichtszeitraum 
_____ --:-=-;:-;-~F.:.:ra:.::c:.:.:ht:::.e~in~na:::l:.:.:lrn::.:e~'e~------

t in DM I tkm in Pfg. 

1954 

10,4 

I 1955 I 1954 I 1955 
April 28 1 I 2 i _. ______________ 1 ' ,7,3 10,4 

Mal 

Juni 

:---2-7,-8--

1

1 26,9 I--·l~,~--- 10,4 

___ .--____ - 27,8 .~_ 26,6 _' 10,4 1

1

--10-,-4--

_B_u_n_de_s_ge_b_ie_t __ "_;-i _2_. _V_ie_rt_el:-.i._ 27,9 i 27,0 10,4, /--1-0-,4----

/2. Vierteli. ----;2,~----1 35,4 8,9 1-----West-Berlin 

Bundesgebiet 
und 

W cst-Ilerlin 

_ , 9,5 

~~~ =::::: L;:; , :::: 1--1-
1
:-::---

11· Halb,. 29,1! 28-,5--i---~0,4-1 
10,5 

" ~ I 
I 
1-.. [ . 
!",J 

. ~ , ' 
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Tabelle 5 
Aufteilung der beförderten Tonnen und der erzielten Frachteinnahme nach 
Tarifklassen im gewerblichen Güterfernverk,ehr mit Kr.aftfahrzeugen aus dem 

Bundesgebiet im ,. Halbjahr 1955 

Tarifklasse Jahr Beförderte Tonnen In 1000 Frachteinnahme In Mil!. DM 
April I Ma' i Juni I 2. VI. [ 1. Halbi. April 1 Mai ! Juni I 2. VI. 11. Halbi. 

A 
1954 241 I 250 I 257 1 748/1456 9,6 I 9,9 1 10,2 1 29,7 157,9 
1955 298 302 308 908 179411,6 11,8 11,9 35,3 69,5 
% 124' 1 21 I 120! 121 I 123 --121 ~ I 119-"1 -'17Tm--r- ·'"20 

B 
1954 2551 264 I '302 / 821 1 1549 9,5 / 9,7 1 11 ,1 I 30,3 / 57,9 
1955 316 322 343, 981 1894 11,4 11,5 12,3 35,2 69,0 
% 124' 122 I 114' 119 I 122 12Ö--[-119-~'111"T-lli, ,- -'·19 

c 
1954 254 / 272 I 281 807/1545 9,3 I 9,8 /10,2 I 29,3 I 56,3 
1955 290 309 316 915 179910,5 11,0 11,3 32;8 65,1 
% 114' 114 I 112: 113! 116 113""-, i12Tli1"-T,12-"I"-11-i, 

D 
1954 333/ 350 I 377 I 1060 I 2037 10,2 1 10,7 111 ,5 I 32,4 I 62,6 
1955 424 422 419 1265 (2536 12,8 12,8 12,8 38,4 76,8 
%~~- ·····,2"iT--121T·1·1-1-1"·1191-"1"i4-· -t2s-r"1-20-'-I-i1-:-119--T123 . 

E 
1954 16 19 1 33 I 68 I . 112 6,6 J 0,6 1 1,1 1 2,3 J 3,7 
1955 52 52 54 158 288~" 1,6 1,6 4,7 8,7 

% 3:15 274 1 164 232 I 257 250' 267 145 I 204 I. 235 

F 
1954 243 1 292 1 324 859/1586 5,6 / 6,8 I 7,3 1 19,7'1 36,8 
1955 458 448 490 1396 2823 9,8 9,6 10,5 29,9 60,2 

% 188 153! 151 I 163 I 178 175 141 144 I 152 1164-

G 1 "1;~~ -~ ~g LJ1
r
l ~~ ,[ 1 ~~ j ~~~ __ ~_LJ:t J;I. LJ:~J ~~ 

" % 130 I 139 120' 1 29' 130 143 I 150 ! 122 , 138 , 138 

Ausnahme. 1954" 1132 11225 11257 1 3614 I 5954 22,7 I 24,61 I 25,2 I 72,5 1123,8 
tarife und Er, 1955** 1275 1406 1445 4126 6432 25,4 27,5 27,4 80,3 133,9 
mäßigungen % 113' 115' 115 I 114 I 106 112 --'11-2-1109T,-,,"-1108-

1954 61 71 71 20 I 41 0,2 0,3 I "0,3 I 0.8 1 1,6 
Z,Tarlfe .1955 4 5 6 15 29 0,2 0,2 0,2 0,6 1,2 

°/~ 67 71 I 86 I 75 I 71 -1öO"T67-/--67T7sl-;S' 
Wagen, 1954* 252612730 /289418150 114544 68,4 173,2 177,8 1219,4 1404,8 

ladungsklassen 1955** 3177 3337 .. 3448 9962 _.179~ Jl..iL_8~2..._~..!. _ 260!~J490~_ 
zusammen ••• % 126 122 I 119' 122 1 123 123 1 119 I 115 , 119 I 121 

Tarif!. /1954 89/ 93/ 98/ 280 1 525 5,0 / 5,1 I 5,4 1 15,5 J 29,5 
Stüd<.gut 1955 ~_~._.-.!~_ 310 605 5,4 5,4 5,7 16,5 32,4 

% 11 3 110' 109 I 111 ! 115 1 08 I 106 ," 1 06 ! 106 I 11 ° 
Stüd<gut zu 
Ausnahme, 

tarifen 

*) e.iILS{'.hl. Stückgut zu AT. **) "Ime SlirckguL zu AT. *-*) Differellzen durch Hun,uung,m. 
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Tabelle 6 

Anteil der Tarifklassen an der Zahl der beförderten Tonnen und der erzielten 

Frachteinnahme im gewerblichen Giiterfernverk:!hr mit Kraftfahrzeugen aus dem 

Bundesgebiet im 1. Halbjahr 1955 

Tarifklassen 

A 
--

B 

C 

D 

E 
... _-- -. --

F 

G 

Ausnahmetarife 
und Ermäfllgungen 

Z,Tarlfe 

-

-

---

Beförelerte Tonnen 

Anteil Im I. 

1953 I 1954 I 1955 

7,9 9,7 9,7 

9,8 10,3 10,2 

9,9 10,3 9,7 

10,3 13,5 13,7 

0,5 0,7 1,5 

10,1 10,5 I 15,2 

1,2 1,7 I 1,8 

-- ._--

I 
46,8 39,5 34,7 
------- ~_ .. -----.---- ---- - ... _----

- 0,3 '0,2 

I Erzielte Frachteinahme 

Halbjahr in % 

I I 
, 

I 
----

1953 1954 1955 

12,7 13,3 13,3 

-- -- - -

14,1 13,3 13,2 

-------,-~ 

13,3 13,0 12,4 

12,1 14,4 14,7 

0,5 0,8 1,7 

- .. ----

7,6 8,5 11,5 

--

0,6 1,0 1,1 
--- - -

32,2 28,5 
I 

25,6 

---- ----_. _ .. -

- 0,4- 0,2 
-- --- ---------------- --'--- -- ----- --- .. - _._--- -

Wagen ladungsklassen 
zusammen: 

Tarifl. Stückgut 

96,5 

3,5 

96,5 

-----
3,5 

---- ---- -_._._--

96,7 93,1 

----- --------

3,2 6,9 
• - - - ---- _· _____ L 

--- --___ --__ 0 •• 

Stückgut nach AT 0,1 

---_._---- ---. -~ --- --

93,2 93,7 

------

6,8 6,2 

0,1 
---_·-----I~--- -------- ----- ____________ _ 

Stückgut zusammen 3,5 3,5 3,3 6,8 6,3 
- --_. ----- -----

Insgesamt 100 100 I 100 100 100 100 

"r -
I 

I 
, : 

'I , , 

I , 

-j 
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Tabelle 7 
Aufgliederung der Befö~derungsleistungen nach Gütergruppen im .gewe~blichen 

.Güterfernverkehr mit Kraftfahrzeugen aus dem Bundesgebie"t 
im 1. Halbjahr 1955') , --

Beförd. Menge Anteil In % Mlltl. Versandweite I. km 
-~--_._--- --- _____ -0- •• __ 

- - --- --

Gütergruppe 
In 1000 t (j;;? 

1. Halbjahr t. Halbjahr Ll).Q 

t. Halbjahr LO '::I C c-o-. u.,. 
-195411955 

~bOU") ,,-- -- -~-

1953 T1954 
• 'C-' 

"Cl' 1953 I 1954 ! 1955 1955 bO_ 

212,21 233,4 
I i 

A. Tlerlsdle Stoffe zur Er. 110 1,5 i 1,4 1,3 297 311 .289 
nährung 1 - - -

B. Getreide, Hülsenfrüdlte 337,7 281,2 83 1,9 2,2 1,5 263 .297 280 
c:. And. pflanzl. Rohstoffe zu 249,1 258,3 104 ! 1,6 1,6 1,4 329 , 336 329 

Nahr .• und Genuflmltteln - , - -
D. Zuberelt. Nahr.1 und Ge. 1343,7 .1617,9 120 9,1 8,9 8,7 274 272 263 

nuflmlttel, Stärke, Spiritus -. , 

E. Futtermittel 268,1 I 300,6 112 1,6 1,8 1,6. 257 260 246 
F. Nicht besonders gel 

1 
207,4: 265,2 128 1,2 1,4 1,4 324 326 321 

nannte tier. und pflanz. - - - -
Rohstoffe 

G. Erze 11,0 13,5 123 0,1 0,1 0,1 239 336 326 
H. Kohlen, Torf 769,2 ,1013,1 132 5,3 5,1 5:0 196 214 201 
I. Mineralöle, Mineralöl. 358,3; 561,8 157 1,8 2,4 3,0 250 250 228 

derivate -
K. Steine, Erden, Binde. 1865,4 :2305,1 124 14,6 12,4 12,4 161 

, 
166 163 

mittel, Schutt -
L. Anel. mineralische Rohst. 490,8' 569,2 116 2,9 3,2 i -3,1 284 297 285 
M. ehern. Erzeugnisse auller 499,3 614,0 123 2,9 3,3 3,3 307 304 307 

Düngemittel - - -
N. Düngemittel 49,3 61,2 124 0,5 ' 0,3 0,3 223 205 206 
O. Rohstoffe und Halbwaren 53,4, 66,5 ill 0,4 0,4 0,4- 420 

, 
395 395 

eier Lederwirtschalt - - 1 - -
P. Rohstoffe und Halbwaren 206,4 i 221,5 107 1,3 

1 
1,4 1,2 321 i 333 , 326 

der Textilwirtschaft I - -
I 
-

O. Holz und Holzwaren 1057,611224,4 116 6,5 7,0 6,6 376 , 358 3S2 
R. Zellstoff, Papier 661,31 760,9 ,115 4,2 4,4 4,1 303 ·316 

, 

3i3 
I I 

S. Kunststein, Ton, Glas~ 1636,9 2084,3 127 12,5 10,9 11,2 236 250 250 
waren - ~ 

I 
, 

T. Elsen u. Stahl, Eisen u. 2475,1 13411,2 138 14,5 16,4 , 18,4 296 295 : 290 
Stahlwaren I - 1 - - -

318,71 436,0 
, ! 

U. NE.Metall u. NE'Metallw. 137 1,7 2,1 2,3 317 
, 329 312 

V. Fahrzeuge aller Art i22 380 
, 

385 
, 

373 56,4 I 68,7 0,3 0,4 0,4- , , 

W. Nicht besonders genannte 1598,5 11760,1 110 11,5 
, 

10,6 9,5 m , 
305 296 I 

Industrleerzeugn., Sagt. - : - -
I 

X. Umzugsgut, gebr. Ver. 270,4 
packg., Baugerätschaften 

316,1 117 1,6 1,8 1,7 246 ; 239 239 

Y. Nicht besonders genannte :,7 38,1 495 0,1 0,1 0,2 500 I 286 420 
Güter des Besatzungs. - - - -
verkehrs I 

Z. Lebende Tiere 65,0 i 73,1 112 0,4 0,4 0,4 187 ! 189 178 

Insgesamt 15069.0') 18555,3') 123 100 100 i 100 268 ~ 275 I 267 , 
1) Unters.trlc-hene Zahl: Ud}er dem Durchsdlmitt lli0gcIN1- 2) Di.ffcl'cn1<Cll durcJI Rundul\.b"en. 
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Tabelle 8 

Aufteilung der beförderten Tonne:n, geleisteten Tonn,enkilomete!l.' und der Fracht. 
einnahmen nach Entf.ernungsstufen=Gr:uppen im gewerblichen Güted,ernverkehr 

mit Kr,aftfahrzeugen aus dem Bundesgebiet im 1. ,Halbjahr 1955 

Anzahl 1955 Anteil In % 
Entfernungs~ 

gegenüb. 1. Halbjahr stufe 1. Halbjahr 
1954 

In km 
1954 

\ 
1955 In % 1953 I 1954 

\ 
1955 

1. Beförderte Tonnen In 1000 

0-140 4554 5918 130 32,2 30,2 I 31,9 
I 

150-299 5275 6546 124 35,4 35,0 35,3 

300-499 3273 3832 117 20,2 21,7 20,6 

500 u. mehr 1967 2259 115 12,2 13,1 12,2 

I 
I 

Insgesamt 15069 18555 123 100 100 I 100 I 

2. Gelel;tete Tonnenkilometer In MU!. 

0-149 482,9 627,5 130 13,0 11,7 12,7 

150-299 1144,6 1413,0 123 27,8 27,7 28,5 

300-499 1271,3 1488,0 117 32,9 30,7 30,0 

500u.mehr 1239,4 1424,7 115 26,3 29,9 28,8 

Insgesamt 4138,2 4953,2 120 100 I 100 I 100 

3. Frachteinnahme In MIII. DM 

0-149 66,7 86,2 129 16,0 15,4 16,5 

150-299 135,0 166,7 123 30,8 31,1 , 31,9 

300-499 129,8 153,4 118 30,4 29,9 29,3 

500 u.mehr 102,7 116,6 114 22,8 23,6 22,3 
I 

Insgesamt 434,3* 523,0* , 120 100 I 100 
,I 
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U eber die Verkehrsleistung'en des W,erkfernverkehrs seien folgende Zahlen 
genannt: 

Geleist,ete tkm in Mrd. 
1954 

1. Halbjahr 1955 
rd. 22,3 

rd. 11,0 

1954 

1. Halbjahr 1955 

Mittlere V,ersandweite 

170-180 km 

Entfe:rnungsstufen 

3,89 

1,9 

Die beförderten Gütermengen verteilten sich hauptsächlich -auf die Stuf,en: 

80-' 99 km mit 13,7-14,6(Yo 

100--119 km mit 14,8-16,0 % 

120-149 km mit 16,2--17,9 % 

150-179 km mit 10,9-12,0 0/0 

Aufteilung auf Gewerbebel'eiche t" 

An den beförderten Gütermen~en waren hauptsächlich beteiligt: 
Großhandel mit Baustoffen zwischen 18,8 u. 27,90/0 

Nahrungs" und Genußmittelindustrie " 16,8 u. 20,4 0/0 

Großhandel mit Nahrungs" und Genußmittel ,,9,5 u. 15,1 0/0 

Gewinnung und Verarbeitung von Steinen und Erden " 6,3 u. 10,6 1\/0 

Auf teilung -auf Gütergruppen 

Die Beförderungen verteilten sich hauptsächlich 
K Steine, Erden, Bindemittel, Schutt 
C Zubereitet'e Nahrungs" und Genußmittel, 

Stärke, Spiritus , 
S Kunststein", Ton" und Glaswaren 
T Eisen und Stahl, Eisen" und Stahlwaren 

8. Beförde:rungsteuer 

auf Eolgende Gütergruppen: 
zwischen 11,5 u. 21,0 0:0 

" 
" 
" 

15,4 u. 20,2 0/0> 

12,7 u. 17,6 (\,'0 

7,2 u. 9,0 0/0 

Das Gesetz bestimmt ferner, daß die BAG für die Abführung der :richtigen Be .. 
förderungsteuer sorgt. Sie überwacht daher, daß sämtliche Beförderungen im 
Fernv,erk,ehr in der vorgeschriebenen W,eise dem Finanzamt gemeldet werden, 
das seinerseits die Beförderungsteuer ,einzieht. Diese Aufgabe führt zu dner .engen 
Zusammenarbeit mit den Finanzbehörden, doch ist die Zusammenarheit ins,oiern 
einseitig, als der BAG wegen des Steuergeheimnisses keine dem Finanzamt be" 
kanntgewordenen Verstöße gegen das GüKG zur Verfolgung gemeldet werden. 
Das Beförderungssteueraufkommen stieg im Werkverkehr von 1952 bis 1954 um 
100 0/0, im Güterfernverkehr um 25 %, was nicht zuletzt auf die Tätigkeit ider 
Bundesanstalt zurückzuführen ist. 
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9. Verkehrspolitische Beratung 
Es ergibt sich aus der praktischen Tätigkeit der BAG, daß der BundesverkehrS$ 
minister in verkehrspolitischen Fragen und bei T,arifmaßnahmen auf die Er" 
fahrungen der Bundesanstalt zurückgreift. So stellt die BAG Erhebungen an oder 
fertigt Gutachten, wenn es sich beispielsweise um die Einführung einer Fracht" 
hilfe für das Zonenrandgebiet handelt, um Situationskritiken im grenzüber" 
schreitenden Güterfernverkehr, um die Einführung neuer oder Aenderung alter 
TarHe 'usw. 

Aeußerst schwierige Fragen ergeben sich dadurch, daß die beiden V,erkehrsträger 
Schiene und Straße miteinander rivalisieren und unter weiter Auslegung der ge" 
setzlichen Bestimmungen die speziellen Vorteile des anderen auszugleichen 
suchen. Zahlt z. B. die DB "Rollgeld""Zuschüsse, um frachtmäßig an die Haus" 
Haus"Bedienung des Lkw. heranzukommen, pariert dieser mit "Verlader""Zu" 
schüssen, wenn für Lkw"Verladungen besondere Vorschriften geschaffen werden 
müssen. Diese Zuschüsse durchlöchern nicht nur'.in gefährlicher Wdse den Be" 
griff des Festtarifs, sondern berauben sowohl DB wie Lkw der Mittel, die sie 
beideauf Grund ihrer Kostenlage dringend benötigen. 

Stellt man die Frage, was seit Bestehen der BAG schon ·erreicht 'Wurde, so ist 
die Antwort eindeutig: die Ordnung hat sich bedeutend gebessert; d.h'. die 'er" 
forderlichen Papiere werden in fast allen Fällen mitgeführt und sorgfältig aus" 
gefüllt. Die Tarifehrlichkeit hat wesentlich zugenommen. Auch die Ueber" 
ladungen, die die Verkehrssicherheit so s,ehr gdährden, zeigen einen abwärts" 
gerichteten Trend. Die Verhältnisse im Straßengüterverkehr sind durc~sich!~ger 
geworden und die Statistiken sind auf einem Stand, der 'fine gute Ueberslcht uber 
die Verhältnisse gestattet. DB und Unternehmer können beide feststellen, daß 
die Künkurrenz korrekter geworden ist. Der beschrittene Weg, mit 'finem nur 
kleinen Ueberwachungsapparat und unter Einschaltung ausgesuchter und kon" 
trollierter Frachtenprüfstellen, die im Auftrag der BAG arbeiten, die Aufgabe 
lösen zu wollen, hat sich demnach als richtig herausgestellt. Trotz dieses 10H,en" 
sichtlichen Erfolges hält die Bundesanstalt sein Ausmaß noch nicht für aus" 
reichend. Sie ist der Ansicht, daß ,es noch erheblicher Aufklärungs" und Er" 
ziehungsarbeit und eines schärferen Durchgreifens bedarf, wenn man das ge" 
steckte Ziel ,erreichen will. Die BAG weiß, daß sie ihren Apparat auch noch 
~chlagkräftiger durchbilden und ihn in gewisser Wdse weiter ausbauen muß. 
Auch wird das GüKG in einigen Punkten geändert werden müss·en. Dement" 
sprechend sind dem Herrn Bundesverkehrsminister s,eitens der BAG bereits Vor" 
schläge gemacht worden. ' 

Zusammenfassend läßt sich feststeHen: 
Die Bundesanstalt für den Güterfernverkehr hat sich als zweckmäßiges Instrument 
der V!erkehrspolitikerwiesen. Sie ist von grüßer wirtschaftspolitischer Bedeutung, 
da sie als Ziel die Erhaltung des Wettbewerbs der verschiedenen Verkehrsträger 
unter Ausnutzung der Wendigkeit und StrebsJmkeit der privaten Initiative zum 
Nutzen der Ges~mtheit verfolgt. 
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Die fortschreitende und insbesonder,e für den europäischen Raum noch nicht ab" 
sehbare Motorisierung hat eine ebenso steile Aufwärtsentwicklung der Kraf~" 
fahrzeugversicherung im Gefolge gehabt. Diese hat sich - wiederum besonders 
iri Deutschland nach dem katash'ophalen Zusammenbruch - in einer so sprung" 
haften Form abgespielt, daß die Kraftfahrzeugversicherung zur führ,enden Sparte 
innerhalb der Sachversicherung wurde und nach dem augenblicklichen Stand mit 
einem Jahresprämienaufkommen von dwa 1 Mrd. DM zu bewerten ist, ?achdem 
sie noch vor 2 Jahren bei dwa 600 Mill. DM lag. Die Kraftfahrz·eugverslcherung 
wird aus den eingangs erwähnten Gründen auf absehbare Zeit auch noch weiter" 
hin eine steigende Tendenz aufweisen. 

Dieser Entwicklung ~aren in gleicher Weise, vielleicht nur nicht so lebh~~t iWie 
in Westdeutschland mit seinem ,erheblichen Nachholbedarf, alle westeuropalschen 
Staaten unterworfen. Es wäre nun im Interesseein~r Integration des :engen west" 
emopäischen Raumes nur erstrebenswert, die grundsätzlich gleichgelagerten Ver" 
hältnisse bei der Abwicklung des Kraftv,erkehrs auch hinsicht~ich der ~raftv'e7" 
kehrsversicherung möglichst gleichartig und einheitlich aus~unchten. ~lcht ~le 
Politik, sondern offensichtlich die Wirtschaft (s. Montanumon und welter,e wut" 
schaftliche Integrierungspläne) wird hier die Wlegbereiterin für eine möglichst 
beschleunigte Verflechtung der wirtschaftlichen Beziehungen in?-erhalb W est~ 
europas und damit auch des internationalen Kraftv,erkehrs und semer Kraftfahr" 
zeugversicherung sein können. Was von deutscher Seite ru.erzu als B.eitrag ge" 
leistet werden könnte, sollte jede Anstrengung lohne~ zur Sc~a~funge~nes west" 
euwpäischeneinheitlich ausgerichteten stark,en und Dlcht anfalhgen Wll'tschafts" 
raumes. Da der Verkehr das Arteriennetz und damit den pulsierenden BlutstDom 
für einen florierenden Wirtschaftsraum überhaupt 'erst schafft, .eine Tatsache, die 
in ihrer fundamentalen Bedeutung leider in Deutschlanda~ch.höher~~ C?rts v.iel" 
fach gar nicht klar ·erkannt, jedenfalls )keineswegs folgerichtig gewu~dlgt Wird, 
wären auf dem V,erkehrsgebiet alLe M,aßnahmen zu treffen, um die Voraus" 
setzungen für einen europäischen V'erkehrs" und Wirtschaftsraum durch An" 
gleichung der bestehenden nationalen Regelungen an eine gemeinsaI?-e eum" 
päische zu schaffen. Der individuellen Initiative des Wirt~chaftlers schem~r: des" 
halb hier viel günstigere Entwicklungschancen gesetzt zu sem als der des Pohbker~, 
der häufig irgendwelchen inner". oder parteipolit~s~hen Hemn:nissen oder Soh" 
daritätsbindungen unterliegt. Wie in der außenpolitischen EntWicklung d~r Nach" , 
kriegszeit die Wirtschaft mit dem notwendigen Ex" und Import - allerdmgs aus 
besonderen politischen und strategischen GrÜnde.n -: der ,völkerr,echtlich.en und 
diplomatischen Anerkennung der Bundesre~ubhk 1m Ausla~d vm'an~mg, so 
könnte eine weiter·e intensiv betriebene Integnerung \der 'euwpalschen Wirtschaft 
und damit auch der Kraftverkehrsv,ersicherungeinen Markstein nicht nur für 
emen weiteren wirtschaftlichen, sondern gleichermaßen auch politischen und 
kulturellen Zusammenschluß des alten europäischen Abendlandes mit seinen 


