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Goldfrank = M. Dollar = M. 

(du rehschnilt lich) 
1922 August 19. 200 (+ 25 'f~ 1252,50 (+ 66,45 Ofo) 

August 22. 250 (+ 25 %) 1800,00 (+ 8,79 %) 
AUiusl 26. 400 (+ 60 %) 1800,00 (+ 88,46 01,) 
September 4. 250 (- 37,0 % ) 14.60,00 (- 18,89 Ofo) 
S~plembe r 16. 300 (+ 20 Ofo) 1487,W (+ 1,89 Ofo) 

Aus der ,Gegenüberstellung des Börsen kurses der Dollarwährung zeigt sich, 
wie selten die $c!J.",ankungen des börsenmäBigen Markkurses mit denjenigen 
der !\uslandspostlari ffe zeitlich oder dem Betrage nach relativ gleichen Schritt 
halten. Aber auch der absoluten Höhe nach bestehen Unterschiede. indem die 
TlIrlferhöhungen sIels wescnll idl hinter der Valutafinderung zurückbleiben. DIe 
verwickelten Gründe hierfür darzulegen, würde hier zu weit Hillren; genug , 
daß dem deutschen Handelsverkehr mit dem Auslande insofern ein mäßiger Vor­
!cll crwtidl.5t. De.modl bleiben der Unzulri:ighdlkeilen gt:nug bestehen, ein ße­
weis, wieviel auch der deutsche Auslandsposttarif von einer internatioll.ll.ien 
Stabilisierung des Nlarkkurses zu erhoffen hat. Diesel ben uner freulichen Er­
scheinungen wie bei den Pakettarifen U!igen sich übrigens auch im in ternati­
onalen Telegrammverkehr, weil auch hier eine Einzelabrechnung über die Ge­
bührcnanteile der verschiedenen Beförderungsverwallungen statt findet. 

Rma----I·---------~*H--------·I Professor A. Endres t. 
Am 14. Mai 1922 wurde Professor Alois Endres durdl einen p!öblichen 

Tod seiner Arbeit enlrissen. In ihm hol die junge Verkehrswissensdl6.fI 
einen ihrer erslen nnd eifrigs!cn Vorkämpfer verloren. Als Sohn einfacher 
Leule yeboren, hot er es verstanden in harlem Ringen sich zu einem der geistigen 
Leiter des Verkehrswesens emporzuarbeiten. Seinen Posten als Kollegi/'ll­
mitglied der preu~ischen-hessisdlen Eisenbahndirektion Moinz verlie~ er, 
um vom I. Juli 1909 ~b Iln der HandeishochsdlUle Mannheim als Profeswr 
der Verkehrswiss(:nschall zu wirken. Aus der Praxis halle er die Erkennt­
nis gewonnen, dllh aus nalionak:n, wirtschaftlichen wie sozialen Gründen die 
OberführunQ der d l:utsml:n Bohnen in Reichsbesib zu erstreben sei. Diesem 
Gedanken widmcle er sich in ausdauernder, Iladl auhen weniger bekllnnl 
gewordener Arbei t. Wie ja sein Zielen weniger auf liuBcre Erfolge ging, 
sondern der förderung derer galt, die mil ihm zu arbeiten berdl woren. 
Wenn er {ludI pub l jzisl i ~ch niml hervortrat, so entstammte seinem verkehrs­
wissensdmfllidlen Scrnmar Iln der 11. H. Mannheim mondIe beachtenswerte 
Arbeit, besonders auf dem Gebiet des südwesldeuf:lchen Verkehrswesens. 
Er selbst bekleidde neben dem akademischen Posten audl lindere ange­
sehene Stellungen im öffentlidlcn Leben. f reudig halte er sidl OUdl bereit 
gefunden zur Einweihunq des Neubaus des Instituts rur Verkehrswi5senschart 
einen Vortrag zu übernehmen. Der sdllleil roffende Tod verhinderte ihn 
hieran wie an man.dler weileren Arbeit zum Nuben des deul5dlen Verkehrs­
wesens, des deul'sdlen Volkes. Wir alle betrauern in ihm einen Mann, 
der auf dem Grundstock praktisdler Erfahrung ein reidles Wissen aufgebaut 
hatte, von dem r:=T freigiebig und ohne Ruhmsucht seInen Mitmenschen zu 
teilen bereil war. -
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Die Entwicklung des Stauereiwesens. 
Von Dr. Dtto BramslOw, Ha mburg .• ) 

Die Seefrachtfah'rt hat seit jeher größere Ans prüche an die t.:a­
dungsfürsorge gestellt als di e Beförderung zu lande oder auf Binnen· 
gewässern. Bereits das Anbordschaffen der ladung ist mit besonderen 
Schwierigkeiten verknüpft, lumal wenn das Schi ff im freien Wasser 
liegt. Vor allem erfordert die Unterbri ngung der Güte r im Schiffsraum 
(die Stauung) besondere Sorgfalt, wenn anders eine Beschädigung der· 
selben vermieden werden soll . Darüber hinaus wird im Seegang auch 
die Schiffssicherheit durch Entstauen von Stückgütern oder Ueber· 
schießen VOll Bulkladungen gefährdet, sodaß sachgemäße Stauung im 
Interesse nicht nu r der Ladungs beteiligten, sondern auch äes Reeders 
und der Besatzung liegt. 

Je kleiner Schiff und Ladung, desto einfach'er gestalten sich die 
hierfür erfo rderlichen Arbeiten und desto weniger Arbeitskräfte werden 
dazu gebraucht. Da ferner der Seemann in seinem Beruf die Gefahren 
schlechte r Stauung am besten kennen lernt und wegen seiner Schiffs· 
gebundenheit ein besonderes Interesse an gute r Ausführung hat, so war 
es natürlich, daß di e verhältnismäßig kleinen Schiffe frü herer Zeiten 
regelmäß ig von der Schiffsmannschaft beladen und entlöscht wu rden, 
soweit dies überhaupt zu den Obliegenheiten des Ve rfrachte rs gehörte. 

Aus dem Consolato dei mare nämlich, der berülimten Zusammen· 
stellung des europäischen Seegewohnheitsrechts des Mittelalters, geht 
hervo r, daß derzeit die Verstauung der Wa ren Sache des Kaufmanns 
war. So wird in Cap. LXXIII der Schiffsherr angewiesen, den Kauf· 
leuten darin geübte Leute (sogenannte Stivatori) zu verschaffen, abe r 
auf ihre Kosten. und nach Cap. LXX II gehörte wohl die Empfangnahrne 
nich t aber das Ve rstauen zu den Dienstobliegenheiten äer Matrosen. 

Als später auch die Verstau ung Sache des Reeders wurde, ließ er 
sie regelmäß ig von der Schiffsbesatzung ausführen. Eine Ausnahme 
machten nur die wenigen Häfen, in denen es besondere "Stadt-

. ) Dieser Beitrag ist die wirtschaftliche Vorstudie zu einer rechtlichen Arbeit 
über den Stau vertrag des gleichen Verfassers, die in Heft 1 des nächsten }ohr­
gangs veröffentlicht wird. 
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Stauder" gab. Deren Vorläufer mögen die Stivatori 'des Konsulats ge­
wesen sein. Ein etymologische r Zusammenhang ist jedenfalls unver­
kennbar. und er hat sich a uf di e modernen Sprachen fortgepflanzt. 
So heißt der St;~ uc r in Holland: Stuuwer, in Dänemark: Stuver, in 
Schweden: Stufvare, in England : Stcvedorc, in Spani en: Estivadore 
und in Italien: Stivatore. 

Die städtiscben Stauer jener Zeit waren als Gewerbetreibende 
zunflmäßig o rganisiert und hatten ein gesetzliches Monopol an den 
Umschlagsarbeiten der betreffenden Häfen. Solche Zwang~stauer ,gab 
es noch um di e Mitte des vo rigen Jahrhunderts I). Heute ~'1bt es emen 
gese tzlichen Stauerzwang in di esem Sinne nicht mehr. . Den Sonder­
rechten der mit:lelalterlichen Stauer s tanden Sonderpfhchten gegen· 
über. Vor allem wurden sie auf gewissenhafte Wahrnehmung' ih rcr 
Funktionen beeidigt. ') Ein Rest di eser beamten ähnlichen Stellun~ 
findet sich noch heute in § 36 Gew. 0., wonach die Stauer ihr Ge· 
werbe zwar frei 'betreiben dü rfen, eine Beeidigung und öffentliche 
Anstellu ng jedoch auch weiterhin zulässig ist, und solche von der 
Obrigkeit ve rpfli ch tete Stauer werden, wenn. sie die I nteres~en ihrer 
Auftraggeber absichtlich benachteiligen, auf Grund § 266 Zift 3 St. 
G. B. wegen Un.treue besonders bestraft. 

Nu r wenige Häfen hatten solche Stadt·Stauer. Das Hamburger 
Stadt recht VOll 1603 zum Beispiel erwähnt sie überhaupt nicht.3) Im 
allgemeinen wa r es damals und auch nodi bis zur Mitte des vorigen 
Jahrhunderts durchaus übli ch, daß die Mannschaft die gesamten Um-
schlagsarbciten verrichtete. . . . 

Eine Ausnahme maditen Ladungen, dcren Empfll1dhchkelt oder 
Unhandlichkeit e.ine besondere Handhabung erforderte. Zu ihrer Ver­
stauung wurde in Häfen, wo es keine festen Stauer gab, ein sach~u n­
diger Mann aus del,Tl Betriebe des. Abl~ders an Bord .. geschi ckt. 
der auf dem Schiffs boden stehend die Guter aus den Handcn der 
Mannschaft entg,egennahm und sie kunstgerecht im Schiffsraum ver­
staute. 

In dem Maße, wie die Schiffe größer und damit die Verstauung 
der Ladungen sc:hwieriger wurde, nahm auch die Verwendung .von 
fa ch leuten zu, ul:ld in den Häfen, in denen kein Zunftzwang bestand, 
ließen sich ehemalige Seeleute, die in der Verstauung der Hauptaus­
tuhrartikel besondere Uebu ng hatten, als freie Gewerbetreibende nie­
der. Zwar behalUptet noch Stevens in seinem viel benutzten Hand­
buch4), daß die Mannschaft nach einigen Reisen nach Brasilien besser 

11 Vergl. Protokolle zum A. D. H. G. 8., S. 3750; Lewis, Seerecht, Anm. 2 
zu Art. 481. 

i) Vergl. Engelbrecht, wohlunterwiesener Schiffer, zit. bei Kluge S. H 7, des~ 
gleichen Kaltenbom., Bd. I, S. 281 § 10'2 111. 

3) Part. H, Ti!. XV, Art. IV bezieht sich auf den Verfrachter; vergi. dazu 
Langenbeck. 

'I Stevens Handbuch, zm. 7811. 
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als die "orthodoxesten" Stauer Häute etc. stauen könnte. Er gibt da· 
mi t aber zu, daß eine gewisse Uebullg schon damals erforderli ch' 
wa r. Bereits Brarens!» empfieh lt zu Beginn des vorigen Jahrhunderts 
den Gebrauch feste r Stauer bei speziellen Ladungen. 

In litera rischen Quellen, besonders in Reisebeschreibungen fin­
den wir schon frühzeitig neben dem "Stauer" auch "Schauerleute" er­
wähnt. Ihr Name scheint vom holländischen "Shouw" zu kommen. 
Das ist ein Boot, in dem ei n Schiffsausbesserer um das Seeschiff 
herumfährt. Nach Fitger ist der Ursprung des Wortes in dem eng­
lischen Ausdruck "Shoremen" zu suchen. Wie dem auch sei, es steht 
fest, daß die Schauerleute ursprünglich' auf die verschi edenste Weise 
und nur zur Aushilfe auf dem Schiffe beschäftigt wurden!!). Rödinlt be· 
zeichnet sie in seinem 1796 erschi enenen Wörterbuch als "Arbeiter beim 
Seedienst, die ke ine Professionisten sind". 

Als Nichtfachleute wirkten sie bei der Stauung im allgemeinen 
nicht mit, wohl aber beim Löschen in eiligen Fällen, z. B. wenn ein 
Schiff Anschluß an den fälligen Konvoi suchte. In den Tropengegenden 
wurden sogar regelmäß ig wegen der für Europäer une rträglichen 
Hitze Eingeborene, die zudem billig zu haben waren, mit der Decks­
arbeit beschäftigt. während im kühleren Schiffsraum Matrosen die Güter 
verstauten, da sachverständige Stauer In jenen Häfen meist nicht vo r­
handen waren. Dort sehell wir also, durch 'd ie örtlichen Verhältnisse 
bedingt, eine Umkehrung der so~st übliche~ Arbeitst~.ilung .. 

Mit dem Wachstum der Schiffe wurde III allen Hafen die Verwen­
dung von Schauerleuten häufiger, und da die Beso rgung derselben dem 
mit den örtli chen Verhältnissen unbekannten Schiffer meist schwer fiel, 
so bildete sich der Brauch heraus, daß er den Stauer damit beauftragte. 
Diesem wu rde wegen seiner Kenntnis de r Landessprache nicht selten 
zugleich die Leitung der Umschlags.a rbeiten .im 'weite ren Si l~ne über­
tragen. In Fällen, wo die Besatzung III den Hmtergrund trat, ubernahm 
er zuweilen im Verein mit den Schauerleuten die Beladun~ zu einer 
Pauschalsumme (lump sum). Als Vertreter di eser Gruppe schloß er 
dann einen Stauvertrag mit dem Schiffe r ab7 ). Wir sehen ihn hie r 
bereits auf dem Wege zum selbständigen Unternehmer. 

2.Dampfschiffszeit. 

Die oben geschilderte Entwicklung war in den 60er Jah'ren de$ 
vorigen Jahrhunderts also zu der Zeit, als 'das allgemeine deutsche 
Handelsgesetzbuch z~r Entstehung gelangte, noch im Fluß!!). Jeden-

~I Brarens, SchiHerkunde, S. 93. 
' ) Saar, KriegSdienste S. 166; Petersen, Lebensbeschreibung (zt. bei Kluge 

S. 684, wo die Schauerleute zur Hilfeleistung beim Warpen an Bord geschickt 
werden, bezw. die Segel abschlagen.) 

, ) vergi. Lotmar, I\rbe1tsvertrag Bd. 11 § 514. 
SI vergJ. Protokolle zum A.D.H.G.B. S. 1171 
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fa lls war es damals durchaus üblich·, daß auch die großen SCl!clschiffe 
von de r Mannschaft sowohl beladen a ls auch gelöscht wurden. 

Dies änderte sich mit dem Aufkommen der Dampfe r aus ve rschi e­
denen Gründen. In erste r Linie hat die UmschlaltStechnik ein ganz 
anderes Bild bekommen. 

Wenn wir uns die Umschiagseinrichtuilgen aus der ersten Hälfte 
des ve rgangenen Jahrhunde rts vergegenwärtigen, so kommen sie üns 
überaus primi tiv vor. Die verhältnismäßig kleinen Schiffe hatten nur 
eine Lu ke, in die leichtes Out einzeln von Hand zu Hand gereicht 
wurde. Zur Uebernahme schwerer Güter di enten Talj en (auch Takel 
oder W inde-Tackel genannt9). Das waren Flaschenzüge. die an den 
Rahen befestigt wurden. Für schwerstes Gut wurden mehrere solcher 
Taljen vereinig t. 

Diese Vo rri chtungen wurden Jahrhundertelang nur mit der Hand 
bedient, spä ter verwandte man auch Pferde als Zugkraft LO), doch ging 
dies nur auf gr~)ßeren Schiffen, auf deren Verdeck die Pferde in be­
sonders angelegten Gleisen schritt en. Einen Fortsclüitt bedeutete 
die Anwendung von Handwinden, mit denen verhältnismäß ig schweres 
Gut bewältigt werden konnte, sowie die Anbringung beSonderer Lade­
bäume an den Schiffsmasten. 

Als man allgemein dazu übergegangen war, den Dam pf der Fort­
bewegung der Schiffe di enstbar zu machen, lag es nahe, ihn auch zum 
Windenantrieb zu benutzen. So entstand di e Dampfwinde, die noch 
heute, allerdings vielfach verbessert, das herrschende Umschlagsinstru­
ment ist. Freilich hat man in neuester Zeit vielfach Versuche mit hy­
draulischen und elek trischen Winden gemacht, doch haben sich di e 
ersteren a ls zu schwerfällig, die letzteren als zu kostspielig erwiesen. 
Dagegen verwendet man neuerdings mit g utem Erfolg Motorwinden. 
Diese finden w ir vor allem auf Segelschiffen un d Seeleichtern ; die 
Winden kleiner Segler werden wie in a lter Zeit mit der Hand ge­
trieb en. 

Mit diesem Lösch- und Ladegeschirr wird der Umschlag bewirkt, 
wenn das Schif'f im Hafen an 'Dückdalben oder auf der Reede vor 
Anker liegt. D:ie Ladung wi rd dann aus bezw. in Fluß kähne, die 
Olm Schiff vertäu t sind, über.genommen, di e sie aus bezw. na ch dem 
Binllenlande befördern oder in Seeleichter, die dem Transport von 
und nach benachbarten Küstenplätzen dienen. 

Von Wassefseite werden so hauptsächlich billige Massengüter 
umgeschlagen, die teureren Stückgüter werden in der Regel vom Kai 
aus dem Kaischuppen, in welchem sie dauernd angeliefert werden, 
übc.rgellommell bezw. zur vorübergehenden Lage run g in di esen ge­
löscht. 

Für den An- und Abtransport sorgen Schuten, Rollwagen und 
--

~I vergl. Hamburger Statuten Pari. 11, Tit. XIV, Art. 36. 
1°1 vergl. Jahr.buch des Nordd. L10yd 1916/11, S. 116. 
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Eisen bahnwaggons; für die letzteren sind in allen modern en Häfen 
Gleise direkt zur Anlegestelle der Schiffe gelegt. . 

Am Kai werden nun die Ladevorri chtungen des Schiffes durch die 
großzügigen Umschlagsmaschinen! die auf ~estem Boden ste~en, un.ter­
stützt ode r ganz ersetzt. Und hier, wo die Enge des Schi ffes mcht 
die Entfaltung hemmt, sehen wir bci feiner Anpassung an die Eigenart 
der Waren, die Dimensionen der Hebezeuge ins Ri esenhafte wachsen. 
Schwerstes Gut wird von Stand kränen mit einer Tragfähigkeit bis 100 
tons gehoben, Schiffs kessel und Lokomotiven werde~ von ihnen spielend 
versetzt. Dem Umschlag gewöhnlicher Stückgüter dienen Portalkrane, 
die auf Schienen direkt ans Schiff dirigiert werden können und di e 
mit Drehvo rrichtungen versehen, die Kolli direkt au~ äem ~chup~el1 
in die Luken befördern oder um gekehrt. Außerdem g ibt es eme Reihe 
von speziellen Maschinen. So werden Erz und Kohlen neuerdings 
statt du rch Körbe meist durch rein mechanisch wirkende Greifer ent­
löscht. Die Beladung erfolg t hier meist durch Schüttung ga nzer Wag­
gonladungen auf schiefen Ebenen in den Raum. Den Umschlag VO~ I 
Getreide und anderen losen Kornladungen besorgen besondere Getrel· 
deheber die mit Bccherwerken versehen, das Korn einschaufeln ode r 
durch Rohrleitungen ansa ugen. Flüssigkei!en w~.rden re~elmäßig: d.urch 
Rohrleitungen gepumpt. In manchen Hafen fuhren dieselben direk t 
vom 'Schiff zum Tank. 

Während, wie wir oben sahen, auf dem Schiff die Elektrizität 
als T riebkraft bisher wenig Eingang gefunden nat, fin.den wi r sie io 
Häfen die über Kraftstromzentralen verfügen, bereits vorherrschend . 
Schwi~mkrä l1 e und schwimmende Elevato ren we rden dagegen wohl 
ausnahmslos mit Dampf betriehen. 

Man sollte meinen, daß alle diese Maschinen den Umschlag so 
erleichtert hätten daß die Mannschaft ihn leicht bewältigen könnte. 
Folgende Umstä~de bewi rken aber das Gegenteil. 

Zunächst sind die Schiffs räume dauernd gewachsen. Während nach 
Slomanll ) das Normalsch iff der 30er Jahre nur 200 Br. Re~.-tons groß 
war, sind die drei größten Schiffe der Welt - ehemals Eigentum der 
Hamburg-Amerika-Lini e. jetzt in Feindeshand - auf 50000 Br. Reg.­
tons und darüber gewachsen. 

Dementsp rechend liabcn auch die Laderäume an. Umfan~ zuge­
nommen, bei Frachtdampfern na!ürli, h mehr als bel Passaglerdam­
pfern1l!). 

Freilich Haben auch die Umschlagsleistungen eine e rstaunli che 
Höhe erreicht. So lädt ein moderner Erzdampfer bei Raumschüttung 
bis 5000 tons täglich, Elevatoren löschen .durchsch.nit~lich 1 00~ tons 
Getreide pro T ag. Aber wie die Wahl dieser Beispiele bereits an-

11) zit. bei Fitger. S. 28. . . 
12) Die Ladefähigkeit betrug durchschmtthch im Jahre 1859 - tOOO Ions, 

1882 - 3000 tons, 1914 - 10000 tons. 
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deutet. ist der Hauptfortschritt auf dem Umschlag von Bul kladungen 
beschränkt gebl ieb en. Bei Stückgutiadullgen ist der Unterschied gegen 
frühe r viel geri ng'~r. So bedeute t ein Umschlag von 300 bis 400 tons 
Stückgut schon eine gute Tagesleistung. 

Während nämllich homogene Ladungen auf rein masch inellem Wege 
direkt in den SchHfsraum befö rdert werden können, müssen Stückgüter 
noch immer von Menschenhänden in den Wirkungskreis von Verlade­
maschinen gebracht we rden . 

Wir wollen uns einmal den Vorgang vergegenwärtigen, 'der sich 
bei der Verlad ung einer Partie Stückgut am Ka i abspielt. 

Aus dem Ka ischuppen, in dem die Güte r lagern, werden sie Stück 
für Stück auf Handkarren auf die Rampe gefahren. Größere Kolli wer­
den dort einzeln mit einem Stropp umgeben, kleinere erst aufeinander 
geschi chtet und ZUI ei ner Hieve verpackt. Nun erst tritt der Kran in T ä· 
tigkeit und hebt die Last in Schiffshöhe. Be i breiten Schi ffen reicht 
sein Arm nicht zur Lucke; d ie Ladung mu ß dann erst auf Deck ge· 
setzt und dort vom Schiffsgeschirr übernommen werden. Sodann wird 
der Ladebaum an Tauen über d ie Luke geschwungen, an der ein Vor­
mann, der sogenannte Lukenvize, die Arbeit überwacht . Dieser gibt 
den WindenJeuten, bezw. Kranführern das Zeichen zum Anholen oder 
Fieren, wäh rend er den im Raum befind li chen Leuten eine "Wahrschau" 
zuruft, dam it sie si.ch rechtzeitig in Deckung bt;!geben. Denn die meisten 
Unfälle werden diLlreh das Herausfallen einzelner Teile aus der Hieve 
verursacht. Im Raum werden dan n di e Kolli einzeln mit de r Hand ver­
staut, nur unter Z.uhilfenahme eines Handhakens, der keinem Schauer· 
mann fehlt; und der als ein Zeichen ihres Gewe rbes di enen ka nn. 
So ist zum Stückgutumschlag a uch heute noch ein gut Teil Hand­
arbeit erfo rderlich. 

Es ist klar, daß eine derartige Handhabung der ungeheuren Güter· 
mengen, die den Leib eines modernen Ozeanriesen füll en, entweder 
viel Zeit ode r viel Personal erfordert. 

Beides steht aber in der Regel im modernen Seeverkehr ni cht 
mehr zur Ve rfügu ng. 

Während bei den langen Segelschi ffreisen ein paar Ladetage mehr 
oder weniger im Hafen verbracht im allgemeinen keine RToße Roll e 
spielten, fallen siie bei den viel kürzeren Dam pfe rreisen sehr ins 
Gewicht. Alle Be1:eil igten d rängen hier auf möglichste Ve rkürzung der 
Lösch- und Ladezeit. 

Der Reeder muß bei der g roßen Kapita lanlage, "di e ein Da mpfer 
heute da rstellt, bE!strebt sein, ihn in einer Zeiteinheit möglichst viele 
Reisen machen zu lassen~ um Qie Frachteinnahmen zu erhöhen , d ies 
umso mehr, a ls im Gegensatz zu früheren Zeiten eine starke Kon'­
kurrenz die Frach ten zumeist auf die Rentabilitätsgrenze herabdrückt. 
Da Geschwindigkeit und Laderaum. gleich' bleiben, so hängt der N utz· 
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effekt von der Ve rkürzung des Aufenthalts im Hafen ab . Bei Küsten· 
dampfe rn, de ren Reise wenige Tage dauert, komm t es da rauf viel mehr 
an, wie bei Ueberseedampfern, die oft monatelang un terwegs sind, be · 
vor sie einen Hafen anlaufen. 

Hat a ber der Reeder sein Schiff in Zeitfracht ve rgeben, so 'hat an 
seiner Stelle der Befrachter ein gleiches Interesse an möglichst in­
tensiver Ausnutzung des Schiffes. 

Die Ladungsbeteiligten drängen ebenfa lls auf Ve rkürzung der 
Lösch- und Ladezeiten, um möglichst bald in den Besitz der Ware zu 
gelangen. Wenn a uch durch das Konnossement heutzutage "die Mög· 
lichkeit gegeben ist, noch' schwimmende Ware an der Börse zu rea· 
lisieren, so frißt sie doch täglich Kapitalzinsen. Industrie un d Kon­
sum enten aber wollen statt des Papiers möglichst bald d ie Wa re seibst 
haben. 

Endlich h'at der Staat als Kaibesitzer und in seiner Fürsorgetätig· 
keit für den Hafenbetrieb ein In teresse an schnell er Abfert igung der 
Schiffe. In vielen ' Häfen existieren daher Verordnungen, wonach 
Schiffe, die über eine bestimmte Zeit am Kai bezw. im Hafen liegen, 
höhere Gebühren zu zahlen haben. 

Diesem allgemei nen Bedürfnis hat sich der Umschlagsbetrieb' 
anpassen müssen . Tag und Nacht wird an 'der Ell tJöschung und Bela ­
dung gearbeitet, meist von beiden Schiffsseiten zugleich und oft ge· 
meinsam mit den Einrichtungen des Schiffes und denen des Kais. 

Das kann natürlich d ie Mannschaft ni cht bewältigen, :zumal das für 
den Umschlag verfügbare Pe rsonal bei den Dampfern ve rhältnismäßip­
geringer ist als bei den Seglern. Die Zahl der Schiffsteute ist nicht 
im Verhältnis zu der Größe der Schiffe gewachsen, da die Bedienung 
der Segel fo rtfällt. Fern er kommt das Masch inen- und Heizpersonal fü r 
d ie eigen tli che Umschlagsa rbeit überhaupt nicht in Frage, da es im 
Hafen mit dem Instandhalten der Maschinen und Kessel beschäftigt 
ist. Nur indi rekt wird es beim Umschlag tätig, indem es den Dam pf 
zum Betrieb der Schiffs winden liefe rt. Das Deckspe rsonal der Dampfer 
ist bei weitem geringer als das der Segler, weil a uf See nur Rude r­
wache und Ausguck auf der Back von ih'm besetzt werden muß. 
Wä hrend des kurzen Aufenthaltes im Hafen aber ist es mit der Rein . 
haltung des Schiffes und sonstigen notwendigen Schiffsarbeiten be­
schäftigt, sodaß für die Umschlagsarbeit nur wenige Hände frei sind. 
Im übrigen ist, zum Teil auf Drängen der seemännischen Ve rbä nde, 
die Beschäftigung der Mannschaft- im Hafen auf das Mindestmaß ein · 
geschränkt wo rden, um dem Seemann während des kurzen Hafenauf­
entha lts La ndurlaub zu verschaffen. In de r Großschiffahri ist zudem 
die Vorschrift des § 68 S.O., wonach' 'der Schi ffsmann erst nach be­
endigter Entlöschung seine Entlassung verlangen kann, in Vergessen~ 
heit ge raten . Sie ist aus der alten Seemannsordn ung von 1872 (§ 55) 
überhaupt nur im Interesse der kleinen Schiffahrt beibehalten war· 
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den 13). bei der die Verhältnisse sielt gegen früher wenig geändert 
haben 14). 

Alle diese Umstände haben dazu geführt. daß heutigen tags Stauer 
und Schaue rl eute anstell e der Seeleute Umschlag und StauunR' aus:· 
füh ren. Kleine Fahrzeuge allerdings laden und löschen noch heute 
durchweg mit eigener Mannschaft: Zuweilen. vor allem in Ostsee­
häfen findet bei Schiffen von mittlerer Größe ein Zusammenarbeiten 
von Schiffsleut cn und Hafenarbeitern statt. Auf großen Schiffen kommt 
dies nur ausna hmsweise im überseeischen Verkehr vor, wen n Schauer­
leute ni cht in genügender Zahl zur Verfügung stehen. 

Bei der Verwendung des Schiffsgeschirrs tritt allerdings auch bei 
gro ßen Schiffen die Mannschaft in Tätigkeit, mittelbar durch Bereitung 
des Dampfes ZUIm Antrieb der Winden, unmittelbar durch' ih re Be­
dienung. Die neueste Entwicklung geht dahin, ihr auch diese letzte 
Funktion abzune hmen, da die Schauerleute vielfach nur mit Winch­
leuten aus ihrer Mitte arbeiten wollen. In fremden Häfen erklärt sich 
dieser Wunsch aus der Gefahr, welche aus mißversta ndenen Befehlen 
der mit der Lal.ldess pJ;ache nicht vertrauten Schiffsoffiziere für die 
Sicherheit der Arbeiter erwächst. Außerdem aber ist er auf das Bestre­
ben nach Monopolis ieru'1g der gesamten Umsch lag-sarbeiten zurück­
zuführen. 

Die vielero rts, in Hamburg sogar ausschließlich im Eigentum des 
Staates stehenden Umschlagse in richtungen des Kais we rden regel­
mäßig von festangestellten Kranführern bedient, da sie infolge ihrer 
Kompliziertheit im Gegensatz zu den verhältnismäß ig einfach zu hand­
habenden Schiffswinden einen Wechsel des Bedienungspersonals nicht 
vertragen können. 

3. Sc hauerleute und Stauerv i zen. 

Abgesehen von den zuletzt geschi lderten Ausnah men haben die 
Schauerl eute heute schon ein faktisches Monopol an den einschlägigen 
Arbeiten ihres Gewerbes, und, wie wir gesehen haben, ist es im Gegen­
satz zu dem rechtli chen Monopol des Zwangsstauers frühere r Zeiten 
einem wirkli chen Verkehrsbedü rfnis entsprungen. . 

Aus den ehemaligen Hilfsarbeitern hat sich in den H äfen a ller 
Nationen eine besonde re Kategorie von Spezialarbeitern herausgebildet, 
die von diesem Teil der Lad ungsfürsorge leben und in der Ausführung 
dieser Arbeiten ,eine große Fertigkeit erlangt haben. 

Eine geregelte Beschäftigu ng der Schauerleute, die in öen Welt­
häfen ein bedeutendes Kontingent der Bevölkerung bilden un d ihre 
Kraft schon um die Wende des vorigen Jahrhunderts in zahlreichen 

I' ) vergl. Knitschky-'Rudorff Anm. 1 zu §68 S. Q. $. 506, Hippel, Anm. t zu 
§ 68 S.O. S. 98. 

11) so Ordonnance de la marine Libre 11, Ti!. VII, Art. 11, desgl. Hamburger. 
Statuten 1603, Pa11. 11, Tlt. XIV, I!rt. 12, anders Consolato dal mare Cap. 
CLXXVII. 
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Stre iks erprobt haben, ist nur bei zentralisierter Arbeitsvermittlung 
möglich. 

W ir wissen, daß der Stauer schon früh als Mittelspe rson zwischen 
Schiffer und Schaue rleuten auftrat. erst a ls Agent, später als Vormann 
einer Akkordgruppe. In neuerer Zeit hat ihm die zunehmende und ' 
dauernde Nachfrage erlaubt, eine Anzahl von Schauerleuten fest an­
zustellen. Er tritt dann nicht~ als deren Vertreter, sondern als se lb­
ständiger Unternehmer dem Schiffe r g-egenüber. Mit seinen Leuten 
schließt er solchenfalls Unterakkordverträge ab zur Erfüllung seiner 
als Hauptakkord übernommenen Verpflichtung. Außer den Festan­
gestellten beschäftigt er nach Bedarf Hilfsk räfte, die er dem g roßen 
Reservoi r der Hafenbevölke rung entnimmt. Zu Zeiten de r Hochkon­
junktur reicht selbst dies nicht aus, so daß zeitweise Gelegenheits­
arbeiter, d. h. Arbeitslose aus anderen Berufen, eingestell t werden 
müssen, desgleichen, wenn bei Streiks oder Aussperrungen die orts~ 
ansässigen Hafenarbeiter ausfallen. So wurden während des Ham­
burger Streiks im Jahre 1907 große Mengen englischer Schauerleute 
als Ersatz herangezogen Hi). Im Kriege wurden die zum Militä rdienst 
Eingezogenen zum Teil durch Kriegsgefangene ersetzt. Dasselbe ge­
schah in den Häfen der besetzten Gebiete. So hat Verfasser als 
Hafenbetriebsleiter in Riga manches Schiff durch russische Kriegs­
gefangene entlöschen und beladen lassen. Doch waren di e l eistungen 
einheimischer Schauerleute oder der aus fachleuten zusammengesetzten 
Betriebskompagnie weit bessere. Aehnliche Erfahrungen hat Verfasser 
in den Donauhäfen gemacht. Es erheUt daraus, daß die Verwendung 
von Nichtfachleuten im Umsthlagswesen keinen vollen Ersatz zu 
bieten vermag. Andererseits tritt in Zeiten schlechter Frachtlag€; 
infolge Aufliegens vieler Schiffe und weil die Reeder in folge Ladungs­
mangel gezwungen sind, eine Reise in Ba llast machen zu lassen, 
leicht Arbe itslosigkeit ein, die in den großen Häfen schon oft den An­
laß zu gefährlichen Unruhen gegeben hat. 

Außer den durch die weltw irtschaftlichen Verhä ltnisse bedingten 
Schwankungen ändert das Arbeitsfeld der Schauerl eute auch von Tag zu 
Tag seine Größe. Einerseits wechselt die Zahl der jeweils im Hafen 
befindlichen Schiffe und ist im Vo raus nicht einmal genau zu. berechnen, 
da Trampfahrer ga nz unregelmäß ig eintreffen und selbst Linienfahrer 
oft durch Sturm, Nebel oder Eisgang verhindert sind, die fa~rp lan­
mäßigen Ankunftszeiten einzuhalten. Wenn man ferner bedenkt, daß 
die Beteiligungsquote der verschiedenen Bet riebe im freien Welt­
bewerb erstritten wird und daher tägli ch' eine andere ist, so begreift 
man, daß in di esem Gewerbe die Arbeitsverhältn isse besonders schwie­
rig sind und in folgedessen leicht zu Reibungen zwischen den Beteiligten 
führen können. 

Um diese Gefahr zu vermindern, ist man in den großen Häfen 
vielfach dazu übergegangen, durch Schaffung gemeinsamer Arbeits-

15) vergl. Hafenbetriebsverein Hamburg, Jahresbericht 1907, S. 7. 
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vermittiungssteJlcn eine noch größere Zentralisation -herbeizuHihren . 
In Hamburg i!lt es der 1906 gegründete Hafenbetriebsverein, der 

nicht nur vorbildlich für die übrigen Häfen gewesen ist. sondern auch 
eine VorpostensteIlung insofern einnimmt, als die Vereinbarungen 
die cr mit dem Transportarbeiterverband trifft, als Richtlinien {Ur di~ 
ganze Wasserkante gelten. Zu seinen Mitgliedern zäh len außer deo 
Stauern auch die Arbeitgeber anderer Hafenbetriebe, die uns hier aber 
nicht näher interessieren. 

Der Hafcllbetl'icbsverein trat mit der Einführung der Kontrakt­
arbeit auch als gemeinsamer Arbeitgeber auf und ermögliclite so eine 
Verschiebung der festangestellten Schaue rl eute auch zwischen den 
Betrieben und damit die Vergrößerung ih rer Zahl auf den Durch­
schnittsbedarf aller Betriebe. Trotz der unbestreitbaren Vortei le, 'die 
dieses System auch für den 'Arbeiter h'at, ist es vom Hafenarbeiter­
verband stets bekäimpft worden, hauptsächlich aUerdings aus partei­
politischen Gründen. 

Als nach Krie.gsende die nur langsam wieder einsetzende Han­
deisschiffahrt den aus dem Heeresdienst entlassenen Schauerleuten 
keinc a~sreichende Beschäftigung zu bieten vermochte, eine Abwan­
derung 111 andere Betriebe abe r sich durch die allgemeinc Arbeits­
losigkeit verbot, wurde die reichsrechtlich geregelte Kurzarbeit einge­
führt. Der Kurzarbeiter setzt von Zeit zu Zeit aus, um eine gleich­
mäßige Beschäftigung aller zu ermöglichen. für die arbeitsfreien 
Tage zahlt ihm die Erwerbslosenfürsorge einen Teil äer Arbeitslosen­
unterstützung. Die Arbeitslöhne der Schauerleute werden regelmäßig 
durch TarifverträgE! der beiderseitigen Vertretungen bestimmt. Zeit­
lohn ist heute die Regel, Akkordarbeit wird bei der AbneigunR" der 
Arbeiter gegen diese Lohnform, die in dem Schlagwort "Akkord ist 
Mord" ihren Ausdruck gefunden hat, heute durchweg nur bei der Koh­
lenlöschung mit Ha.ndgängen geleistet. 

Um die zur Erzielung kürzester Lösch- und Ladezeiten nötige 
Dauerarbeit zu ermöglichen, wird in den gröBeren Häfen schichtweise 
mit Ablösung gearbeitet. Sonntags- und Nachtarbeit, sowie Ueber­
stunden werden hö-her bezahlt. Außerdem sind für besonders schwer 
zu handhabende Artikel Zuschlaglöhne vo rgesehen, Die Beförderung 
zur Arbeitsstätte wi.rd regelmäßig vom Arbeitgeber bewirkt. andernfalls 
wird ' das Fahrgeld vergütet. Beim Arbeiten auf den Unte rl äufen dcr 
Ströme, wo die Schauerleute sogar oft an Bord übernachten müssen, 
werden ihnen auch Verpfl egung und Unterkunft frei gewährt. 

Außer den Sc:hauerleuten beschäftigt der Stauer in seinem Betriebe 
sogenannte Stauerv:izen, die meist ehemalige Seeleute sind. 

Der StaueT\'ize entwirft vor Beginn der Arbeiten mit dem Kapitäu 
oder dessen Vertreter einen Stauplan16), der die Verteilung der ver· 
schiedenen Güter im Schiffsraum angibt. Dieser Stauplan dient ein-

U vergI. StenzeI, S, IWI. 
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mal als Richtlin ie bei der Beladung, andererseits als Hilfsmittel bei 
d~r ·Ent.löschung. Bei seiner Aufstellung muß nient nur auf die 
SIcherheit von Schiff und Ladung, sondern auch auf die Vermeidun~ 
von Umstauungen bei späteren Teilentladungen Rücksicht genommen 
werden. 

Die Hauptaufgabe des Stauervizen ist es, die gesamten Umschlags­
arbeiten an einem Schiff zu leiten. Auf einem großen Dampfer, der 
a~s mehreren l:uken gleichzeitig löscht bezw. lädt, kann er a ll erdings 
meld alles unmittelbar übersehen. Er wird dann von den Lukenvizcn 
darin unterstützt. 

4. Der Sta u er. 

An der Spitze des Stauereibetriebes steht lieute der Stauer 
als selbständiger Unternehmer. Wie der Reeder, so betritt er nur 
zu Inspektionszweckeu das Schiff. Eine unmittelbare Beteiligung an 
den Umschl agsarbeiten wie in früheren Zeiten ist für ihn schon durch 
~en .. U~nfang seines Betriebes ausgeschlossen, der oft mehrere Schiffe 
lTl orthchell getrenn ten Hafenbassins abzufertigen hat. 

So ist au.s dem kle!nen Gewerbetreibenden ei n Kaufmann ge­
~vorden , de~ Im St~uerelkolltor Arbeiterbeschaffullg und Verteilung 
mnerhalb semes Betnebes regelt, vor allem aber die Stauverträge ab­
schlieBt. 

Auf Grund von Tarifen übernimmt er regelmäßig die Beladun~ und 
Elltlöschung zu einer Pauschalsumme. Diese Tarife basieren auf den 
Selbstkosten; dazu kommt ein Regieaufschlag. In allen größeren Häfen 
haben die Stauerei\'erbände Einheitstarife besch lossen, die ni cht unter­
boten werden sollen. Und da die Beachtung einer lex im perfecta im 
Konkurrenzkampf fraglich sein würde, so werden regelmäßige Ver­
tragsstrafen festgesetzt; oft muB sogar eine K~ution beim Verband 
hinterlegt werden. Dennoch werden diese Vereinbarungen nicht selten 
durchbrochen, i.n den Ostseehä.fen ist dies soga r der häufigere fall. 
Der :stauer schlteßt dann zu gerlllgeren Raten ab, um sich die Arbeiten 
z1:l slch~rn. ~ü~ den R.eeder ist dies an sich·. nur vorteilhaft, sol~ge 
die Prelserm~ßlgung IlI cht auf Kosten der Qualität der Arbeit geht. 
Denn der freIe Wettbewerb schützt ihn vor den Gefahren einer gänz­
lichen Vertrustung des Stauereiwesens. 

Nicht immer is t der Reeder frei in der Wah l des Stauers. So be­
dingt sich im Zeitfrachtvertrag meist der Befrachter di e Wahl des 
Stauers ~l1S11) .. In neuerer. Zeit versuch,en jedoch die Reeder, speziell 
durch die Balhc and Wlute Sea Conference die Klausel cha rteres 
stevedore" durch die Klausel "owners s tevedore" zu ers~tzen, mit 
der Begründung, dem Reeder dürfe nicht die Sorge für sein Schiff 
durch Aufzw ingung ihm unbekannter und möglicherweise unzuver­
lässiger Hilfspersonen erschwert werden. 
__ A_b_er auch im Reisefrachtvertrag finden wir, besonders bei Bulk-

11) Deuze.it, lift. 35-38; BaitIme lift. 31-33. 
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ladungen, häufig die Klausel "merchants meo to äischarge the ca rgo", 
und hier unter Belastung des Reeders mit den Umschlagskosten. 
Es ist natürlich dem Reeder, der einen eigenen Stauereibetrieb hat, 
unangenehm, wenn er im f}eimathafen einen fremden Stauer bezahlen 
soll. Im fremden t"lafen aber liegt die Gefahr nah"c, daß Befrachter 
ode r Agenten, die sich ebenfalls das Wahlrecht ausbedingen, dieses 
auf Kosten des Reede rs mißbrauchen. So besteht seit Jahrzehnten 
in vielen Ueberseehäfen (ji e Gewohnheit, daß di e Exporteure ihre La~ 
dungcll dem Stauer nur gegen eine erheb liche Provision geben. Der 
Stauer schlägt diese Rückvergütung auf seine Preise auf, so daß der 
Reeder di e Kosten tragen muß, wenn er sie ni cht seinerseits durch' 
höhere Frachten au sgleicht. Ausschaltung unnötiger Zwischengewinne 
ist aber eine Forderung jeder gesunden Wirtschaftspolitik. 

Auch wo der Reeder das Wahlrecht behalten hat, erwachsen ihm 
oft unangemessene Kosten aus der wirtschaftlichen 'Mach t der Siauerei­
verbände, falls er sich nicht von der gesetzlichen Verpflichtung (§ 561 
HGB.) zur Tragung der Umschlagskosten, du rch die Klausel "Ladung 
frei ein, fre i aus" im Konnossement freigezeicnnet hat. 

Z ur Erzielung möglichst billiger und vor allem stetige r Spesen 
zieht er es daher vor, wenn moglich, "langfristige Stauverträge mit 
einem zuverlässigen. Stauer abzuschließen. An dem Abschluß dieser 
"Dauerstauverträge':' ist der Stauer noch mehr wie der Reeder interes­
siert, da sie ihm regelmäßig ein Monopol an den in Frage kommenden 
Schiffen des letzteren verschaffen. Er begnügt sich daher nicht immer mit 
der Zusendu ng von Offerten an ihm bekannte Reede reien, sondern läßt 
besondere Stauagenten die Welthäfen bereisen, um Stauverträge ab­
zuschließen. Andere Staue r beauftragen Agenten, die in den betreffen­
den Häfen ihren 'l'ohnsitz haben, mit der Wahrnehmung ihrer Inter­
essen . Im Heimathafen und in solchen Häfen, die regelmäßig von den 
Schiffen der 'Reedr rei angelaufen werden, sind die Reeder aus dem 
gleichen Grunde sdlOn früh zeitig in dauernde Geschäfts beziehungen 
zu bestimmten Stauern getreten. So hat der Nordd. Lloyd seit seiner 
Gründung in Brem,erhafen die Umschlagsarbeiten durch ein - und die­
selbe Firma ausführen lassen. Im Jah·re 191 4 wurde diese in di e Stau­
erei-Gesellschaft m. b. H. des Norddeutschen Lloyd umgewandelt. 
Die Hapag hat seit langem sogar eine besondere Stauabteilung in 
Hamburg gehabt, die neue rdings als Kai- und Hafenbetriebs-Gesell­
schaft m. b. H. verselbständigt worden ist. 

Die Vorteile, welche die' Ausführung der Umschlagsa rb eiten in 
eigener Regie für d.ie Reedereien mit Sich bringt, licj.!en auf der Hand. 
Der Reeder ist nunmehr unabhängig vom Stauer. Die Umschlagskosten 
werden auf die Selbstkosten des Betriebes herabzemindert. Außerdem 
ergeben sich aus de r ein heitlichen Leitung durch die Reederei be­
triebs technische Vorteile. 

Die Einrichtung rentiert sich abe r nur für die g rößten Reedereien, 
deren Schiffspa rk dem Betrieb eine dauernde, ausreichende Beschäfti-
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gung gewährleistet. Reedereien mittlerer Größe h·elfen sich zuweilen 
durch einen gemeinsamen Stauereibetrieb, wie ihn in Hamburg di e 
Deutsch-Ostafri ka.-Li nie, Woermann-Linie und Oldenbu rg-Portugiesi ­
sehe Dampfschiffahrtsgesellschaft haben . 

Sogar im Auslande haben deutsche Reedereien eigene Stauab­
teilungen eingerichtet . So die Deutsch-Australische-Oam pfschiffahrts­
gesellschaft vor dem Kriege in australischen Häfen. Hier war es ins­
besondere die eigentümliche Versta uungs technik der Wolle a ls Haupt­
ausfuhrartikel Australiens, die die Veranlassung dazu ga b. Die fracht 
wird näm li ch bei der Wollversch'iffun g nach Gewicht berechnet, und 
da der Umfang der Wo llballen sich durch' Pressung stark vermindern 
läßt, so hat hier der Reeder ein besonders großes Interesse an fach­
männi scher und sorgfältiger Verstauung der Lad un g. Dies Ziel aber 
erreich t er am sichersten mittels eigener Betriebe. 

In klein eren Häfen finden wir noch heute primitive Methoden 
vorh errschen, in groBen die verschiedenen Stu fen und eine Fülle VOll 

Zwischenbildungen nebeneinander um den Verd ienst rfngen. 
Die Tätigkeit des Stauers ist aber längst ni cht mehr au f den eigent­

li chen Umschlag beschränkt, sondern je nach Hafengebrauch und einzel­
ner Verabredung übernimmt er heu ligen tags auch andere Funktionen, 
z. B. Abbäumen und W iederandenkai legen, Verholen und Vertäuen, 
Zählen und Wägen und andere mehr. 

• 
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Großraum-Güterwagen. 
Von Oberraglerungsrat ROhl, Berlln-Steglltz. 

In seiner im Jahre 1909 erschi enenen Denkschriftl) "Das Problem 
des T ransports" 'bezeichnet Dr. Walte r Ral hena u den Industria lismus 
als ein T ransportproblem. Diese Kennzeichn ung gil t heute noch gcnau 
so wie zu r Zeit ihrer Niederschrift, wenn nicht ga r noch in höh erem 
Maße als 'daßlais. Oie Industrie, deren Aufrechterhaltung, regelmäßige 
Beschäftigung und ständ ige Weiterentwicklung eine unbed ingte Vor­
aussetzung für den Wiederaufbau der deutschen Wirtschaft ist, muß 
bei den hohen Rohstoffpreisen und den gewa ltig gestiegenen Löhnen 
alles daran setzen, um den dritten Faktor, als deren P rodukt sie sich 
darstell t, die 'Bcförderungskosten herunter zu drücken und niedrig' 
zu halten, damit d ie feuren Rohstoffe billig am Orte ihrer Verwendung' 
und Verarbeitung vereinigt, und die Fertig'waren ohne we itere wesent­
liche Ve rteue rung; den Verbrauchern zugefü hrt werden können, 

Nun setzt sich das "Transportproblem" aus ei ner Summe von Ein­
zelproblemen zusammen, unter denen die wiederum einen ganzen 
Komplex von 'Aurgaben bildende Aufgabe, den Eisenbahngüterverkehr 
zu verbessern. wohl die wichtigste ist. Der Eisenbahngüterverkeh r 
übertrifft an Umfang und Bedeutung den Wasserverkehr und den 
Straßenverkehr bei weitem, weil er in ganz anderem Maße wie jene 
bei den große Güte rmengen befö rdern kann und auch inbezug auf 
Schnelligkeit und Zuverlässigkeit der Beförderung, selbst wenn es sich 
um große geschlossene Ladungen und um weite Entfe rn ungen ha n­
delt, an erster Skll c steht. Und doch' liegt ~'Crade in der schnell en Be­
förderung großer Mengen die Schwierigkert der Aufgabe, denn unter 
schneller Beförderung ve rsteht man nicht nur die eigentliche O rtsver­
än deru ng, das Fördern von einer Stelle zur andern, sondern auch das 
schneHe Beladen und vor allem das schnelle Entladen der die Güter 
enthaltenden Fördergefäße, der Wagen, Die Schnelligkeit der 'Orts­
veränderung, a lso der Fah rt, ist in letzter Linie eine Kohlenfrage, weil 
VOm Kohlenverbrauch die Größe und Leistungsfähigkeit der Lokomotive 
abhängig ist, Die Schnelligkeit der Beladung und Entladung, der 

1) Zusammen veröffentlicht mit W, Cauer. Massengilterbahnen. 

• 
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Wagen dagegen ist, soweit es sich' um Cl ie wieli tigsten Rohstoffe lian­
delt, abhängig einmal von der Art und Weise des LöscH- und Ladegc­
schäftes, also abliii llgig davon,' ob und in welchem Maße Handa rbeit 
aufgewendet werden mu ß oder ob mehr. oder weniger vollkommene 
Lösch- und Ladevo rrich'tungen zur Verfügung stehen. dan n aber auch' 
davon, o b kleine oder große Wagen zu be- oder cntladen sind, Dic 
G röße der Wagen, genauer gesagt ihr Fassungsvermögen, das !:'c1ioll 
von Einfl uß be i der Ortsveränderung ist, spielt vor allem bei der Ent­
ladung eine wesentliche Rolle, Die wirtscliaftl iehste Entladung wird offen­
bar dann erreicht, wenn möglichst große Wagen ohne jede Handa,rbeit 
in denkbar kü rzester Zeit entladen werden, Die Handarbeit muß mög­
lichst ausgesch'altet we rden, denn sie erfordert di e längste Zeit und 
muß heutzutage 110ch bezahlt werden, Die Verhältnisse haben sich 
in der Nachkri egszeit gegen die Vorkriegszeit derart verscHoben, 
daß heute für die Industrie die ungelicuer gestiegenen Löhne mit einen 
Hauptwert bei der Selbstkostenberechnung ausmach'en , Deshalb müssen 
sie ni edrig gehalten werden, 2umal sie unp roduktive Ausgaben si nd, 
Man kann sagen, daß die Selbstkosten de r Werke in erster Linie des­
halb so außero rdentlicH ges.tiegen sind, wei l die unprodukt iven Arbei­
ter, die meist nicht im Akko rd arbeiten, gegenüber der Vorkriegszcit 
vielfach in ernöhter Zahl eing.estellt worden sind, Dabei stehen heule 
die Löhne der unproduktiven Arbeiter zu denen Cler produktiven Arbei­
ter, die früher wie t : 2 sieli verhielten, in einem Ve rhältnis von 4: 52), 
ja selbst schon von 5: 6. In diesem Umstande li egt zum Teil die 
Ursache für die außerordentlicne Steigerung der allgemeinen Kosten 
bei sta rk herabgegangener Leistung der Werke, berech'net auf den 
Kopf der Belegschaft, Zur Erllaltung der Wettbewerb fä higkeit aut, 
dem Weltmarkt ist daher die Verminderung der Selbstkosten dringendes 
Gebot. Diese Forderung bleibt auch bestehen, selbst wenn man berück­
sichtigt, daß im Laufe der Zeit d ie g leicHzeitig, beförderten Mengen, 
also die Gewichte der Züge immer mehr angewachsen sind und dall' 
auch dank einer ganzen Reilie technischer Verbesserungen Clie Fahrge­
schwindigkeit der Züge gesteige rt werden konnte, Beide Verbesse­
rungen können die Anfo rderungen, die dic jetzige Wirtschafts lage an 
die Güterbewegung auf den Eisenbahnen stellt. nocH keincswegs voll 
efflill en, Diese Tatsache ist !lien! einmal ei ne Erschein ung, 'der Nach­
kriegszeit, vielmehr zeigte sie sicH auch schon vor dem Ausbruch des 
W eltkrieges und hätte wohl, wenn der Eisenbahnverkehr sich' in der 
in langer Fri edenszeit als ständig unter dem gleichen W in kel an­
steigcndcn Schaulinie h'ätte weiter eutwickeln können, schon vo r 
Jah ren, wenn nicht zu du rchgreifenden Mittel n Zuflucht genommen 
wurde, zum gänzlichen Zusammenbruch' des Eisenbahnverkehrs ge­
führt.3) Jetzt, unter den gänzlich' veränderten Verhältn issen unse res 

2} Gliickauf 1921. S, 1006, 
~) Nach einem im Oktober 1922 in der Maschinentechnischen GeseJlschaU In 

Berlin gehaltenen Vortrag des Regierungsbaurats Laubenheimer, 
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Wirtschafts lebens, liegen die Verhältnisse ähnli cli, nu r die U rsachen 
sind zum tfeil andere. 

Derjenige, der versucht, die Maßn'alimcn kennen zu lernen, welche 
im Laufe der Zeit bereits vorgesch lagen und ausgeprobt worden sind -
die Frage wird in Deutschland senon seit etwa 30 Jahren behandelt -, 
um den Eisenbahngüterverkehr den Forderungen der Industrie ent· 
sprechend umzuges talten , muß die Einzelheiten mühsam aus Fachzeit­
schriften und Einziclabiland lullgen sich zusammen suchen. Dabei wird 
cr danll feststellen, daß bei der Beurteilung äer Fragen Ansichten 
geäußert werden, die sich zum Teil seh'roff gegenüberstehen, je nach'­
dem die Veröffentlichungen den Standpunkt der Eiscnbalinverwaltung 
oder den der Industrie wi~dergeben. Beide genannten großen Gruppen 
vertreten nämlich eine Anzahl einander widerstreitender Interessen, 
deren Verfedlfung naturgemäß in den einzelnen Vorschlägen und 
Maßnahmen zum Ausdruck kommt. Sie richtig einzuschätzen. und 
gegeneinander abwwiigell erscheint nur bei inrer gleichzeitigen 'Gegen­
Überstellung in einer den Inhalt der bislierigen Einzelveröffentlichungen 
zusammenfassenden Darstellung möglich. 

Den Güterverkehr auf der Eisenbann kann man in zwei groß'C' 
Klassen teilen: in den Stückgüterverkehr und den Massengüterverke1ir. 
Zu dem ersteren soll im folgenden die Beförderung aller der Güter' 
gerechnet werden, welche in einzelnlm Stücken, teils allein, teils in 
größercr Zahl verhdcll werdcn, aber ohne Rücksicht 'darauf, ob die be­
treffenden Güter auch wirklich aus einzelnen Stücken oder Gegen­
stiinden bestehen. Im Gegensatz dazu we rden zu "den Massengütern 
di ejenigen Naturstoffe oder Erzeugnisse gerechnet, öie in gro ßen Men­
gen und in der Regel ohne besondere Verpackung, also lose in offenen, 
zuweilen auch in geschlossenen Güterwagen verfrachtet werden. Hier­
hin sind also vornehmlich alle sogenannten Schüttgüter zu ,zählen, wie 
Kohle, Koks, Erze, Eisen, Kies, Sand, Rüben, Kartoffeln, Getreide. 
Die lose Schüttung im Eisenbah·nwagell ist die Ursache, daß sie mit 
der Hand in den \;I7agen )linein- und aus ih·m heraus geschaufelt werden 
müssen, wenn ni cht besonde re, zum Teil senr kostspielige Lösch­
und Ladevorrichtungen vo rgesehen oder die Eisenbahnwagen selbst 
in eigenartiger· \'(feise so eingerichtet sind, daß das Massen- oder 
Schüttgut nacH ·Oeffnen der Wagen seiten oder besonderer, im Wagen­
boden vorgesehener Klappen durcH die eigene Schwerkraft in kürzester 
Zeit aus dem Wagen rutscheh oder fallen. Solche Wagen werden als 
Selbstentlader bez:eichnel. Die oben erwähnten Lösch- und Ladevor­
richtungen sowie die Selbstentlader konnten naturgemäß erst entstelien, 
nachdem der Massengüterverkehr einen gewissen Umfang erreicht 
und sich im Gegensatz zum Stückgüte rverkehr als selbständiger Ver­
kehr entwickelt h'atte, Dieser Zeitpunkt ist in den verschiedenen Län­
dern zu verschiedenen Zeiten eingetreten. Betraclitet man auße r. 
Deutschland nur noch' die beiden bedeutendsten Eisenbahnländer, 
nämli ch ein mal das Mutterland des Eisenbahnwesens, England, und 
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dann das O'ebiet der schwersten und größten Betriebsmittel, Nord­
amerika, dann ergibt sich etwa folgendes Bild: 

. Als das Eisenbahll\\'esell sich aus kleinen Anfängen heraus ent­
Wickelte, fand es in England bereits eine verbreitete und mannigfache 
Einzelzweige umfassende Industrie in voneinander nicht weit entfernten 
Knotenpunkten vor, die durch ein sich über das ganze Land erstrek­
k:ndes Straßennetz miteinander verbunden waren. Die Aufgabe der 
Eisenbahn war es demnach·, einen starkeu Verkehr auf '<lIrzen Linien 
in gegebenen Richtungen im Wettbewerb mit dem Straßenverkehr, 
aber auch, wenigstens später, im Wettbewerb der einzelnen Eisen· 
bahngesellschaften untereinander, zu bewältigen, Daraus erklärt es 
sich, daß die Güterwagen sich' in Form und Größe zunächst an die. 
Straßcnfuhrwerke anlehnten. Da Erfahrungen noch fehlten, wußte man 
nicht, in welcllem Maße zum Zwecke der kürzesten Verbindung 
zwischen den einzelnen Verkehrs punkten man das Gelände ausnutzen 
konnte, man mußte Schritt für Schritt sowohl Bahl1anlagen wie Betriebs­
mittel entwic~eln. Die Steigungen waren daher mäßig, die Oleiskrüm­
mungen g roß, die Zugkraft der Lokomo tiven gering, öie Züge leicht. 
Damit waren di e Vorbedingungen für eineIl schnt;llen, siclieren und 
pünktlichen Verkelir gegeben, bei dessen Zustandekommen und Durch· 
führung aber eben falls der immer lieftiger werdende Wettbewerb der 
verschiedenen privaten Eisenbahngesellschaften mitsprach. Bei holien 
Betriebskosten verkehren auf ·englischen Balmen zahlreiche, aber mei­
s tens nicht allzuschwere Züge mit verhältnismäßig hoher Fahrgeschwin~ 
digkeit. Letztere \'.:ird dadurch ermöglicht, daß die Gülerbeförderung: 
vornehmli ch in den Nachtstunden, in denen der Personenverk ehr ruht, 
vorgenommen {vird; eine Maßnahme, die noch den weiteren Vorteil 
der zeitlichen Trennung von Empfang und Versand der Oüter hat. 
Alle diese Umstände, dazu der konservative Zug im Charakter der Eng­
länder, bilden zusammen die Ursache, daß in England noch der zwei­
achsige 'Güterwagen von geringer Tragfä higkeit, in der Regel von 
10, 15 {vorherrscht. Allerdings hat sich auch hier etwa seit der Jahr­
hundertwende ein Massenverkehr entwickelt, aber selbst in diesem 
haben nur einzelne Massengüter, vor allem Kohlen und Erze erst 
in neuerer Zeit zur Einführung von vierachsigen Wagen grö ßerer Lade­
fähigkeit, bis zu 40 t herauf, Anlaß gegeben, während ' andere Güter, 
so Gemüse, Früchte, fiscIle, Milch, alles Waren, die ständ ig oder zu 
bestimmten Jahreszeiten als Massengüter in Sonderzügen verschickt 
werden, zum Bau von Wagen mit großem Laderaum um.! dem­
gemäß hoher Tragfähigkeit, also von Großr'aumgüterwagen, nicht 
gefüh rt haben, ·weil sie von zu vielen ve rschiedenen Verfrachtern auf­
gegeben und für seh r viele verschiedene Empfänger bestimmt sind. 

Anders war di e Entwicklung in Nordamerika. Hier s tanden die 
Eisenbahnen gerade vor der entgegengesetzten Aufgabe wie in Eng: 
land. Hier ga lt es in teilweise noch unbekannte Gegenden vorzu­
dringen, g roße Ländereien überhaupt ers t zu erschließen, ihre et-

• 
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waigcll Bodenschä tze, VOn deren mehr oder minder reichem Vorhanden· 
sein man zuweilen noch nich't einmal genaue Vorstellungen hatte", 
ihnen zu entreißen und sie in die bereits ' mit Industrie versehenen 
Gegenden zu schaffen. Hier fanden sicli noch keine Industriezentren, 
noch keine Straßen, die den Eisenbah"llcn die Mars~hri ch tung hätten 
angeben können, sie aber auch gezwungen 'hätten, ihnen IUch r oder 
wenige r gena u zu fo lgen. Andererseits reizte ein fernes Ziel, etwa ein 
weitab gelegenes Erz· oder Kohlengebiet derart, daß .l id it nur eine 
Eiscllbahnl inic, sondern mehrere, versch iedenen Verwaltungen unter­
stehende, oft streckenweise ziemlich parall el laufende Lin ien !lach 
ihm hinstrebten. Also auch hier en tstand ähnli ch wie in Eng'land ein 
Wettbewerb, abe:r unter Verhältnissen, die zwangen, raseIl zu ba uen 
und möglichst in gerader Li nie vo rzu rücken, um die zu überwindenden 
Entfernunge!l kurz zu halten, Dabei mußten die Baukosten nicdrig 
ge halten we rden , Man ba ute da h'er die Strecken schnell, mit scha r­
fen Krümm ungen und starken Steigungen, Das li eße all erdi ngs auf 
die Ben utzung kleiner Wagen mit zwei Achsen schließen, da indesscn 
bald erka nnt wurde, daß deren Raum, wenn sie als gcdeckte, also ge­
schlossenc Wagcn ge baut wurden, niellt all zu gut ausgenutzt werden 
konnte, da ß auße rdem der Betrieb nur langsam abgewickelt werden 
kOllnte, so ging man, zum al doch die Güter übe r weite Entfe rnu ngen 
uilt mögli chst gt::ringen Kosten zu bewegen waren, ba ld zu. längeren 
dreiachsigcn und - da diese oft MäuKcl aufw iesen - sclion im Jah re 
1834 zum Bau VOll vierachsigen Güterwagen über. Der vieracllsige 
Güterwagen ist die vorherrschende Bauart auf den amerikanischcn 
Bahncn gcworde.n, Wegen des guten Laufes durch Gleiskrümn!ungel1 
infolge der Anord nung jc zweier Achsen in Drchgestellen, auf denen 
der Wagen kasten wie das Straßenfuhrwerk auf seinem Reitnagel sich 
im Winke l zur Längsachse des Dreh'gestells cinstellcn kann, war man 
in der Lage, nachdem man erst einma l gelernt hatte, ei nen g uten 

( steifen T ragrahmell ' für die Wagenobe rkasten zu bauen, die Wagen 
damit sehr lang und seli r ladefähig ZU machen, t n ih ren Abmessungen 
gehen die ameri kanischen Bah nen sehr weit, hat doch vor kurzem die 
Vi rgin ian-Eisenbahn Wagen von über 100t ( 120 amerikanische tons) 
T ragfä higkeit in Betrieb gestell t, d ie eine Länge von rd, 15 m bci 
3, I m in nerer Breite lind einer größ ten Kastenhö he von 2,6 m besitzen. 
Das Gewicht der Wagen beträgt 39 t. Solche Fahrzeuge sind nur mö,g* 
lieh, wenn nicht nur die wirtschaftli chen Vorbed ingungen gej,teben sind, 
sonde rn auch diejen ige Bann, die solche Wagen in Betrieb s tellt, 
gezwllngen ist, rni t allen Mittel n - zuwei len sogar mit !licht ganzen 
lau tcrcn Mittel n~ ) - sich im Wettbewerb mit den 'Konku rrenzlinien 
zu behaupten, Viele amerikanische Bahncn untcrboten sich bekan nt· 
lieh in den Tarifen und überboten sich' in der Art und Weise der Be-

• förderung und doer Ausbildu ng der Betriebsmittel. Außerdem herrscHt 
wohl bei allen no rdamerikanischen Bahnen der G rundsa tz, die Be-
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triebsm ittel voll und daue rnd auszun utzen und sie wenn sie herunter­
~ew i rtschaftet sind, durch ncue zu ersetzen, währ~nd auf den europä­
Ischen Ba~,nen , die Betriebsmittel möglichst pfleglich behandclt und 
oft u,nd ~ru nd h ch ausgebessert werden, damit bei langer Lebensdaucr 
das 111 sie gesteckte Kapital gründ li ch verb raucht wird. Es ist klar 
d~ ß bei den ame ri ka nischen Vc rfa hren die Betriebsmittel viel eher und 
leichter etwa ,.vcränderten Zeitverhältnissen angepaBt werden kön nen. 
Je meh r nun mfolge der natürl ich'en Verh ältnisse des ~Landes ein Ver­
ke hr sich entwickelte, bei dem bestimmte Güter, di e an bestimmtcn 
Stell en ~ewonnen oder erzeugt werden, aber an anderern O rten zwecks 
Ve ra rbeitung oder Weite rbeförderu ng - beispielsweise zu Schiff - an­
gesammelt ,werden muß ten, in großen Mengen in gesch lossenen Zügen 
u,ber ~uwcll en g r.oße, Strecken zu leiten, wa ren, um so mehr erga b 
Sich die Notwendlgkclt, schwere Loko ltl otlven zu bauen, Diese sollten 
nun aber auch wieder gut ausgenu tzt werden, Da es also im mer wieder 
v~r allem ~,uf die Menge anka m, so wurden di e Züge lang und schwer, 
Die aus Vielen Wagen bestehenden Züge brachten aber Betriebs­
schwierigkeiten mit sich, da sie die Bahnhofsalllagen überfü llten die 
Gleise dicht besetzten und die Zugfolge verminderten, Als nun durcJi 
~ese tz von ,1893 mit einem Schlage die Mittelpuffe rkupplung und 
die durchgehende Brcmse für all e. Betriebsmittel der Bahnen in den 
Ve reinigten Staaten zwa ngsweise eingeführt wu rden eine Maß nahme 
die die Bet riebssicherheit schr erhöhte, konn te ma~ auch die Giiter~ 
wagen größer und tragfä higer bauen, So erscJieint es e rklärli ch daß 
Gü terwagen von 27 t und 36 t Tragfä higkeit immer meh r als No'rmal. 
wagen beschafft wurden, und daß man auch hierbei nicht stehen blieb 
sondern zum Bau VOll 45 t-Wagcn und noch gröBeren se lbst zu sol~ 
ehen von, wie bemerkt, übe r 100 t Tragfä higkeit überg.egangen ist. 

~Is die deutschen Eisenbahnen entstanden, hatten Engla nd und 
AmerIka schon Erfa lirungen sammeln könn en, Es ist leieht zu ver­
stehen, daß man in Deutschla nd sich zunächgt mehr oder minder an 
~ie ausländischen Vorbi lder, lind zwar in erster Linie an die eng. 
hschen anlehnte, da ja Ell gland auch Betriebsmittel, Schienen und 
Mannschaften s tellte. Ba ld aber crkannte man dic Vorteile der amcri. 
kanischen Bauart und stellte - bereits 1838 in 5ach'sen - vie rach. 
sigc G ii t e~wa~en ein, nachdem man mit dreiachsij,tcn, nach cngl ischcn 
und amen kamsehen Mustern geba uten Fahrzeugen im Güterverke hr 
ke ine gü nstigen Ergebnisse erzielt hatte, Es zeig te sich' nämli ch, 
daß d i ~ dreiachsige n Wagen scllwe rer a ls Drehgestellwagen laufcn, 
was bel dem gro ßen Gewicht der ncueren Güterzüge von ausschlag­
gebender Bedeutung ist. Oie Drehgestelle erlauben fe rn er die Ver­
wendung scharfer Krüm mungen im Gleis, gehen doch 'die amerikani* 
sehen Bahnen in Schuppen und Werkstätten sogar bis auf 30 lJl Rad ius 
herun ter/'} Wenll auch die drciachsigell Wagen ruhiger a ls die zwei. 
achsigen laufen - da licr ih re vielfache Verwendung im ' p.ersonel1* 
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verkehr _, so werden dodi die Achsen mehr beansprucht, die 
Zugwiderstände in . den Krümmungen werden größer, dabei fä llt die 
Lastve rteilung oft un gleich aus. Im Güterwagenbau ging man des­
halb im Gegensatz zum Personenwagenbau bald wieder VOll der 
Dreiachscnanordnllllg ab. Allerdings blieben die vierachsigen Wagen 
zunächst auch" noch Einzelerscheinungen. Neben dem zweiachsigen 
offenen Wagen bildete die Regelbauart de r zweiachsige geschlossene 
Wagen, der l1@twclldig war, weil in Deutschland sel~·r viele Zollüber­
giingc bestanden, di e ~eistell W.agenladungen daher 111 gedeckten und 
verschlossenen F:JllrzeugclI befordert werden mußteIl. Wegen d~r 
Oberbau- und Brückenstä rken und wegen des vorhandenen Ladeprofils 
lIlußte man sich, wollte man nicht allzulange Wag-en bekommen, mit 
einer Tragfähigkeit von lOt begnügen. je mehr sich nun im Laufc 
de r Zeit die Verhältnisse änderten und auf den Bah"nen an die Stell"C 
des Personenverk ehrs, der in der erstcn Zeit den Hauptvcrkehr aus­
gemacht hatte, der Güterverkehr trat, um so größer wtl~den die 
Selbstkosten, um so mehr war man gezwungen, nach Mitteln zu 
suchen, die dic Betriebsführung vereinfachten. Man folgte a lso den 
Amerikanern und baute in dem Maße. wie wegen der schwerer wer­
denden Lokomotiven dcr Oberbau und die Brückcn verstärkt werden 
mußten, auch größere Güterwagen von 12,5, 15 oder 20 t Tragfähig­
keit, bis man schließli ch, wie nocn ausführlicher dargelegt werden 
wird selbst bis 50 t-Wagcn gekommen ist. Bei diesen Wagen ist 
die 'Orehgestella~ordnung die einzig mögliche. Si e, ergibt cilllna\ 
einen noch zulässigen Raddr:uck, gestaltet aber auch, worauf schon 
kurz hingewiesen worden ist, die Anlage scharfe r Krümmungen tro tz 
größcrcr Wagcnlänge und größ~ren Ge~amtra?standes. Außcr den 
bereits oben genannten Vorteilen ergibt die Vcrwendung VOll 

Gleiskriimlllungell mit kleinem Halbmesser in g ro ßen Werken und 
Bahnhöfen eine Ersparnis an nutzbare r Gleislänge odcr an Ho fraum 
und BahnhofsgeHinde; sie erleichtert außerdem die Zuführung der 
Güterwagen unmittelbar in die fabriken, Schuppen ~nd Lager und e.r­
spart die sons t I.lotwend ige Um ladung. von den E lsenba~lI1\vagen. 1II 
Kleinbahn- oder Fabrikwagen und umgekehrtG). Das alles smd Vorteile. 
die nicht hoch Igenug ·ein zuschätzen sind und die es als selbst­
verständlich erscheinen lassen, daß jeder Großraumwagen nur noch 
mit Drehges tellen ausgerüstet wird. . 

Es braucht woh l nicht besonders betont zu werden, daß die so­
eben nur in gan:z g roben Umrissen ang~deutele. Entw.icklunw keines­
wegs s teti g und reibungslos verlief. Euunal li egt dies daran, daß 
eine einfache Uelbertragung der amerikanischen Verhältnisse auf deut­
sche Bahnen ni cht in frage kommen kann) denn in Deutsch land ver­
ästelt sich ein Teil des Massenve rkehrs in solche KleinheiteIl, daß 
für diese einc Beförderung durch Großgüterwagen aus wirtscliaft· 
lichen Gründen nicht mehr in Betracht kommen kann. Daher müssen 
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neben den Großraumwagen auch falirzeuge der üblichen Ab­
messungen beibehalten werden, ~der die Großraum-Güterwagen· müs­
sen so ausgebi ldet werden, daß sie nicht nur für Massengüter - als 
Selbstentlader - . sondern auch für Stückgüte r geeignet, also all­
gemein und überall verwendbar oder, wie man zu sagen pflegt, frei ­
zügig sind. Ferner bestand in Deutschland niclit wie in Amerika ein 
gesetzlicher Zwang zur allgemeinen Einfüh rung der Mittelpufferkupp· 
lung und der durchgehenden Bremse. Die letztere wird erst jetzt 
eingeführt, die erstere ist zur Zeit nur für solche Wagen möglich, die 
in geschlossenen Zügen abseits vom allgemeinen Verkeh·r im soge­
nannten Pendelverkehr, also ständig zwischen zwei bestimmten Bahn­
höfen ve rkehren. Schließlich aber standen sich) worauf au ch schon 
kurz hingewiesen wo rden war, Eisenba hn und Ind ustrie, also Wagen­
eigentümer und Wagenbenutzer in Vertretung ihrer Interessen a ls 
fe indliche Brüder gegenüber, und erst aus der Not der Zeit heraus 
ist es zu einem gemeinsamen Vorgehen und damit zu Erfolgen im 
Bau und in de r Benutzung von Großraumwagen gekommen. 

In der Tat muß der Großraumgüterwagell anders beurteilt werden, 
je nachdem mall sich auf den Standpunkt des Wagenbenlltzers ode r 
auf den der Eisenbahnverwaltung stellt. Selbst letztere nimmt eine 
DoppelsteIlung ein, sei es, daß sie als Wageneigentümerin lind Be­
triebsleiter, sei es, daß si e ebenfalls als Wagen benutzer auftritt, der 
am Kohlenverkehr lebhaft interess iert ist, da die Beschaffung und 
Stapelung. also auch die Beförderung oder Entla~ung der Lokomoliv­
kohle einen wesentlichen Bestandteil des gesamten Kohlen verk ehrs 
ausmacht. Aber auch abgesehen davon erfährt der Großraumwagen 
innerhalb der Ve rwaltung eine ve rschiedene Beurteilung, denn oft 
gen ug wird sich der Betriebsbeamte im Gegensatz zum Verkehrsbe­
amten stellen müssen. Trotz dieser Umstände, die die in der Literatur 
auftretenden verschiedenen Beurteilungen des Großraumwagens ohne 
weiteres erklären dürften, hat der Großraumwagen Vorzüge, die un­
bestritten sind. Sofern er als Selbstentlader gebaut ist, · erleicht ert 
er das Entladegesehäft außerordentlich: Massengüter, die täglich zwi­
schen denselben Orten zu bewegen sind, können in verhältnismäßig 
wenig Fahrzeugen und mit nur geringer Begleitman nschaft befördert 
werden. Hohe Arbeits löh·ne können durch niedrige ersetzt werden, 
die Entladung selbst wird auf einen kleinen Zeitraum herabgedrli ckt. 
Letzteres gilt in um so höherem Maße. je besser die mechan ischen Vo r­
ri chtungen, also Greifer oder Kipper oder die eigenen, in den \Vagen 
einge bauten Entladevorrichtungen sind. Der Wl).genllmlauf wird, da 
die Wagen sehr bald wieder fahrbereit sind) beschleunigt, zlimal welln 
noch die fahrgeschw indig keit dank der selbsttätigen Bremse erhöht 
werden kann. Die Wagen werden also g ut ausgenutzt. Dabei kalln 
durch so rgfältige maschinen technische Durchbildung des Wagens, z . . 
B. durch Einbau VOll Kugellagern, crreieht werden, 'daß bei der Be­
fö rderung der Züge an mechani scher Kraft gespart wird, die schOll 
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deshalb im Vergleich zu der bei Zugen aus kleinen Wagen notwen· 
digen geringer wird, wei l das Verhältnis VOll Eigengewicht zu Lade· 
gewicht günstiger wird, mithin weniger toles Gewicht zu sch leppen 
ist. W ie sich das V,erliältnis von Eigengewicht zum Ladegew icht :111-
dert, kann aus fo lgender Zusammenslellunv: ersehen werden: 

, I Verhältnis von 
Land Ladegewicht 

Eigen- Eigengewicht zum Bemerkung 
gewicht I Ladegewicht 

England 5,6 t 5,6 t 1 1 also eben-
.. . 7,1 .. 5,4 .. 1 : 1,31 so groß 
.. 8,1 .. 6,1 .. 1 1,33 

Preußen 10,0 .. 6,3 .. I 1,59 
Engla nd 10,15 " 5,1 .. 1 2,0 
PreulSen 15 .. 8,4 .. 1 1,8 

30 16,0 1 . 1,9 .. .. .. 
Amerika 30 .. 12,5 .. 1 ~,4 

.. 40 .. 13,3 .. 1 3,0 

.. 50 .. 16,67 .. 1 3,0 

.. 109 .. 35,5 .. 1 3,3 Raddruck 
12 t, Last 

a.l m Wa-
gen l. =9,6 t. 

Alle vorgenannten Umstände trag-cn dazu bei, die Selbstkosten 
herunterzudrii cken, un d zwar kann angenommen werden, daß dies bis 
auf die Hälfte derjel~ igen geschehen k~mn, die aufz~wenden sein wür­
den, wenn die bisherige Betriebsweise weiterhin aufrecht erhalten 
würde7). Werden 50 I-Wagen eingestellt, so ergibt sich für jeden Zug 
eine Verringerung der Wagenzahl bei gleicher Fördermenge. Um­
gekehrt kann bei g leicHer Zuglänge eine größere Gütermenge beför­
dert werden, dann aber kann dieselbe Gesamtmenge durch eine 
geringere Zahl von Zügen bewältigt werden, sodaß auen an Loka­
tiven und Wagen gespart we rden kann. Wird die notwendige Zahl de r 
Betriebsmittel kleine·r, so läßt sich die Güterzugbremse und ei ne 
Mittelpufferkupplung um so leichter einführen; die luftgebremsteIl 
• Wagen mit ihrer sel bsttätigen Kupplung bringen aber Betriebser­
leichterungen mit sich und erfordern während der Fah rt nur wenig­
Seglei tmannschaft. 

Die Vorteile sind also zahlreich" und bedeotelld; sie treten am 
ehesten bei 'den Selbstentladern in die Erscheinung. Immerhin darf 
nicht verschwiegen werden, daß gerade bei den Selbsten tladern deu 
Vorteilen eine Reihe von Eigenschaften gegenüberstehen, die, wenn man 
'sich auf den Standnunkt der Eisenbahllverwaltuug stellt, als Nach-

~ ) Glückauf 1920. Sc 162. 
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teile angesehen werden müssen. Zunäclist ergibt die Forderung der 
Selbstentladung ei ne ungünstigere Wagen bauart, weil viele Teile zum 
Bewegen und Versch li eßen der Ent.ladeklappen notwendig sind. Da­
durch werden di e Wagen auch schwerer un d erfordern höhere Unter­
haltungskosten. Man kann reclinen8) , daß die Selbstentlader von '20 t 
gegenüber den gewöhnlich·en Güterwageu gleicher Ladefäh igkeit ein 
Mehrgewicht von 25-30 % besitzen . Dazu kommt, daß sie nur für 
Schüttgüter geeignet sind, dah·er schon ei nen größeren Leerlauf als 
die gewöhnlichen Güterwagen haben und nicht für jede Art von 
Gütern verwendba r, also auch nich't freizügig sind. Die großen Wagen 
sind auch in der Beschaffung teurer als die kleinen und verlangen die 
Verstärkung von Oberbau und Brücken. Zu diesen Nachteilen kommt 
noch, daß die Eisenbahnverwaltung für die Frachten "der in Selbstent­
ladern beförderten Güter dieselbe Vergütung wie für "die Beförderung 
in den gewöhnlichen Gütcrwagen erhält, da der Gütertarif keine ver­
schiedene Behandlung der beiden ' Beförderungsa rten vorsieht. Im 
Gegenteil, die Industrie verlangte sogar für diese Wagen eine Fracht­
ermäß igung, weil die Ansch lußinh·abcr zur ihrer Ausnutzung beson­
dere Anlagen wie Pfeilergleise, Bunker, Kipper einrichten mußten, 
die ihnen große Kosten verursach'ten. Daß unter solchen Umständen 
die Eisenbahnverwaltung nicht gerade geneigt war, als Selbstent­
lader eingerichtete Großraumwagen in erheblicher Anzahl einzustel­
len, kann nicht wundernehmen. Neuerdings bricht sich allerdings 
auch in Industriekreisen die Anschauung Bahn9), daß "der Eisenbahn­
verwaltung zur Förderung der Einführung von Selbstentladern eine 
besondere Ver2ütung zufließen müssc, indem entweder di e Fracht 
für alle Schuttgutladungen erhöht werden müsse oder im Tarif ein 
Unterschied bei Selbstentladern und Nichtselbstentladern gemacht wer"­
den müsse, da die Industrie von den Selbstentladern bedeutende 
Vorteile habe. In welchem Grade solche Vorteile entstehen, ge ht am 
besten aus einem zah lenmäßigen Beispiel Hervor. das erst in neuerer. 
Zeit aufgestellt wo rden ist 10) und daher ein zutreffende res Bild als äl­
te re Berechnungen gibt 11). Nach einer Feststellung auf einem groaen 
rheinisch·eu Werke kostete am 20. 5. 1922 die Entladung einer Tonlle 

8) Glückauf 1921. S. 1006. 
' ) Krupp 1921. S. 39. 
10) Zeitschr. des Vereins deutscher Ingenieu re 1922, S . .886 . 
11 ) Die Reichsbahn 1922. S. 52. Das hier mitgeteilte Beispiel stammt [Jus dem 

Sommer 1920. Damals kostete die Entladung eines Selbstentladers etwa 3.- M., 
die Handentladung eines 20t-Wagens etwa 160.- M., in Berlin etwa 200.- 11:\., 
also das SO bis 86,5 fache. Ein anderes Beispiel Ist in Glückauf 1921, S. 1001 
angegeben. Hiernoch kostete einem großen Elektrizitätswerk die Entladung 
eines 20 t-Wagens geWÖhnlicher Bauart rd. 1:10.- M., die Entladung eines 
Talbotselbstentladers 0,10 Mi hätte das Werk die Kohlen in SOt-Wagen ohne 
Selbstentladung erhalten, so würde die Handentladung rd. 100.- M. betragen 
haben, während bei ßnlieferung in einem 50 t-Selbstentlader die Entladung eben­
falls nur 0,10 M. gekostet haben würde. 
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Kohlen von Hand an L.:oHn und" allgemeinen Kosten ins~esarnt 32,40 
M., die Handentladung eines 20 I-Wagens kostete also 648.- M., 
und diejenige eines 50t-Wagens würde mithin 1620.- M. gekostet 
haben . Wäre der 20 I-Wagen als Selbstentlader eingericlitet gewesen, 
so würden die Entladekosten noch nicht die Höhe von 8.- M. er­
reicht haben, da die ganze Entladung und das Wiederschließen der 
Klappen nUT einive Minuten Zeit erfordert. Schon am 20 I-Wagen 
wären demnach 6,10.- M. gespart worden. Nun ist es praktisch aber 
gleichgiltig, o b de.r VerschluB eines 20 I-Wagens oder der eines 50 t­
Wagens bewegt w"ird. Daher kostet die Entladung eines 50 I-Selbstent­
laders nicht oder nur wenig mehr als 'diejen ige des 20 I-Wagens, 50-
daß also bei Verwendung eines 50 t-Wagens etwa 1612.- M. gespart 
werden könnten. Bedenkt man, daß in zwischen die LöHne fü r t-Iand­
arbeit noch höher gegangen sind, so würde sich für die J etztzeit ein 
sicher noch günstigeres Bild ergeben. Es sind also ganz gewaltige 
Summen, die ein Werk sparen kann, welches täglich' Hunderte von 
Tonnen Kohle bezieht, und es erschei nt erklärlich, daß das betreffende 
Werk nicht unwirtschaftlich arbeitet, wenn , es zunächst große Summen 
in Entlade- und Lageranlagen hineinstec'kt. um die Vorteile der 'Groß­
raulllselbstentiader ausnutzen zu können. Es war gerade äer Fehler, 
der im Anfang de r Entwicklung in den neunziger Jahren des vorigen 
Jahrhunderts gemacht wurde, daß man die großen Vorteile, die der 
Selbstentlader erst zusammen mIt geeigneten Lageranlagen bietet, 
nicht auszunutzen verstand. Damals wurde die Frage 'der Großraum­
wagen allerdings zum ersten Male eingehend und im großen Maß­
stabe erörtert, und zwar gelegentlich der notwendig gewordenOll 
Erweiterung der Duisburg-Ruhrorter Kohlenhäfen. Während dieser 
Erörterungen wurde auch geprüft, ob nicht ein P.endelzugverkehr 
zwischen eigens dazu eingerichteten Lade- und Hafenanlagen zweck­
mäßig wäreJ2). Seitens der Eisenbahnverwaltung wurde damals am 
20 t-Wagen festgehalten, da man annah'm, daß das bei diesen Wagen 
erreichte, nicht ungünstige Verhältnis des Eigengewichts zur Nutzlast 
nicht mehr übertroffen werden könnte. 1S) Allerdings blieb schon damals 
diese Ansicht nicht unwidersprochen, denn es wurden auch - nament­
lich von Seiten der rheinischen Industrie einerseits und des ober­
schlesischen Gebiletes andrerseits - Vo rschläge gemacht, die 'dahin 
gingen, dreiachsige oder vierachsige Wagen mit 30 bezw. 40 t Lade­
' fähigkeit zu verwenden. Es fehlte damals den beteiligten Kreisen 
110ch die genügenlde Sachkunde über die Eisenbahnwagen un d übe r 
die notwendigen Ladeanlagen und deren Kosten; man war sich wohl 
auch noch nicht ganz klar, daß dic ganze Angelegenheit der Organisa­
tion des Massenv~~rkehrs nicht nur eine wagenbautechllische, sondern 
auch eine solche des Oberbaues und des Brückenbaues sowie der 
Lage reinrichtungen in den Werken sei. Außerdem scheiterten 'd ie 

11) GWckauf 1920. S. 133. 
15) Glrickouf 1921. S. 1005. 
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Versuche mit den 30 t-Wagen auch deshalb, weil die Wagen infolge 
der damaligen technischen Voraussetzungen bauliche Mängel aufwiesen, 
vornehmlich aber aus dem Grunde, daß man die Wagen freizügig be­
nutzte.14) Sie gelangten sehr oft an Anschlußinhaber, deren Werk­
anlagen für sie nicht geeignet waren, weil weder Drehscheiben noch 
Gleiswagen von genügenden Abmessungen vorhanden waren und 
oft genug auch passende Lokomotiven zum Verschieben der Wagen 
fehlten . Die Großraumselbstentlader erregten infolgedessen so viel­
seitiges Mißfallen, daß sie schließlich aus dem Verkehr gezov;en werden 
mußten15) und zu Flachbodenwagen umgebaut wurden. Ma n blieb 
daher bei dem von der Eisenbahnverwaltung immer bevorzugten 20 
t-Wagen. 

Im Laufe der Zeit erwies sich jedoch auch dieser nicht als di e 
erwartete Lösung. Er war zu lang und zu schwer, weil man in Rück­
sicht auf Oberbau und Brücken den Radd ruck nicht größer als 7,5 t 
und die Höchstbelas tung nicht höher als 3,6 t auf den m Wagenlänge 
(3,6 ti m) nehmen durfte. Auch die Umgrenzungslinien erwiesen sich 
als hemmend, sie beschränkten den Wagen namentlich in der Höhe, 
weil das in vielen Werken vorhandene niedrige, sog. Zechen profil pnd 
das für den Wagenüberga ng na ch dem Auslande in betracht kommende 
Transitprofil, das ebenfalls kleiner als das Normalprofi l ist, allzusehr 
berücksichtigt wurde, trotzdem letzteres gar nicht die Bedeutung hatte, 
die man ihm zulegte, da der Eisenbahnv;üterverkehr etwa zu sll' also 
überwiegend Inlandverkehr war l 6) . Endlich genügten auch die Lade­
lind Lagervo rrichtungen mit der Zeit ni cht mehr, weil die Industri e 
aus wirtschaftlichen Gründen - um die Unzuträglichkeiten aus ein­
tretendem Wagenmangel und aus Ausständen zu vermeiden - immer 
mehr zur Vorra tswirtschaft überging. Da der 40 t-Wagen, der noch 
von Cauer empfohlen worden istU ), als einfache Verdoppelung des 
20 t-Wagens keine besonderen Vo rteile bietet, so hat man nun in der 
neu es ten Zeit den großen Schritt gewagt und ist zum 50 t-Wagen über­
übergegangen. 
. Es bestehen schon eine ganze Reihe von Entwürfen, selbst von 

Ausführungen g roßräumiger Selbstentladewagen ' 8), die von den Bau­
firmen ill1 Verein mit der Eisenbahnverwaltung ausgearbeitet worden 
sind. Bei sä mtlichen Entwürfen i~t man fast bis zur Grenze des 
Zulässigen gegangen. Oie Breite der Wagen ist durch d ie Umrißliniell 
des Normalprofils festgelegt, s ie kann 2,85 m ~ur um ein Weniges 
überschreiten. Dagegen kann sich bei der Höhenbemessull,g der Er­
bauer schon von der forderung, die Wagenwände niedrig zu halten, 
frei machen, da ja ein Entladen der Schüttgüter von Hand über die 

II} Glückauf 1921. S. 1001. 
,~) Die Reichsbahn 1922, S. 65. 
1$) Glückauf 1920. S. 129 n. 
I,) In seinem Buche "Massengüterbahnen". 
18) Zeitsehr. d. Vereins Deutsch. Ingenieure 1922. S. 885. 
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Wagcllwand nicht metir in Frage kommt. Hieraus ergibt sich eine 
bessere Ausnutzung des Umgrenzungsprofils nach oben, also bei 
gleicher Wagcnlänge ein größerer Inha lt. Dank der Vergrößerung der 
!-tähe kann sogar die' Länge verkürzt werden. Man kommt daher schon 
mit Wagenliingcl1 von 12 111 aus, während ein 20 t-Wagen ohne Bremse 
9. 1 m, ein solcher mit Handbremse und demnach' mit angebautem 
BrCltlscrhäuschcll 9,8 m lang ist, sodaß zwei zusammengekuppelte 
20 t-Wagen, die do<:h immer erst nur 40 t befördern können eine 
Gteisstrecke von 18,2 bis 19,6 m, also rund t 9 In bcansp ruche~l . Es 
dürfte ohne weiteres ei nzuseh'en sein, daß eine solche Verkürzung 
von 2 (mal 9 auf 12 m l1ur mit einer Erhöhung des Raddruckes zu er­
ka ufen ist. Würde ' man die früher höchste Belastung. von 3,6. tim 
beibehalten, dann würde ein 50 t-Wagen mit 22 t Eigengewicht etwa 
20111 lang werden, mithin eine Län~e erhalten, die im Betriebe un­
brauchbar ist. Auf Hauptbahnen si nd jetzt Raddrücke bis zu lOt 
und Brückenbclastungen von 8 tim zugelassen. Die neuen 50 t-Wagen 
komlllen auf 9,5 t Raddruck und etwa · 6,5 tfm Längcnbelastungi9). 
Nunmehr entfällt au f 1 t Ladegewich't etwa 0,24 m Wagenlänge bei 
den oben erwähn ten beiden 20 t-W2gen dagcgen immer noch' 0,475 111, 
soda'ß also die Ausnutzungsfähigkeit für 1 m Wagen länge bei dem 50 t­
Wagen verdoppelt i!;t, für Be- und Entladen mithin nur die Hälfte 
Gleisstrecke gebraucht wird. Daraus ergeben sich für die Beförderung 
\ '011 1000 t Massengut in versch ieden großen Wagen die folgenden 
Zuglängen, wenn von der Lokomotive und deren Länge a bgesehen 
wird: 

Anuhl lade· 
Anuh!, Unre der 

Anuhl, Un~e der I Verb.mn;1 der Tol· . " Ilb;~ • W~ten ohne Z"~IIn~e ToU.!1 Inl zu 1000 I Nulz_ 
W'Cn ",;IIJ.cmsc ,emse lul bd 

Waltn keil 
W~~:~ Selbstent· 

lade," 

100 IOt 33 0,15 m '7 6,3 m 689,9 m 602,9 t 65,30J0 
47 lf1 " 22 B,S " " 8,1 " 658,1 

" 
524.,4 

" 52,4 " 
fiO 

1
00

" I 
10 0,8 " 114 O,t " 468,2 " 4!.H,O 

" 49,1 " 6001. 160011 
20 50 " 20 ll! ,O " - - 240,0 " 860,0 " 35,0 " 4.ht.( .... OII 

. 
o h n c SclbllcnUldu"1 

Nun sind die Ueberholungsgleise ' in den Balinhöfen in der Regel 
550- 600 m lang, dCl1l11ach bieten sich für di e Großraumwagen gauz 
andere Aufstellllngsl11öglichkeitell . Nimmt man als Gleis länge ([CII 
kleineren Wert von 550 In an, so finden Platz ~'O) 

830 t in 83 offenen Wagen zu 10 t Ladefähigkeit 
960" " 64 desgI. 15 " " 

1140" .. 57 " 20 " " 
2200""44,, 50"" 

19) Zeitschr.. d. Vereins Deutsch. Ingeni2ure 1922, S, 885. 
!O) Zeitschr, d, Vereins Deutsch. Ingenieure 1922. S, 888. 
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Dank der gewaltigen Verkürzwlg können nun o hn e Schwierig­
keiten Pendel züge von einem Großmassenerzeuger unmittelbar zu 
einem Großrnassenempfänger befördert werden. Dadurch wird der 
Großrnassenverkehr aus dem Verschiebedienst ausgeschaltet, der übrige 
Betrieb wird flüssiger, der Wagenmangel, der in 'der Regel mehr durch 
Behinderung des Wagenumlaufes infolge Verstopfung einzel ner 8alin­
höfe eintritt, als daß er ein Mangel an Wagen ist, kann eher vermieden 
werden. Die Verwendung der 50 t-Wagen bietet aber auch sonst nocli 
gen ug beträchtliche Vorteile, von denen die fo lgenden auf urund ameri· 
kanischer Angaben noch einm3l zusammengefaßt genan nt werden 
soll el1 :21 ) 

Ein Zug mit lauter Großraumwagen, womöglich mit Mitlelpuffer­
kupplung und daher ku rzen Wagenabständen bietet wegen 'der kleinereu 
Zahl der Wagen zw ischenrä ume t~ inen kleineren Lwtwiderstand 3ls ein 
Zug aus vielen kleineren W agen mit verhältnismäßig großen Zwischen­
räum en. Der geringere Lllftw id f:rstan d macht sich letzte" Endes im 
Kohlenverb rauch der Lokomotive bemerkbar. Hierin wird eine weitere 
Ersparnis noch dadurch erzielt, daß beim Lee rlauf 'das Zuggewicht in­
folge des kleineren Eigengewichtes de r Wagen geringer geworden ist. 
Außerdem hat der Füh'rer den Zug gewisse rmaßen besser in der' Hand, 
.da der Mittelpunkt des ?:uges mehr nach der Zugkraft hin verschoben 
ist. Weiter sind Verringerung der Zahl der Wagen und de r Züge un d 
damit Verringerung der Zahl der für die Beförderung einer gewissen 
Gütermenge notwendigen Lokomotiven, Verminderung der Verschiebe· 
kosten, Vermeidung der Ausgaben für die Wagenbegleiter, Herab­
setzu ng der Kosten für die Verwaltung und für die Ausbes!>eruilg 
im Verhältnis der gefa llrenen Lasten, schließlich Vermehrung der 
Leist un gsfähigkeit der Hauptbahnlinien, der Verschiebebahnhöfe und 
Verschiebegleise ohne Vermehrung der Anlagekosten zu nennen. 

'Der Hauptnachteil der ersten Entwürfe der Selbsten tlader, näm lich 
die Unmögli chkeit, die Wagen freizüg ig zu verwenden, hatten bei den 
früheren Versuch'en zur Hebung der Wirtschaftlichkeit des Massen­
verkehrs zur Anlage von Kippern geführt. Kipper oder Kippvorrich­
tungen sind Einrichtungen, die den gewöhnlichen offenen Gütcrwagen 
als Ganzes um seine Längsachse oder - was die Regel ist - um eine 
Q uerachse, die meist mit einer Radach'se zusammenfällt, drehen und 
dabei das Gut über die Seiten- oder eine Kopfwand oder unter einer 
der pendelnd au fgehängten Wände hindurch aus' dem Wagen heraus­
fall en lassen. Solche Ki ppvorrichtungeIl, entweder o rtsfest, aber auch 
fahrbar eingcrichtet22), können das Massengut natürlich nur nach un­
ten stürzen, setzen also einen tiefer liegtnden Lagerraum - der unter 
Umständen ein im Hafen liegendes Schiff sein kann - voraus. Wenn 
die Kipper auch in za hl reichen Ausführungsformen in Benutzung sind, 

~I) Zeitsehr. d, Vereins Deutseil. Ingenieure 1922. S. 890. 
n) Ausführungsformen siehe in Dfrtting: Ueber die Verwendung von Selbst­

entladern im öffentlichen Verkehr der Eisenbahnen. S. 25-311. 
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S0, Iiann doch nich't geleugnet werden, daß' sie scJiwerwicgcn{tc Nach­
teile ayfweisen 23) . Die Wag-en selbst. die wegen 'des Kippens mit 
gc~cllklg aufgehängten Kopfwänden ausgestattet sind. leiden , weil 
keme festen Eck,,{~rbindungen bestehen, an geringer Steifigkeit 'des 
Wagen kastens. W~ihrend des Kippens erfaliren die Wagen und ih re 
Teile, namentlich d ie Ach'slager und Orchgestelle, heftige Stöße. Die 
Zeit, die das Kippen benötigt, ist nicht klein, denn ein 50 t-Selbstent­
lader kann in der C!twa gleichen Zeit entleert werden, in der ein 20 t­
Wagen gekippt wird. Zum Kippen und zum Bedienen sind ziemlich' viel 
Leute (etwa 6 ode]' 7) nötig, die Betriebskosten sind also hodi. Aber 
auch die Unterh'a.ltungs- wie seh'on vorhe r di e Baukosten sind nicht 
ge ring, zumal da bei festen Kippern eine DrehscHeibe oder eine sonst 
passende Gleisanlage vorgebaut we rden muß, 'die es ermöglicht, daß" 
ein Bremswagen e.rs t gedreht wird, weil er ja nur auf der dem Brem­
se rh aus cntgegengesetzten Seite gekippt we rden kann, 

Dic g~l1annten Nachteile können wenigstens ZUIll 'Teil vermi eden 
werden, wenn es gelingt, die Ki ppvorrichtung auf 'den Wagen zu ver­
legen. Es sind dalu~r Bauarten vorgeschlagen worden, die gestatten, den 
Wagenkastcll um eine untere Längskante, mit der cl' sonst auf dem 
Untergestell ruht, :m drenen24), Diese Wagen gehören sch'on zu den 
eigenllichcn Selbstentladern, die aus den bekannten Muldcnkippern 'der 
Feld- und Schma lspurbah'nen hervor gegangen sind. Auf 'd ie technische 
Entwick lung und Ausbildung der Selbstentlader einzugehen, ist nicHt 
Zweck dieser Zeilen2f1), es dürfte genügen darauf hinzuweisen, daß sich' 
im allgemeinen zw,~i verschiedcJle Bauarten von Selbstentladern unte r­
scheiden lassen, je nachdem nämlich das Schüttgut zwischen die 
Schienen oder seitwärts des Gleises fällt, daß aber auen Wagen bekannt 
sind , die gewisserma ßen den Uebergang von der ersten Bauart, dem 
Bodenentlader, zur anderen, dem Seitenentlader, -darstellen, Der Boden­
entIader ist wegen seiner meist steilen Wände besonders für die Be­
förderung feuchter Massen geeignet, die die Eigensch'aft haben, sich' 
leicht zusammenztl.ballen und desh'alb sich schwer durch kleinere 
Deffnungen entladen lassen, Sein Nachteil besteht darin, daß er eine 
Grube zwischen den Schienen vorausgesetzt, also nur auf Pfeilerbahnen 
über Bunkern ode r ' Laderäumen verw'endbar ist. De r SeiteneIltlader 
hat vor ihm den Vorteil, daß eine Entladung zu ebener Erde möglich 
ist, weil sic seitlich des Gleises erfo lg t, und daß sie wahlweise nach 
der einen oder der 'anderen Seite oder gleichzeitig nach beiden Seiten 
vo rgenommen we rden kann. Wird der Seitenentlader wie 'der Bodenent­
lade r auf Hochg[l~isen oder über Sturzgerüsten en tladen , so ent~ 
steht ein breiterer Schuttke~el als bei diesem, der Lagerraum wi rd 
also besser ausgenutzt. Der Seitenentlader setzt aber im Gegensatz 
zum Bodenentlader, der geschlossen einen flachen ebenen Wagenbodell 

r~ ) Scheibner, Vortrag, S, 2. 
'~) Kosch, Entlad(!wagen z, B, Abbilrt 35, 
'~ I Verg!. Kosch, Dütting, Scheibner u. a, 

31 

aufweisen kann, während des Kippens scnr~ge Abrutschöoaenfläclien 
voraus, da sonst das Gut nicht von allein Herausfallen würde. Wird 
e~ aber von vornherein mit solchen Schrägflächen geb'aut, so 'ist CI' 

n~c~t zur Aufna h'me von Stückgütcrn geeignet und deshalb nielit {rei­
zugig. Er muß also unter Umständen die Rückfahrt im L.:eerlauf aus­
führen, was bei den Bodenentladern vermieden werden kann. Das 
Streben der Wagenba uanstalten geht infolgedessen dah'in, Seiten­
entlader zu schaffen , die {ur gewöhnlich einen flachen Boden oesitzen 
und die Schrägfläch'en erst bei Einleitung oder wäh rend des Kippvor­
ganges bilden. Im letzteren Falle wird bei 'den bisher aus~efi.ilirtetl 
Bauarten die Schrägstellung durcli besondere Mittel, z, B. 'Druckluft 
aus der Bremsleituug, oder durch das herausstürzende Massengut 
selbst erzielt. Sind die Schrägflädien nach außen abfallend, so spricht 
man v?n Sattel- oder Eselsrückenwagen, gehen sie unten seh'räg nach 
der Mitte zu, so nennt man die Wagen Trichter- oder Bodentric1iter~ 
wagen. Auch hier lassen sich noch mannigfache Verschi edenheiten aus­
bilden, je nachdem man sicn mit einem oder mehreren Sätteln oaell 
Trichtern behilft und je nachdem die Achsen 'der Sättel oder Trich ter 
in der Richtung der Wagen längsachsc liegen oder quer zu dieser ve r­
laufen. Gemei nsam ist allen Bauarten von Selbstentladern zunächst 
noch der Umstand, daß sie nur dann wirk lien vollkommen ausgenutzt 
werden können, wenn sie nicht mit gewönnlichen Wagen sondern nur 
mit ih resgleichen in geschlossenen Zügen .Iaufen. In l etzt~rem Falle ist 
trotz der Leerläufe wegen der schnellen Entladungsmögli chkeit 'die 
Ausnutzung doch nocn doppelt so groß oder noch besser als die im 
gleich:n Verkehr lau!enden gewöhnl ichen offenen Wagen, Daher wer­
den die Ve.rsuche, emen allseitig und freizügig verwendbaren Selbst­
entlader ~u schaffen, zwar noch· fortgesetzt, doch sucht man immer 
mehr dahm zu kommen, den Güterverkehr so einzurichten, daß der 
Massenverkehr möglichst getrennt vom Stückgutverkehr durchgeführt 
wird und zwar mögl ichst nur mit Selbstentladern von groBem Fassungs. 
raum, 

Es fragt sich llUIl, ob denn im Stückgüterverkenr kein Bedürfnis 
für Großraumwagen vorliegt. Tatsächlich ist dies der Fall. Auch hier 
sprechen viele der Gründe, die im Massenverkeh'r 'die Beförderung 
woßer Mengen und deren schnelle Entladung verlangen, für die 
Emführung von Fallrzeugen, di e beide Bedingungen erfü llen, und auch 
hier h'at die Technik schon Mittel und Wege zur Erfüllung diescr Be­
dingungen gefunden,' wenn letztere auch in Deutschland noch nicht 
oder nur in wenigen Fällen angewendet worden sind, trotzdem Ver­
suche in dieser Richtung schon vor vielen Jah ren für den Transport 
von Koks und Holzkohlen unternommen worden si nd 2G). Die Groß­
raumwagen für Stückgüter können soga r noch eine weit größere Bc· 
deutung als di e Großraum selbstentlader erlangen, weil der Kreis der­
jenigen Wagenbenutzer, die durch s ie Vo rteile haben, ein bedeutend 

' 6) Heusinger v, Waldegg, HondbLK:h, S, 589 und 590, 
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größerer ist als derjenige, der im Kohlenbergbau und in der O'roßin· 
dustric di e Vorteile der Selbstentlader genießt. 

Zur Beförde rung von Schüttgütern, aber auch von Kalk und San~ 
überh aupt von Gütern, die von Eisenbannen auf Schiffe ode r Käh ne 
oder von d iesen auf SfraBenfuhrwe rke umgeladen werden, sind seh'oll 
seit Ja hren sogenannte Kübelwagen benutzt worden, die an Stell e des 
Wagcnkastens einen oder zwei, manchmal auch' mehrere, mit Haken 
oder Desen versehene Kübel oder Gefäße besitzen. Die Kübel werden 
an der Um ladestelle vom Kran erfaßt und mit ihrem In lialt umge­
setzt ~7). Die Bedienung ist einfach, ein Junge kann das Ei nhängen der 
Haken und das Ueherwachen des richtigen Aufsetzens auf den Wagen­
rahm en übernehmen. Die Kübel können auch aus zwei durch senk­
rechte Fuge gete ilte Hä lften bestehen, die o berhalb ihres gemeinsa men 
Dreh punktes einE: Tragöse haben, in die der Haken des Tragbalkens 'des 
UeberJadekra ns ,eingreift. Dadurch werden . d ie Kübelwagen sogar zu 
Selbstentladern, weil sie vom Kran a us beisp ielswe ise über dem 
Schiffe geöffnet werden können, sodaß ih'r Inhalt in den Schiffs­
rumpf abstürzt. We rden die Kübel oder Gefäße genügend klein 
gehalten, so können sie, wie dies bereits beim Kalktranspo rt ge­
schi eht, auf geeignete Straßenfuhrwe rke übergesetzt und durch P.ferde 
unm'iltelbar an di e Verbrauchstelle gebracht werden. Verluste und 
Beschäd ig ungen, die sonst beim Umladen eintreten, werden hier­
bei vermi eden. Allerdings ' werden gegen derartige Wagen verschie­
dene Bedenken geltend gemacht 28). Es 'wird behauptet, daß die Aus­
nutzung derartiger Eisenbahnwagen eine schlechte sei und öaß viel 
Leerläufe enfständen. Indessen werden diese Mängel wenige r in dem 
der Bauart zu Grunde liegenden Gedanken, als vielmehr in der jetzt 
noch ge ringen Zahl und Benutzung, sowie in der gewäh lt en Aus­
hihruligsform zu suclien sein, denn im Auslande, so in England, 
sind bereits seit Jahren gedeckte Güterwagen im Geb ra uch, deren 
Wagenkasten mit Tragbändern und Oesen versehen ist, um als Ganzes 
miltels Kran vo m Untergestell abgehoben und sa mt Inh'alt auf See- . 
schiffe verladen zu werden. Neuerdings ist man auen in den Vereinigten 
Staaten20) zu einer auf dem glei chen . Grundgedanken beruhenden 
Bauart gelangt. Allerdi ngs war es ~ier nicHt -möglich , den langen, 
auf Unterrahmen mit Drehgestellen ruh enden Wagenkasten als Ganzes 
abzuheben, sondern man hat wie bei den Kübelwagen den Wagen­
kasten in mehrer e ga nz unab hängig voneinander bestehende und zu be­
nutzende Kästen unterteilt, die dicht nebenei nander a uf 'das als Platt­
form ausge bilde te Untergestell gesetzt werden und durch nied rig-e 
hoch klapp ba re Seitenwände in ihrer Lage gesichert werden. Jeder 
Kasten ist so groß gehalten, daß er auf einem Lastauto Platz finden 
kann. Auch hi er wi rd also die Um ladung der Güterwagen vom Eisen-

~: ) Diitling, <I. <I. O. J\.bb. 57. 
u l Scheibner, Vortrag S. 3; GHicl'_8uf 
ul Eisenbahnbau 1922. S. 179. ., 1920. S. 135. 
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bahnwagen auf Straßenfulirwerke lediglich durch' Umsetzen je eines 
solchen Kastens mit Hilfe der üblichen Gleisportalkrane erzielt. Für 
Automobile bilden übrigens solche absetzbare Kästen ebenfalls nichts 
N.eues. In den Verei~iglen Staaten entstanden diese Wagen, . deren 
Eigenart also sowohl 111 den Ausmaßen wie auch' in der eine schnelle 
Be- .u~d Entladung ermögl ichend en Zahl der auf ei nem Untergestell 
verelßlgten Kästen besteht, während des Krieges, wä hrend dessen es 
auf schnell e Um ladung, Erhöhung des Wagenumlaufs, schnene Räu­
mung der Zugaufstellungsgleise und darauf ankam daß Güterwagen 
zeitweise als Behelfsvorratslager benutzt werden konnten. Passende 
V<?rratsbehälter sind schnell und billig herzustellen und können sowohl 
seitens der Eisenba hn en wie seitens der Verfrachter, z. ß. sei­
tens der ~pedi teure auf Vorrat gehalten we rden. Bei Benutzung di eser 
yva~en Wird, wenn die Kästen so aufgestellt werden, daß die Türen 
m Ihnen von den Nachbarkästen verdeckt werden die Diebstahls­
g~fahr auß erordentlich ve~rin ge rt, die ~üterbödel1 'werd en en tla stet, 
d ie Wagen brauchen, da Sie unterwegs mcht umgeladen werden nicht 
s.o sorgFältig wie jetzt verpackt zu werden. Die Behälte rwagen dnrften 
aeshalb besonders für wertvolle oder unter der Witterung leicht leidende 
Güter, wie Wo~ l e, Seid.e, P~pie rtoll ell, Getreidesäcke, Kleineisenzeug, 
,?rahtrollen gC~lgnet selll, konnen aber auch leicht a ls Flüssigkeitsge­
faß oder als Kuhlwagen ausgebildet werden. Im amerikanischen Post­
p~ketver~.ehr sind bereits zufrie~enstellende Ergebnisse erzielt worden. 
Elil Behalterwagen, dessen Kästen mit Post pak'eten beladen waren 
besaß n.eun Einzelbehälter von etwa 3,2 t Ladefähigkeit. Das Auf~ 
setzen dieser lIeulI gefü llten Behälter vom Auto aus auf das Eisenbahn­
fahrzeug erford~rte 2 1 Minuten, ebenso lange dauerte nach' der An­
ku nft am Bestimmungsorte das Umsetzen auf d ie 'dort wartenden 
Postautos. Es war dies etwa ein Fünftel der Zeit, d ie sonst zur 
E~tladung eines gewöhnli chen Postpaketwagens notwendig gewesen 
ware. Schlechtes Wetter beim Umsetzen a uf und vom Eisenbahnfahr­
zeug war und ist oh ne Einfluß auf die Güter. Die Verwendung der­
artige r Wagen liegt also nicht nur im Inte resse großer Werke SOIf,. 
dern auch der Post und kleinerer Betriebe, namentli ch aber al/eh im 
Interesse der Sped it eure, die ih ren Betrieb so einrichten können daß 
sie die Behälter verl ei hen und d ie zugehörigen Autou ntergestell~ zur 
Fahrt zum und vom Bahnhof stell en. -

Vielseitig sind die Forderun gen, d ie der Güterverkeh r an die 
~roßraumwagel1 s~eIJt, .. schwierig. sind ~ ie zu erfüllen. Vielseitig 
smd. aber auch die Losungen, di e bereits praktisch erp robt ode r 
\Vemgs~ens vorgeschlagen und versuchsweise ausgeführt worden sind. 
Daß eme .. allen. Forderungen gerecht werdende Lösung gefunden 
\~:erden konnte, Is t ausgeschlossen, wie nach den vorstehenden Aus­
~uhrungen o hn e w~iteres einzusehen sein dürfte. Eine einzige Lösung 
~ s t aber. auch gar ßl cht erforde rlich, für den vielgestaltigen Güterverkehr 
Ist es Vielmeh r besser, wenn jeder Zweig für sich seiner Eigenart ent­
sprechend berücksichtigt wi rd. Einheitlich muß dagegen das Streben 
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aller am Verkehr beteiligten Kreise sein, im Rah"men ihres SonderR'c­
bietes brauchbare Großraumwagen zu seh'affen. Hier muß von den 
Sonderwünschen und Forderungen einmal auf der einen Seite, dann 
auch auf der anderen Seite etwas abgestrichen werden, den n auch hier 
steht über den In teressen einzelner Kreise, und seien sie auch' noch so 
groß, das Wohl dC!i Ganzen. Das Ganze aber ist in diesem Falle zu­
nächst zwar der deutsche Eisenbahnverkehr, da von äessen Gedeihen 
'aber das Wohlergehen des Volkes abhängt, so ist auch hier das Ganze, 
das gefördert we rden soll, das Wohl des Vaterlandes! 
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VERKEHRS-RUNDSCHAU. 
>(-

DR. NAPP·ZINN, KÖLN : J. J . Bechers (um 1630 - 1682) 
Stellung zu Verkehrs- und Weltwirtschaft. 

Wer die DiSZiplinen der Politik und Nationalökonomie, der Chemie und 
Physi k in ihrer geschichtlichen EntwiCklung zurückverfolgt, wird sich einer 
Betrachtung der Arbeiten J. J. Becherst) nicht entziehen können. In ihm 
haben wir eine Persönlichkeit . von einer heute undenkbaren universalen 
Einstellung vor uns, wie sie indessen nur möglich ist zu einer Zeit, da die 
Wissenschaft noch in den Kinderschuhen steckt, wo Wirtschaft, Organisation 
auf der einen Seite, die Technik auf der anderen noch nichl .getrennte 
Geistesspähren sind. Becher ist die Verkörperung des erwachenden, sich 
dem RU forschend zuwendenden, die Vielheit jedoch rein zu seinen Bedürfnissen 
in Beziehung setzenden Geistes eines vorher in einem relativen Beharrungs­
zustand befindlichen Volkes. D. h.: die reine Wissenschaftlichkeit in unserem 
Sinn fehlt noch, das spekulative Moment steht stark im Vordergrund, wie es 
etwa in der Alchemie schlagend zum Rusdruck kommt. So binden sich auch 
bei Becher Experimentierlust und Erkenntnisstreben, erscheinen Kleinkram, 
Einseitigkeit, Wirrheit neben weitem Zielstreben, machtvoller Zusammenfassung 
und bahnbrechenden Einsichten. Die Mannigfaltigkeit seiner Intentionen mag 
man auf technischem Gebiet aus einigen durchgeführten bezw. in Angriff 
genommenen Arbeiten ersehen, wie beispielsweise sind: Uhren als perpetua 
mobilia (mittels der FaUkratt des Regens!), Instrumente zur Wollsortierung und 
zur Seidenabwicklung, Web- und Strickstühle, Mühlen verschiedener Art, 
Teergewinnung aus Steinkohlen und deren Verkokung, Goldgewinnung aus 
Außsand. Hingewiesen sei weiter auf die Tatsache, daß Becher als Begründer 
der Phlogiston-Theorie (derzufolge den h'letallen ein gemeinsamer verbrenn­
lichet Teil zueigen ist) gilt. Au f volkswirtschaftlichem Gebiet schuf Becher 
wohl das eindruckvoUste Programm des älteren deutschen Merkantilismus in 
Gestalt des .. Pol i t i s ehe Dis kur s, Von den eigentlichen Ursachen des 
J\uff- und Abnehmens der Städt, Länder und Republicken; in specie: Wie ein 
Land Volckreich und Nahrhafft zu machen und . in eine rechte Societatem civi-

1) Ueber J, 1. Becher unterrichten vornehmlich vom wirtschaftswissenschaft-
lichen Standpunkt: 

Dr. H. Simonsfeld, BaYl!rische Colonialpläne im 17. Jahrhundert, l\'Iünchen 1885, 
Dr. R. v. Erdberg-Krczenciewski, Johann Joachim Becher, Jena 1896, 
De. K, Zielenziger, Dil! alten deutschen Kameralisten, Jena 191Q. 
Die sonstigen Notizen Ilber J. J. Becher in Arbeiten zur Geschichte der 

Nationalökonomie geben durchwl!g Bruchstücke, z. T. Verzerrungen wieder. 
Das hier behandelte Gebiet ist in allen Darstellungen vernachlässigt. 
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lern zu bringen". Mit dIesem Buch lat die volkswirtschaftliche Betrachtung 
in Deutschland einlln so bedeutsamen SchrItt vorwärts, daß mOli In ihm den 
Grundpfeiler der g,nnzen deutschen merkantilistischen, die Vorstufe zur Wirt­
schaftswissenschaft bildenden Literatur erblicken kann. In der; Definition der 
Stadt als "volckreiche und nahrhaffte Gemein" spricht Becher Grundzüge seines, 
des merkantilistischen Strebens aus. In dem Verlangen nach &ilhlreicher Be­
völkerung tritt das Machtprinzip, eine Auffassung, die im Menschen noch 
nicht ein vom Zw~kstreben Uebergeordneler freies Wesen erblickt, m Tag. 
In der Betonung ctou "Nahrung", der Konsumption erscheint der Wunsch nach 
gröBlmöglichstem G.üterumstrom, nach weitgehender wirtschaftlicher Verflechtung 
aller BevölkerungsteHe. Die "Gemein" ist der Rusdruck fü r ein bis ins· Ein­
zelne geordnete Stnatswesen, eine durchorganisierte, ihrer Rufgabe des Dienens 
wohlbewuBte Obrigkeit und die richtige Proportionalität und Rrbeitsteilung der 
Stände. Alles Maldmen, denen Becher bald mit lapidarer Wucht, bald mit 
einem kleinlichen Bürokratismus nachgeht. Ihre nationale be.zw. lerritoriale 
Begrenzung geht :ldar aus der Unterscheidung einer inländischen und einer 
ausländischen Konsumption und der grundsätzlich entgegengesetzten Stellung­
nahme zu diesen hluvor. Das nach außen hervorspringendste Ziel des li\erkan­
tHismus, das Streben nach wachsender eigener Rusfuhr und Reduzierung 
der Einfuhr auf ein Mindestmaß findet in Becher einen Vorkämpfer, der nicht 
scharf genug. bisweilen mit grimmigem Humor dafür eintreten kann. Ruch 
Ihm gilt es Geld ins Land zu ziehen, den inneren Umlauf zu. heben, verfügbare 
h\acht in dem h\etall zu gewinnen. Die Gegensätzlichkeit im Denkvermögen 
erkennt man bei der Feststellung. wie überzeugend Becher einerseits seine 
Wirtschaftspolitik zu entwickeln weiß, während er andererseits die Gegen­
wirkungen des Ringens 11m Ausfuhrüberschuß und Geldzußuß verkennt. So 
mag es auch befmmdlich erscheinen, daß Becher in dem eigentlichen "Poli­
tischen Diskurs"l) :rar die Verkehrseinrichtungen kaum Worte fjndet, wogegen 
er dem kaufmännischen Verkehr und dessen Instrument, dem Geld so viel 
Aufmerksamkeit widmet. 

Während die einzelnen Handelszweige und die Lehre von den I\uswüchsen 
der Wirtschaft (monopolium, polypolium. propolium) und den Gegenmitteln 
in einer anerkennenswerten Ordnung behandelt werden, streift Becher im eigent­
Jichen Diskurs das Verkehrswesen nur gelegentlich der filr heulige Begriffe 
etwas naiven Darstellung der Haupthandelsplätze. Als solche filhrt er in 
Deutschland Frankfurt a. M., Leipzig, Nürnberg, Augsburg, Hamburg, Breslau 
und Danzig an. H ier wi rd "viel Fuhrwerk getrieben. Dann die schwere Zöll 
auff den Strömen machen, daß man mit mindern Kosten zu Land als auch 
fluvio secundo fahren kan; und kan man den Herren solcher Ströme nicht 
beybringen, daß ein Kreutzer, der zehnmal kommt im Jahr, mehr einbringe 
als zwey Kreutzer, die nur einmal kommen. Der Deckmantel ist, es seye 
dem Land nutzlicher, daß viel Land-Fuhrleut sich ernehren, Mittags und 
Abends einkehren 'Und das Geld verthun; !tem, daß man im Fall der Noth von 
den Landkutschen viel Pferd bekommen könne". Die Ruffassung , daß die 

I) Der "PoJiti:.che Diskurs" wurde ursprünglich als Verteidigung gegen 
Anschuldigungen und Verleumdungen von kaufmännischer Seite geschrieben und 
erschien 1668. Seiner scharfen Angriffe wegen wurde das Buch unterdrückt, 
sodaß sich Becher veranlaßt sah, es filr die weiteren Auflagen umzuarbeiten. 
In diesen hat er dml Darlegungen zu seinem eigentlichen Thema (Teil I und 2) 
eine Menge kleiner Aufsätze und aktenmäßiger Belege in drei weiteren Teilen 
beigefügt. 
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Wasserreise an sich wirtschaftlicher als die Fahrt über Land sei, ist .es, 
die Becher anderenorts wiederholt auf das Gebiet des Verkehrswesens führt, 
so vornehmlich in den kleineren, als 3. bis 5. Teil dem politischen Diskur~ 
bcigefngten I\bhandlungen wie auch in der "Närrische Weisheit lind Weise 
.Narrheit". Die Ueberzeugung, daß die Verfrachtung auch auf künstlichen 
Wasserwegen den Vorrang verdiene, läßt in Becher einen markanten Vor­
kämpfer des Kanalbaus erstehen. Die Bedingtheit diesbe.zUglicher Pläne faßt 
er schlagend In dem Satz zusammen: "Wässer, wo Zölle seyn, nulzen nichts, 
zumahlen wann sie unterschiedlichen Herren zugehören, die nicht unter einen 
Hut zu bringen" (Närr. W. S. 109). Das von Becher am stilrksten in den 
Kreis de~ Betrachtung gezogene Projekt ist das gleiche, dem heute die größte 
Rufmerksamkeit gewidmet wird: Das der Verbindung von Rhein und Donau, 
dessen erster Verwirklichungsversuch durch Karl den Großen gebfihrende 
Beachtung findet. Beeher veröffentlicht das Gutachten eines niederländischen 
Kaufmanns zu diesem Problem (Pol. D. q. T. S. 117). Dieser bringt den 
westlichen Weg fiber Tauber und Wernitz in Vorschlag. Die A\otivierung ist 
-ungeschickt, jedoch interessant wegen des fLlr den neuen Wasserweg erhofften 
Einflußgebietes. Es wird nämlich sogar eine Anziehung der Transporte zwischen 
dem Rhein einerseits, Meran und Triest andererseits erwartet: "man kan die 
Italiänische Waaren, als Seiden, Sammet. seidene Strümpff, Oel, Confeeturen, 
(apern, (itronen, Pomeranlzen alle zu Wasser nacher Franckfurt l iefern und 
um einen vielleidlichern Preiß geben". Ferner rechnet der Verfasser in west­
östlicher Richtung mit Transporten niederländischer Waren wie TUcher und 
Spezereien bis nach Wien, churmainzischer Weine nach Bayern, in Kriegszeit 
von Truppen- und Lebensmitteltransporten nach Ungarn, in ostwestlicher 
Richtung mit solchen salzburgischen Eisens, Srohls und Marmors, churbayrischen 
Salzes, ungarischer Lebensmittel nach Franken und Rheinland. Die Begrenzung 
des Einf]ußgebietes auf Mitteleuropa und die gegenüber heutigen Produktions­
verhältnissen völlig andersartige Zusammensetzung der wichtigsten Verkehrs­
g~enstllonde fallen sofort auf. Ein zweites Main-Donau-Projekt überliefert 
Becher durch die Wiedergabe der "Frantzösische Goldgrube, den Ständen des 
H. Römischen Reichs eröffnet und wiederum zugestopfft durch Herrn Everhardt 
Wassenberg" (Pol. D. 4. T. S. 825). Dieser weist ebenfalls auf Karls des Großen 
infolge mangelnder technischer Grundlagen und starker Niederschillge miß­
glücktes Werk hin und strebt einen östlicheren Weg über I\ltmühl- Rednitz­
Pegnitz an. Er frägt die Stände: "Warum thut Ihr nit dieses Kayserliche Karo­
linische Werck fortsetzen? indem ihr zu eurem Präsidenten den Hochwürdi.9sten 
Fürsten Marquardum Bischoffen zu Eychstädt habt, warum führt ihr solchen 
Durchschnitt unter unserm Kayser Leopoldo nicht auß und nennt ihn Leopol­
dinisch?" Becher selbst hat sich mit diesem Projekt eingehend befaßt. Er be­
richtet (Nilrr. W. S. 109), daß der Churfürsl von lI:\ainz Johann Philipp (von 
Schön born) wie der Graf von Hohenlohe mit ihm das Projekt besprochen hätten, 
er sel bst Inspektionen vorgenommen habe, und daß schon Baumeister zu Rat 
gezogen worden seien, um die Tauber bis Weickersheim schiffbllr und von 
!dort den Durchstich zur Wernitz zu machen. Aber die "Politica", die wirtschafts­
politischen Gegensätze der deutschen Duodezstaaten haben "das gute Concept 
fibern Hauffen geworffen": "denn der Tauber-Wein würde dem Francken­
Wein schaden, als wie dieser dem Rhein-Wein, so würde auch das Korn­
Negotium in Bayern und Francken nicht vertragen". Das entgegenstrebende 
Interesse der Länder läßt Becher auch andere Kanalpläne mit einiger Skepsis 
betrachten. Während Wassenberg im Hinblick auf erweiterten Absatz ösler­
trelchischer und ungarischer Weine auch für eine Verbindung der March mit der 
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Oder, also einen Oder-Donau-Kanal lebhaft eintritt, weist Becher auch auf 
die Hemnisse dieses Planes hin, derweil nämlich die Potentaten Sorge um ihre 
Mühlen und LandfuhNw tragen und in Oesterreich selbst du rch den erleichterten 
Weinexport eine Teu,!rung zu erwa rten sei. Auch des "Königs von Franekreich 
Durchschnitt, in die ,Mittel-See zu kommen, ohne die Straße zu paBi ren", d. h. 
der Canal du midi (1667-1681 erbaut) wird in seinem Wert angezweifelt, ein­
mal weil die Durchfahrt fiir groBe Schiffe unmöglich, daher doppelte Umladung 
nötig und eine Frachtersparnis zweifelhaft sei, des anderen weil fremde 
Staaten, besonders die Holländer aus nationalen Gründen die "Straßfahrt" auf­
recht erhalten würden. Weiter berichtet Becher von einem alten, 1627 begonne­
nen, aber wieder v(!rfallenen Rhein-.Maas-Kanal (fossa Eugeniana) und von 
der "fossa Camuz", di(! Asow (Schwarzes Meer) mit Astrachan (Kaspisches Meer) 
mittels Don (Becher nellnt ihn niCht) und Wolga verband. Wassenberg, der sich der 
lateinischen Bezeichnumg Tanais (Don) und J'r\aeotis (Asow'sches Meer) bedient ,. 
spricht von einem Werk der Scythen und Tarta ren. Ein ebenfalls von Becher 
zum Abdruck gebrachtes "Bedenken zur Errichtung einer Revier-Fahrer­
Kompanie" nennt den Tartaren Cham als Erbauer der "fossa Kamonz": In 
diesem teilweise naiven Entwurf werden bei der Darstellung der zwischen 
den Flußfahrlen zu unternehmenden Landreisen an weiteren Kanal- bezw. 
}{analisierungsplänen genannt: eine Mosel-Marne-Verbi ndung (Pont a Mousson 
- Chalons), der Anschluß Erfu rts an die Eibe (Schiffbarmachung der Gera und 
Unstrut) und ein Elhe-Oder-Weichsel-Dfina-Kanal. Die Schaffung eines Teil­
stfickes dieses Planes, des Oder-Spree-Kanals durch den Großen Kurffirsten 
findet Bechers ungeteilten Beifall, sodaß er anregt "mit noch besserer Gele­
genheit und Vortheil durch das A\ecklenburgische dergleichen Fahrt anzu­
stellen, daß man bequem von Rostock oder Rübenitz in die Eibe (nemlich 
aus der Ost-See in dfe West-See) kommen könnte, ohne den Sund zu paßiren" 
(Närr. W. S. 4). Während schon Wallenstein eine Verbindung Lübeck­
Hamburg anstrebte, schwebt Becher also ein reichlich weit südlich ausge­
fallenes Nordostseekuual-Projekt vor. Doch nicht nur dieser hochbedeutsame 
Kanal, sondern auch die Idee der beiden wichtigsten Kanäle der Welt, des 
Suez- und Panama-:Kanals hat in Becher einen Förderer gefunden. Ersterer 
wäre ein "herrlicher kurtzer Weg nach Ostindien; die Europäische Ost-Indische 
Oompagnien aber würdens nicht gerne sehen" (Nörr. W. S. 112). Zur Empfeh­
lung des Panama-Kanals gelangt Becher in seiner "Refutation einer Frant­
zösis(!hen Praesentation an die teutsche Fürsten, wegen der Indischen Ne­
goHen sich an Frankreich zu hängen und von Spanien abzuweichen" (Pol. D. 
5. T. S. 1006). In ihr rühmt er die Vorzüge und Aussichten des spanisch~n 
Weltreiches gegenüber dem Kolonialbesilz der Franzosen, der Nation, "die 
das 1lllein lobt, was sie besitzt", die, "wann sie nur einen Fußbreit Lands haben, 
alsobald ein gantz ~,önigreich, und im Gegentheil auB ihrer Nachbarn König­
reichen nur einen Punkt Lands machen können". Die Spanier dagegen "hät­
ten auch die außerwilnschte un beste Gelegenheit in der gantzen Welt, eine 
Handlung von Westiindien nach Ostindien anzurichlen, wann sie nemlich eine 
Niederlag zu Nombre de Dios und eine zu Panama machten , in dero ersten 
sie die auß Europa kommende Güter niederlegen, in der andern aber die 
auß Philippina durch die Südersee kommende Oslindische Güter setzten und 
alsdann auß diesen :zweyen Niederlagen verwexelten und auff beyden Thellell 
hin und hergehende Schiff hätten, oder was mehr und leichter zu thun ist, 
den Fluß Chagre schWreich zu machen und von dannen völlig einen Canal nach 
Panama durchschnitten, daß sie also !lIit unverwexelten Schiffen und Gütern 
aus dem Sinu Mexicano nach Ostindien könnten". Becher lobt dann beson-
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ders die Annehmlichkeiten dieses Weges und die starke Verkürzung der 
Fahrt nach Ostindien. Dies ein Irrtum! Gleichwohl der Weitblick erstaunt: 
Ist es doch eine bedeutende Zahl der wichtigsten heute bestehenden Knnal­
baut~n un~ -Pläne Mitteleuropas und der Welt, die wir vor 21/2 Jahrhunderten 
bereIts bel Becher vorgez~ichnet finden. Man gewinnt leichthin den Eindruck, 
~aß ~en Verkehrswegen, Ihren erstrebten Verbesserungen eine groBe Beharr­
ltchkel~ zu. eigen. ist. Bei näh~rer Betrachtung muß man indessen sllgen, 
daß dIe gleichbleibenden Kanalphine mehr ein Ausdruck gleichbleibender geo­
graphischer Erkenntnisse sind, daß aber in den Produktionsverhältnissen, den 
Grundlagen des Verkehrs und durch die Konkurrenz der verschiedenen Ver­
kehrsmittel durchg reifende Aenderungen eingetreten sind. Die erwarteten Ver­
kehrsmengen der vergangenen Jahrhunderte sind für die Mehrzahl der Rela­
tionen in gleiChmäßigerem Umfang "Kaufmannsgüter", während heute das schütt­
bar~ Gut (Kohlen, Erze, Erden, Getreide) als Transportgegenstand der Binnen­
schiffahrt überWiegt und Industrie-Agglomerationen für die Anlage neuer Was­
serwege maßgebend werden. -

In jener "Refutation" entwirft Becher u. a. ein großzügiges Bild VOll einer 
ost- und w~stindischen Kompanie des Deutschen Reichs. Hiermit lernen wi r 
Becher als elilen der bedeutendsten deutschen t{Olonialpolitiker und Vorkämpfer 
für deutsche überseeische Wirtschaflsgeltung kennen. Er betätigte sich in dem 
Kreis des Großen Kurfürsten, des Markgrafen Hermann von Baden und des 
Pater Roxas, Bischofs zu Stephanien, die mit kaiserlicher Unterstützung Vor­
arbeiten zu einer kolonialpolitischen Tätigkeit des Reichs leisteten. Eine von 
Becher .wi~der~egebene De~kschrifl des Markgrafen Hermann in dieser Ange­
legenheit Ist lß verkehrswIssenschaftlicher Hinsicht von lnteresse, aa s·ie u. 
a. eine vollständige Selbstkoslenrechnung für ein KauffahrteischiH in der 
Kolonialfahrt enthält, somit ein bescheidenes historisches Bruchstück zu der 
im Gebäude der heutigen Wirtschaftswissellschaft noch fehlenden Betriebswirt­
scha ftslehre der Seeschiffahrtsunternelllllen darstellt. Die oben genannten Männer 
suchten eille Verwirklichung ihrer Gedanken im Anschluß an Spanien. Diese 
verteiJigte Becher in der "Refutation" gegen eil! französisches Angebot eines 
Stilckes von Guiana. Sie ist in manchen Teilen ein ausdruck volles Dokument 
großzügigen merkantilistischen Denkens. ein Idealbild intensiven Welthandels 
und -verkehrs. Zehn Kontore soll die Deutsche Reichs-Kompanie in den Kaiser­
lichen Erblanden haben, nämlich neben dem Generalkontor in Wien solche für 
die einzelnen Landesteile in Pressburg, Prag, Breslau, Olmütz, Linz, Innsbruck, 
Graz, Klagenfurth und Triest. Es erscheint Becher nicht zweifelhaft ({aß auch 
d~e. Kurfürstentümer B~yern, Sachsen und Brandenburg, das Königr~iCh Polen, 
C=I ßlge bedeulende Rel(:hs: und Hanscsllidle sich an der KomP!lnie b~leiligen 
werden. Ihr Absatzfeld Wird noch bedeutend größer sein, da sie außer Landes 
noch in anderen Königreichen, selbst weit entlegenen Ländern HandelsprivilegieJ1 
genießen soll. Sie soll nicht ein Diener der Macht, sondern des Friedens sein, 
soll den wirtschaftlichen Wohlstand allerorts fördern. Im Gegensatz zu der Fran­
zösischen Kompanie "darf sie keine Oerter einnehmen; sondern sie wird als 
Freund darein gewiesen und vor anderen defendierl. Unsere Niederlagen 
werden uns wenig kosten, dieweil wir nicht erst neue Colonien darzu bauen 
dörffen". Becher hofft: "Se. Kays. M. werden den freyen Handel auff der 
Donaw nach Constantinopel und in die Tllrkey vor diese Companie erhalten ... 
neben diesem suchen S. Kays. M. vor diese Comp. eine freye Fahrt und Post 
von Triest in die Mittel-See zu haben". Um das in- wie ausländische Ab­
satzgebiet der Waren der Kompanie zu vergrößern, .. seynd S. Kays. M. sonderlich 
beschäftiget, daß man von Wien als dem General-Contor auß zu Wasser zu allen 
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Interessierten der Campenie mit den Gütern kommen könne, zu welchem Ende 
sie danll auf Abschaffung der Zöllen auf den Flüssen nicht allein eifrig trachtei, 
sondern sie sCYlld auch allergnädigst geneigt, unterschiedliche Revier ZUM besserer 
Bequemlichkeit der Fllhrenden schiffreich machen und 2us8mme~fuhren zu 
lassen". "Indem unsere- Schiff nach Indien fahren, lauffen unsere kieme Nachen, 
Zillen und Schifflein dU\rch ganlz Teutschland". .,Es ist dem General-Contor zu 
Wien umb eine einlzigt~ Ordre zu Ihun, so fahren unsere Schiff von den Port~n 
von der Ostsee ab in dieselbe; ist was in der West-See zu thun, sogebenwIr. 
Ordre an uliserm Porl allda ..... unsere Schiff von Ttiesl bespahren die 
StraB und verrichten, was in der A\ittel-See zu tun ist i unsere Galleren be­
suchen das schwartze. gar wenn sie wollen das Hyrcanische Meer .. : • 
indem auch unsere Ind ische Schiffe auB Spanien außlaufen und unsere Colomen 
in West-Indien heimsuchen, werden sie auf der Süderseite unsere Ost-In­
dische Retour-Schiff empfangen und ihre Güter verwechßlen". 

Das glanzvolle Bild einer deutschen überseeischen Handelskompagnie im 
Anschluß an Spllnien sollte indessen nur ein solches bleiben: Der spanische 
Premierminister de Hatta, ein Freund des Pater Roxas und Förderer der Be­
strebungen verstarb inmitten der Verhandlungen, Branden burg ließ, ~ffen.bar 
unter holländischem Einfluß, im Interesse nach, Pater Roxas wllndte SIch Ihm 
näher liegenden Arbei~sgebieten zu. Wohl erstand in johann Daniel Krafft von 
Wertheim noch ein M.ann, der auf Grund persönlicher Erfahrungen in Indien 
fijr die Fortführung kolonialer Bestrebungen seitens des Reichs eintrat. Ein 
Zerwilrfnis zwischen d,~m Kaiserl ichen Hofkammer-Präsidenten und Becher ver­
anlaßte aber Krafft VOll Werlheim zur Aufgabe seiner kolonialpolilischen Tätig­
keit in Wien. Als der Streit beendet war, griff man auf die alten weilblik­
kenden Gedanken nicht mehr zurück. Oesterreichischerseits dachte man nur 
noch daran die Hölländisch-Ostindische-Kompanie in ihrem Gewinn aus dem 
Absatz in den Erblanclen etwas zu beschneiden, d. h., sie entweder zu einer 
Preisermäßigung oder zur Abnahme österreichischer Fabrikate zu verpflich­
ten bezw. ihr den Allsatz zu untersagen. Zur Vertretung dieser Ansprüche, 
die auch von Churbayern erhoben wurden, entsandte man Becher nach Holland'). 

Es war dies der 2. Versuch deutscher kolonialpolitscher Tätigkeit, bei dem 
Becher mitwirkte. Schon 1()6q war er beteiligt an den Verhandlungen, die der 
Graf Horn auf Betreiben der bayerischen Kurfürslin Adelhaid mit der hollän­
dischen Westindischen Kompanie führte. Diese Verhandlungen zielten a.n fäng­
lich darauf hili, Ncu·Arnsterdöm an Bayern zu übcrlragel~, sodofs das GebIet des 
heutigen New-York fust einmal eine bayrische Kolome geworden wäre! Da 
jedoch im Sept. 16611 die Engländer .davo~ Besitz ergriffe~, lenkte. man ~auf 
eine Vergebung holländischen Besitzes m GUiana an Bayern hm. Die dlesbezug­
lichen, schon fortgesC'llriUenen Verhandlungen gab man indessen zugunsten 
englischer Versprechull:gen auf. Als es sich erwies, daß diese von unma~gebender 
Stelle mit betrtigerischer Absicht gegeben worden wa ren, hlltte man In Bayern 
von Kolonialplänen genug. Nicht so Becher! Er fahndete nach einem deutschen 
Fürsten der bereit war, mit Begeisterung sich des Gedankens deutschen 
Kolonia'tbesitzes anzull!~hmen, und fand ihn in der Person des Grafen Fried rich 
Casimlr von Hanau. Dieser entsandte ihn Ende juni 1669 nach Amsterdam, 
wo Becher nach einer nicht uninteressanten Reise - er fUh rte ein knapp pnd 
belustigend ausgefallenes Tagebuch - in Unterhandlungen mit der West­
indischen Kompanie trat. Diese hatten zum Ergebnis, daß am 18. VII. 1669 dem 
Grafen von Hanau ein Stück Landes an der Küste von Guiana 30 Meilen breit 

1) Irrtümliche Da~stellung bei v. En.lberg, johann j oachim Becher, S. 53. 
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und 100 tief unter weitgehender Festsetzung der Rechte und Lasten Übertragen 
wurde. Der Erwerb einer deutschen Kolonie wurde gelegentlich der Ratifikation 
des Vertrages am 22. VIII. 1669 in Hanau mit großem Aufwand gefeiert. 
Da wie stets im Leben Bechers auch hier Verleumdungen nicht ausblieben, 
schrieb er einen "Gründlichen Bericht" über die Kolonie. In ihm enhvickelte er 
auch seine Gedanken über den aus der Kolonie zu ziehenden Gewinn und fiber 
den Weg, den man bei der neuen weltwirtschaftlichen Betätigung einzuschlagen 
habe. Er verlangt zunächst. da8 man sich mit den Eingeborenen auf freund­
schaftlichen Fuß stelle, gleichwohl sich durch eine Festung landeinwärts sichere. 
Die HolzfälJung ist rechtzeitig zu beginnen, das Augenmerk zunächst allein auf 
den Feldbau zu lenken. Solange nicht die genügende A\enge Lebensmittel im 
Land selbst erzeugt werden kann, sollen keine Sklaven importiert werden. 
Diese sollen dann den Bau des Zuckers und anderer Früchte betreiben, 
"Freye Anfahrt und Negotiation" soll der Entwicklung der Kolonie dienen. Als 
'Siedler wünscht Becher nicht etwa Leute, die zu Haus zu nichts nlltz sind, nein, 
"es müssen freywillige, ehrliche, dapffere Leut seyn , welche einen ehrlichen 
Profit zu gewinnen und mit Ehren wieder in ihr Vatterland zu kommen suchen .... 
Nach einer kraftvollen Widerlegung der wider die Kolonie erhobeneIl Einwände 
schließt Becher seinen .. Gründlichen Bericht": "Wohlan dann dapffere Teulschen, 
machet, daß man in der Mapp neben neu Spanien, neu Frankreich, lleu Engel­
tand auch ins künfftige neu Teutschland finde; es fehlet euch so wenig an 
Verstand und Resolution, solche Sachen zu thun als andern Nationen. j a 
ihr habt alles dieses, was d~rzu vonnöthen ist, ihr seyd Soldaten und Bauern. 
wachtsam und arbeitsam, fleisslg und unverdrossen. Ihr könnt auf einmal viel 
gute Sachen tl1Un. durch ein exemplarisches Leben und gute Ordnung die Indianer 
zu Freunden und civilen Menschen. ja vielleicht gar zu Christen machen. Ihr 
selbsten werdet länger leben, fröhlicher und vergnügter seyn, wann ihr in einem 
dergestalt angenehmen Climat für keine Nahrung so mühsam sorgen dörfft. 
Könnet also nicht allein Euch in Indien, sondern Euere Freunden auch hieraussen 
in Teutschland dienen". Die Hoffnungen, die Becher auf die Kolonie setzte, er­
leuchten daraus, daß er selbst ein Unterlehen von 3 h\eilen längs der See und 
landwärts, so tief man kommen konnte, nahm, daß er und Gerard Goris aus Rot­
terdam, ein Förderer des Planes und ebenfalls Unterlehensmann, "Colonirer" 
sammelten, zu denen sich u. a. der "Hochgebohrne Herr Germanicus, Graf von 
Bentucy ... " mit 100 Familien gesellte. - Doch auch dieser weitestgedie­
heue Kolonialplan Bechers sollte scheitern. Die Ursache war die Unzulänglichkeit 
der h\ittel des Grafen von Hanau, dessen Familienmitglieder ihn wie Becher ob 
der Angelegenheit zur Verantwortung zogen. Als Letztes gibt Becher ein Schrei­
ben des Grafen an den Kai;;er wieder, in dem er Kunde gibt, daß er sich in folgc 
mangelnden Vermögens entschlossen habe, die ihm von der West-fndischen 
Kompanie gegebenen Privilegien "an einige paticuliers wohlmögende Negoti­
anlen zu transferi ren" und rur diese einige Privilegien des Reichs erbittet. 
Becher gibt zu, daß er selbst den Grafen von Honau für nicht zu diesem 
Werk geeignet gehalten habe, daß aber "eine wunderliche Soch auch einen wun­
derlichen Herrn hat hoben müssen", und daß "gleichwol die Sach in gantz 
ieutschland bekannt worden". Durch diese Selbstkritik erhiilt das ßecher'sche 
Unternehmen, das sonst als ein solides, von weitzielenden , doch fest unter­
bauten Gedanken getragenes erscheint, einen Zug ins AbeuteuerhoHe. Der 
Dualismus im Denken und Handeln : eindringende Ueberlegung und Phantasterei, 
ehrliches Streben und Sucht nach bi11iger Berühmtheit, offenbart sich auch hier 
als ein Zeichen der Denkungsart Bechers und seiner Zeit. 

Es spricht auch aus verkehrstechnischen Versuchen jener Tage, die Bechers 
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Interesse erregten und uns in seiner "Närrischen Weisheit" übermitlelt sind. ~ir 
finden hier nIcht 'weniger als Früharbeiten zur Erfindung ~es TelephGS.: dle~ 
Flugzeugs des Unterslleboots. So sah Becher bei dem Optiker Franz ru~ e 
in Nl1rnb~rg zwei Instrumente, eines zum R~den. ~ns a,~dere zum Horen. 
A\ittels heider konnte man sich "auf eine ziemhche Distanz ~unter.halt~n. ohne 
daß dazwischen jemanr:l etwas vernahm. Dieser Gründler hat1e .lIberdl~ em~ .ne~e 
Erfindung vor, nämlich: "etliche Worte 8,Is ein Ec~o durch dem~ Splr~~L/n~e8~~ 
eine Flasche zu verschließen, daß man,. Sie, wo~1 eme Stuß ~ an~! t e rden" 
tragen könne und wenn man sie eroffnet, die Worte ers ge or we d 
Ein Nilrnberg~r ist es auch, namens Hautsehen, der sich, Be~her z~ folge,. er 

Kunst des Fliegens gewid'!1et hat. ~ndesFsen kga~ hes sc~ond:~r ::~~e~~~ge~~r~I~~~ 
Schuster in f\ugsburg, lemand m ran felC un . . viel 
am Polnischen Hof. .Becher bezeugt, daß auch er "mlt dleser . Bewegung . 
umgegangen" ist. Er ';Jlaubt insbesondere 4 Fragen stellen zu !!lüssen: Z'Ers~hch, 
ob der Mensch den 'f\them im fliegen werde gebrauchen konnen. we~ ens, 
was vor ein Centrum grilvitatis erhalten w erde, daß er nicht umsUlrtze. Drlttens, 
ob einige Thiere oder Cörper so schwer als ein !"-ensch von der Luft. getraäe~ 
werden können. Viel·tens, ob die Nerven des M enschen fsod S\ark .s~~,n, Se~n 
sie die Bewegung l~usstehen können, w elche darzu er ~r er -:Vlr . 
Schluß ist: "daß alles, was fliegen soll , müste eine größere vlm elastLcam haben, 
als es wie et", eine Möglichkeit, an die Becher glaubt. D~geg~n hält er /Jon 
dem fliege~den Schiff des jesuiten Lana nichts .. Kugeln, d~~ I~c.ht~r a:s'ct~:~ 
sein sollen erscheinen ihm ein nonsens. Demnach lSt Becher as rm~lp d:' eIL ft" 
Is die Lu'ft" noch völlig unverständlich, und bei dem " schwerer a s. le u 

:ieht er nur die M öglichkeit des Schwinge~- nicht des D.rachennleg~rs. -
Auch in der Frage des Untenvasserfahrens mmmt Bec!ler keme~ vern.eme~den 
Standpunkt ein. Er berichtet auch entsprechend von em:m p~or~~ w~e el~~~t 

raktischen Versuch in England , wobel er selbst auf em e re en en . 
p k k cl en sein will Demgegenüber hat er Hir das Bestreben Lelb­
~ai~;'~ ei~a: p~st~3agenverbind~ng Hannover-A~st~rdam mit 6 stündiger Dauer 
zu stand zu bringen nur Worte des Spottes ubtlg. . 

Die Betrachtung' der Stellung Bechers zum Verkehrswesen dürfte ~lC~lt ~~; 
eine bislang wenig beachtete Seite dieser kaum voll erf~ßbare~ Personhch ~I 

r Geltull gebracht haben, sie ist zugleich ein BeweIS da~ur, daß gera . e 
zu f d G~biet des Verkehrswesens, das vielleicht mehr als em anderes Tetl­
a~bie:mder Wirtschaft vielen und einschneidenden A~nderungen. unter.worfen 
~cheint manche Ideell ein hohes Alter aufweisen, daß sIe lange. Zellen hmd~rch 

, d '",-, Formen wechseln um schließlich als em Produkt au-
Ulllrungen wer en, • '. "S ' k" t t zu 
ernder Gegebenheitlm und wechselnder I\ugenbhcksgro en verwIr lC 1 

werden. -

' :>f. 

DR. SENCKPIEHL, WERDER a, d. Havel : Die Schadenersatzpflicht 
des FI'achtberechtigten beim Frachtvertrage. 

J, 

Es ist jetzt herrschende Ansicht geworden, daß der Absender bei der ~ebf~­
gabe des Frachtgut{~S an den Frachtführer für jedes verschuld~ delm Id rac~~ 
führer nach vertraglichen Grundsätzen haftet, we.nn durch das ersc lU en 
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Absenders dem Frachtführer SChaden , z. B. an seinem Transportmittel oder in 
sonstiger Weise zugefügt wird. 

Allerdings ist der Absender dem Frachtführer nach dem Frachtvertrage nicht 
zur Uebergabe des Gutes ver p r I ich t e t. Die Uebergabe des Gutes ist 
nur ein Recht des Abs:mders. Uebergibt der Absender das Gut dem Fracht­
führer nicht, so kommt er in Annahmeverzug. Wenn er es aber übergibt, d. h. 
mit dem Frachtführer durch die Uebergabe des Gutes in nähere Beziehungen 
tri tt, so geschieht dies auf Grund des abgeschlossenen Vertrages. und der Ab­
sender ist nach allgemeinen Grundsätzen des VertragsreChts verpflichtet, hier­
bei mit der Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes vorzugehen. Daraus folgl, 
daß die hierbei vorgenommene Schadenszufügung seitens des Absenders und 
seiner Leute nach vertraglichen Grundsätzen zu beurteilen ist; insbesondere 
kann also der Geschäftsherr selbst nicht blos nach § 831 BGB. haftbar gemacht 
,-,:erden, sondern er haftet tür seine Leute nach § 278 BGB. 

Das Reichsgericht nimmt eine vertragliche Haftung des Absenders bereits 
vor Abschluß des FraChtvertrages ail, wenn der I\bsender schon vor dem Ver­
tragsschlusse das Gut in den Eisenbahnwagen einlädt. Es hat in dem Urteile 
vom 24. 10. 1907 (66, lHJI2) hierUber ausgefiihrt : 

" Dadurch, daß die Kliigerin vor dem 29. März 1904 bei der Bahnverwaltung 
in B. die Stellung eines offenen Bahnwagens behufs der Versendung von Flachs 
und Heede beantragte, und die Bahnverwaltung diesem Verlangen entsprochen 
hat, ist zwischen del1 Parteien ein Ver t rag s ve r h ä [I n i s begrilndet 
worden. Mag das Abkommen über die Stellung des Bahnwagens als Teil des 
Vertrages über die Beförderung des Frachtgutes anzusehen sein oder als eine 
neben dem Frachtvertrag bestehende, ihn vorbereitende Vereinbarung: in 
jedem Falle erwuchs daraus für die Klägerin die Vertragspflicht. die Verladung 
unter Beobachtung der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt so auszuführen, 
daß dabei eine BesChädigung des Eigentums des Beklagten, insbesondere des 
gesleHten Bahnwagens, vermieden, also auch der Entziindung des leicht feuer­
fangenden Frachtgutes soweit möglich vorgebeugt wurde. Ist bei der Verladung 
hiergegen verstoßen worden, so hat die Bestimmung in § 278 Anwendung zu 
finden, auch dann, wenn anzunehmen wäre, daß durch die von der Klägerin be­
wirkte Bestellung des Bahnwagens für sie noch keine bindende Verpflichtung 
zur J\nlieferung des Frnchtgutes entstanden sei ; denn jedenfalls war, sofern 
die Klägerin die Anlieferung bewirkte, dies eine zur Erfüllung des getroffenen 
Abkommens vorgenommene Handlung, die, wenn sie in vertragswidriger Weise 
ausgefüh rt wurde, nach dem im § 278 ausgesprochenen Grundsatze beurteilt 
werden muß". 

Eine gleiChe Haftung des Absenders gegen den Binnenschiffahrtsfracht­
führer nimmt das OLG. Hamburg <In. Bei dem Einladen von Fässern ist 
das Schi ff beschädigt worden. Das Einladen hat eine Speditionsfirma im Auf­
trage des Absenders ausgefilhrt. Der Frachtführer hat den Absender haftbar 
gemacht und ist durchged rungen. Das OLG. Hamburg hat in dem Urleile vom 
12. 2. 19110 (verg!. Sped. u. SChiff.-Ztg. 1912 S. 26 1) ausgeführt: 

"Der Frachtführer kanll, wenn er die Beförderung ausführen soll, verlangen, 
daß ihm gemäß § 1(1 BSchG. die Gfiter auf das Sc h i f f geliefert werden. 

Kommt der Absender dieser Verpflichtung nicht nach, so ist der Frachtfilhrer 
nicht verpflichtet, auf die Güter zu warten und kann , wenn er ohne sie die Reise 
antritt, die Hälfte der bedungenen Fracht als Entschädigung verlangen (§ 39 BSchG). 

Ganz ähnlich ist die Rechtslage nach § 6112 BOB., welche für den Werk­
vertrag im allgemeinen den Fall behandelt, daß bei der Herstellung eines Werkes 
eine Handlung des Bestellers erforderlich ist und trotzdem unterbleibt. Alsdann 



44 

kann der Unternehmer :!war auch nicht unmittelbar au f Vornahme der Handlung 
klagen. wohl aber hat er den Anspruch auf eine angemessene Entschädigung 
und dadurch einen mittelbaren Schutz seines Rechts. 

Es kommt daher darauf an, ob der § 278 BGB. unter ,Verbindlichkeit' des 
Schuldners nur die durch eine Leisrungsklage erz w i n 9 bar e n P f I ich t-e n 
oder auch solche Verpflichtungen ver!>1eht, denen nur ein mittelbar geSChützter 
Anspruch entspricht, wi ,~ die im § 1:11 BSchG. und § 6I.i2 BGB. genannten. Diese 
Frage hat das OLG. Hamburg bejaht. 

Aber auch aus der ,Sache selbst ist ein Anlaß zu einer einschränkenden Aus­
legung des § 278 BGB. nicht vorhanden. Die Haftung des Schuldners selbst, wie 
sie sich aus § 276 BGB. ergibt. ist nicht in dieser Weise begrenzt, sondern 
erstreckt sich auf alle H9ndlungen, die zur Erfüllung des Vertrages vorgenommen 
werden. 

Der Absender, der die Güter selbst auf das Schilf verladet, hAUe also jeden­
falls dafOr einstehen müssen, daß er bei der Verladung die im Verkehr erforder­
liche Sorgfalt nicht auBer Acht läß!. Es ist aber nicht abzusehen , weshalb für 
solche Fälle ein Unterschied zwischen der Haftung des Selbsthandelnden und 
des sich frei der Hilfe Bedienenden gemacht werden sollte." 

Man darf hiernach annehmen, daß die Rechtsprechung, auch wenn sie keine 
Verpflichtung des Absenders zur Einladung annimmt, doch den Absender, wenn 
er die Verladung selbst ausführt oder ausführen läßt, zur sorgfältigen Einladung 
nach vertraglichen Grundsätzen für verpflichtet hält. 

Hiernach haftet der Absender für alle Erfüllungsgehilfen bei Einladungen 
nach Maßgabe des § 278 BGB. 

11. 

In gleicher Weise wird der Empfänger dem Frachtführer nach vertrag­
lichen Grundsiltzen scbadenersatzpflichtig, wenn er bei der Empfangnahme 
der Güter dem Frachtführer schuldhaft Schaden zufügt. Der Empfänger haftet zu­
nächst nadl § 4)6 HGB. für die forderungen aus dem frachlbrief. t.s ist dies ober 
eine obligatio ex lege. Vergl. RG. 16. 6. 06 (7 1, MlI). 

Unabhängig von § /iM HGB. können aber Verpflichtungen des Empfängers 
durch ein besonderes Vert ragsverhältnis zwischen dem Frachtführer lind dem 
Empfänger entstehen, tlnd Rundnagel (Beförderungsgeschäfte S. 158-159) meint 
sogar, daß sie die Regel bilden. Daß die Zahlungspflicht des Empfängers auch 
unabhöngig von § lß6 HGB. entstehen kann, habe ich in Goldschmidts Zeit­
schrift Bd. 79 S. /i83 auch schon ausgelilhrt. Im übrigen entspringt die Ver­
pflichtung des Absenders aus § 1ß6 immer aus dem Frachtvertrage, wie /t\ittel­
stein (Binnenschiffahrtsrecht S. 2(8) mit Recht hervorhebt. Vgl. RG. 8. 3. 
1919 in )ur. Woch. 19:19, 115. 

Außer dieser ZahlungspflIcht des Empfängers entstehen eine Reihe von 
weiteren vertraglichen Bindungen auf Seiten des Empfängers. Daß die Schuld­
verhäl tnisse schon auf Grund des Frachtvertrages entstehen, is t nicht nötig ; 
sie können ihren besonderen Entstehungsgrund haben, wenn auch ihre ur­
sprüngliche Grundlage der Umstand ist. daß ein Frachtvertrag vorliegt. 

Der Empfänger haftet z. B. bisweilen nach vertraglichen Grundsätzen ffir 
die Sicherheit des Löschplatzes, wenn er nicht einen öffentlichen Löschplatz 
wählt. So lehrt z. B. /t\ittelstein, Binnenschiffahrlsrecht S. 220: 

"In der Anweisung eines Löschplatzes durch den Empfänger liegt keine Zu­
sicherung, daß der Pla tz filr Schiff und Ladung volle Sicherhei t bietet. Weist 
der Empfänger einen Löschplatz an, liter dessen Benutzung er die Gewalt 
hat, so handelt es sich um ein bürgerlich-reChtliches Schuldverhältnis zu dem 
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E~pfilnger. Der Empfänger ' haftet daher fIIr den Zustand eines solchen 
Loschplatzes. wenn Ihn eine Schuld trifft. indem er z. B. den Platz nicht 
Instand gehalten oder den Schiffer nicht auf seine Besonderheiten aufmerk-
sam gemacht hat", . 

b ~or a~em ~at die Rechtspraxis angenommen. daß der Frachtfiihrer unmiltel­
ar em mpfanger für die Sich'lrheit der Abholung des Gutes und der Aus­

ladung. aus dem. Transportmittel haftet. So ReIchsgericht 9. 3. 1910 (13, 150): 
" DIe Klägerm war berechtigt, nach Ankunft des Gutes am Orte der AbUe­

~e rung die durch den Frachtvert rag begrOndeten Rechte gegen Erfiillun9 der sich 
(§§ra~~ e~~~be;;~~n Verpflichtungen gegen die Eisenbahn geltend zu machen 

'. " 66 EVO. v. 26. 10. 1899). Dem hierher gehörigen Rechte 
a~f AuslIeferung des Frachtgutes en tspricht die Pflicht der Eisenbahn am Be­
~ Imm:ngs~orte dem Empfänger gegen Bezahlung ihrer du rch den Frachtver­
draag egru.nd.eten F~rdenmgen das Gut auszuhändigen (§ 66, 8. a. 0.). Wenn 
ba~~u.th wIe Im vorliegenden Falle, vom Empfänger abzuladen Ist, und die Eisen-

I "m von de: Ankunft des Gutes Nachricht zu geben hat (§ 68 Eva.). 
so gehort zu r Erfullung jener Pflicht die Gewährung eInes sicheren Zuganges 
;~i dem ar~e, wo die Aus1ieferung des Gutes erfolgen soll. Insoweit besteht 
E' sehen EIsenbahn und Empfilnger kraft Gesetzes ein Schuldverhältnis Die 
.~senbahn .hat. dah~r ein Verschulden der Personen. deren sie sich zur E rfiillung 
~:~r Vetb l.ndhc~kel t ~2dient, wenn der Emp fänger infolge dieses Verschuldens 
d etzt. WIrd, m gleIchem. Umfange zu vertreten, wie eigenes Verschulden, 

. h. wie das Verschulden Ihrer verfassungsmäßig berufenen Vertreter (§§ 31 
89, 278 BGB.)". ' 

la De~gegenüber ha~ der Empfänger die Verpflichtung, ebenfalls das Aus­
.den mit de.t erfo:derhche.n Sorgfalt vorzunehmen und nach vertraglichen Grund­

sät~en für dIe ErfuJlung dIeser Verpflichtung einzustehen . Dies hebt das Reichs­
gefl cht 1. 2. l~t6 (in Holdheims Monatsschr. 1916, IS/i, auch Leipz. Zeitschr. 
1946, 818 und E!senb. E. 33. 302) folgende rmaßen hervor . 

"Der Verpflichtung der Eisenbahn, alles zu tun und zu gestatten um dem 
E.mpflinger, d.er das Ausladen gemäß § 1159 HGB. zu besorgen hat, ~wie den 
hierzu von Ihm zugezo.genen Pzrsonen das Ausladen in ordnungsmäßiger 
zweckents~rechender Welse zu ermöglichen (§ 16 Abs. 2 EVa. § 2/i2 8GB)' 
steht die Verpflichtung des Empfängers gege'nilber d~~ 
Ausladen des Gutes u nte r Beachtung de r zur Aufr~chl­
erhaltung de r Sic~erhejt u n d Ordnung des Ve r keh r s e r ­
lassenen VorSChriften sowie unter Anwendung der im 
Verkeh~ erforderlichen Sorgfalt vorzunehmen und der Ei­
senbahn fur ~alle unter Verletzung dieser Pflicht von ihm oder seinen Hilfsper_ 
sonen zugefugten Schaden aufzukommen. (§§ 276, 278 BGB.)" 

m. 

~ DIe Rechtsprechung hat hiernach den Grundsatz anerkannt. daß der Fracht­
fuhrer gegen den Absender und den Empfänger einen vert!6gJichen Ersatz­
anspruch hat, wen~ ihm durch diese' Personen oder ihre Leute bei der Ueber­
gabe des Gutes emen Schaden zugefügt wird. Der Frachtführer kann also 
au r § 278 BGB. seinen Anspruch stützen, wenn er durch schuldhaftes Verhalten 
der ~ngestellten der Frachtberechtigten geschädigt wird. 
~ DIeser Grundsatz muß aber in noch höherem J\:\aBe gelten, wenn der Fracht­

ruhrer dem Empfänger das Gut vor seinem Hause anbietet und darauf auf 
Verlangen des Empfängers es noch in den Speicher desselben schafft. 
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Der Landfrachtführer hat bekanntlich das Gut dem Empfänger vor des sen 
H 8 u S e abzuliefern. De,nn seine Leistung besteht in einer Beförderung mittels 
Landfahrzeugs (Rollwag.m. Lastauto). nicht in einer Beförderung mittels Last­
trllgers. Handliche GilteJ~ hat der Rollkutscher in der Regel abzuladen, Schwer­
güter werden schon BUr dem Wagen dem Empfänger übergeben. Das Nahere 
hierüber habe Ich in der J\bhandlung: "Die A.blieferung im Frachtrecht" in der 
Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, Heft q - 5, S. 42 ff., insbesondere S. 51-
56 ausgefiihrt. 

Es ist nun aber gle-ichwohl üblich, daß der Empfänger von dem Spediteur 
bezw. dessen Leuten ,!ine A\ehrleistung verlangt. indem er die Arbeitskraft 
des RollkutscherS bei der Verbringung des Gutes in seinen Speicher oder in 
seinen Hof in Anspruch nimmt. Die Leitung des Verbringens des Gutes l iegt 
in den Händen des Empfängers; seine Hilfspersonen sind nicht bJoB seine 
eigenen Leute, sondern auch der RoUkutscher oder die sonstigen Wagenbeglei-
teT, falls sie auf Verlangen des Empfängers mit tätig sind. I 

Der EmpUlnger 'tritl: also in dem Augenblicke. in welchem die frachtrecht­
liche Ablieferung des Gutes vor seinem Hause beendet Ist, in das Stadium der 
Empfangnahme des Gutes und haftet nach den oben entwickelten vertraglichen 
Grundsätzen des Vertragsrechts fü r alle Schäden. die er hierbei dem Fracht­
führer, sei es an den Transportmitteln (Wagen, Pferde), sei es dessen Leuten 
zufügt. Gerade die Besc;tJädigungen der Leute des Frachtführers können Schadens­
ersatzverpflichlungen des Empfängers begründen, wenn dieser bei der Leitung 
des Verhringens des Gutes in den Speicher eie. nicht die nötigen Anweisungen 
erteilt, z. B. den Rollkutscher zum Betreten von dunklen Fluren, Kellern , 
Treppen veran[aBI, ohne über ihn die gefährliche Beschaffenheit derselben 
vorher genügend aufZLIklären. Der Empfänger hat die Ar.beitskraft des Roll­
kutschers auch schonend in Anspruch zu nehmen; er da rf ihn nicht zu über­
mäßigen und schädigenden Kraftanstrengungen veranlassen. Für allen Schaden, 
welcher hierdurch dem Frachtführer entsteht, ist der Empfänger persönliCh 
haftbar, auch wenn nid ll er, sondern einer seiner Angestellten das Gut in Emp­
fang genommen und das Einbringen des Gutes in den Speicher geleitet hat. 
Denn der Geschäftshen haftet für seine AngesteUten auch in diesen FälJen 
nach § 218 BGB. 
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Buchbesprechungen. 

Dr. J oh. V. Fisse r, " Die Luft­
fahrt als Verkehrs mlttel" 
Greifswalder Staatswissenschaft: 
liche Abhan dlunge n 15 G reifswald 
1922. ' 

Es ist selbstverständlich dall eine neue 
m~nschJich;: For.tbewegudgsart, wie das 
FlIeg.en, dll~ GeIster auch literarisch o>; u 
ArbeIten auf sportlichem wie verkchrs­
wissensc~afllichem Gebiet stark anregle. 
Das Yorhegen eines verhältnismillig un­
en~wlckellen Fragenkomplexes hat o>;u einer 
grolle r~n Z~hl von Darstellungen der Luft_ 
fah rt mll beigetragen. Ueberwiegend vom 
~erkehrsstandpunkt aus unter Berücksich­
tJgun~ de.r technischen Entwicklung sind 
zumels.t dIe mehr populären Schilderungen 
geschrleben, das Luftrecht ist des ölteren 
~egens land von Dissertationen und ähn_ 
lIche": Untersuchungen geworden, die rein. 
techmsche und die sportliche Seile sind 
vo~nehm.[ich ,:,on den recht zahlreichen 
Zeitschriften dIeses Fachgebietes behandelt 
worden. In diesen hat sich namentlich in 
den Nach'K:riegsjahren, in denen nach der 
mehr techmsch-sportlich eingestellten Zeit 
vor 1914, den vom militärischen Interesse 
beherrschten Kriegsjahren der Verkehrs_ 
gedanke o>;~ fortsch r~itender Entwicklung 
gekommen Ist., zahlreiches Material j;!esam_ 
me1t, das zu emer ve rkehrswissenschaUlich 
grundlegenden Arbeit verwandt werden 
kon":te. Auf dies wie besonders die vom 
e?~ ll schen Luftmi nister ium, Abteil ung für 
O>;lvl!e Luftf~hrt, he~ausgegebenen Halbjahrs_ 
b.erlchte, dIe von Internationalem Charakter 
smd, baut sich die vo rbezeichnete Arbeit 
auf. Ihre Beurteilung ist dadurch e r­
s.chwert,_daD, dem Vorwort zufolge, erheb_ 
lIche Kurzungen vorgenommen wurden 
um unter den Zeitverhältnissen ~ine Druck: 
legung o>;u e rmöglichen. 

Fiuer greift weit aus: Einleilend hebt 
er aus knappen Sitzen über die Aufgaben 

des Verkehrs und die Anforderungen an 
die Verkehrsmittel die korrespondierenden 
M?menle der Schnelligkeit und Belastbar­
k~!t des Verkeh rs empor. In dem er dem 
GutOl' rverkehr den Personen_ und Nachrich. 
tenverkeh r gegenüberstellt beo>;eichnel er 
f ~~r deren Verhältnis wr Sch'nelligkeitsfrage 
f~r. ersteren das Moment der Kostenver. 
bIlligung, für letztere das der Gewinner_ 
h~hung als entscheidend . Fü r Verkehrs_ 
le~stu":gen w produktiven Zwechn dürfte 
mIt dIeser fo rmel nUT ein an der Ober_ 
fI~che haften bleibender Ausdruck für die 
w(Tt~.cha~llic~e !l'0tivierung gelunden sein. 
Tats~ehhch Ist In beiden Fällen eine gleiehe 
Erwagung grundlegend: Gibt die schnellere 
B~förderung die Möglichkeit zur früheren 
WIederanwendung der Produktionsmittel 
(hier : Kapital-dort: Arbeitsk raft) ohne die_ 
s':,n Vorteil ü~erstejgende Mehrkosten? 
Fur "konsumphve" Reisen trifft natürlich 
die fisser'sche These zu. Näher einzu_ 
,!tehen wäre gerade im Hinblick auf den 
Luftver.kehr auf die oftmalige Verbindung 
der belden Zwecke bei ein~r Fahrt 

Im ersten Abschnitt werden die Grund­
lagen des Luftverkehrs behandelt nächs t 
den Luftfahrzeugen, ihrem Leist~ngsver _ 
hältn!s, in ausführlicher Darstellung der 
Weg (Weg und Hafen). Hiermit wird einem 
gern vernachläs$igten Element des Luft­
verkehrs der gebührende Plalo>; in der 
wi~senschafll ich en Betrachtung ei nier äu mt. 
Bel dem Weg an sich findet der fü r eine 
Well·Luftfahrt unter heutigen technischen 
V.~ ra~sse~zunR'en nicht weit genug zu be_ 
ruckSlchlJgende Einflull der Luflbeschaflen_ 
hei t (!?ichte, W!nde usw.), die Einwirkung 
auf die verschiedenen Luttfahro>;euge eine 
eingehende Behandlung. Im Anpacken des 
KostenprobJe~s hält sich Fisser eng an 
Sax, dessen Salo>;~ er überhaupt oll, elwll 
zu stark heranZieht. Klar schilt er die 
Stellung der Kapilalkosten in der Luftfahrt 
heraus, die eine andere wie die bei Eisen_ 
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bahn und Schilfahrt, auf die Sax aufbaut, 
ist' Sie sind innerhalb des Rahmens de r 
Sli~d'igcn, für eine Linie ie,!,~cht~n Auf­
wendungen für jedwede Flug~allgkelt. mehr 
oder minder hoch und für Jede LeIstung 
ungefähr gleich hoch in R.echnung zu stell~n . 
Die technischen Abllullungsquoten Sind 
enllZegen den anderen Verkehrsmitteln den 
Spezialkoslen nahe verwandt ... , daher 
die Hoffnung geringer bleib,ell mu.lI, d~1 
eine wachsende Intensitä~ die Preise fu,~ 
die Laslleislung wesenthch h~ra~setzl." 
Für die knapp ausgefal~e'ne !,Pr~lsbll.dulIg 
sucht Fisser mit Oeschlc.k die hlsl?rlS7hen 
Grundlagen in d~m Z~ang zur Emgllede­
rung in ein bereits welt vervollkommnetes 
Verkehrsnetz. 

Diese ist der Oegen~ltand des ,zweiten 
Abschniltcs dcssen er'stes Kapitel der 
Möglichkeit der Anwendung der Luftfahrt 
gewidmet ist. Fisse r I: rkundet. si: nac:h. 
einander in mehr technischer Hmslc~t Im 
Verl[leich zu den andert:n Verkehrsmitteln 
und im Hinblick auf die Verkehrsaufgaben, 
was zu einer teilweisen ideellen Ueber· 
sehneidung der Teilabsc~nitt~ fü~rt., Als 
Ergebnis herauszuheberl Ist die Elllteilun~ 
in eine Groll· und Kleinluftfanrt. Bel 
Behandlung der Frage Privat. oder ~taals­
betrieb scheidet der Verfasset mit Vor. 
teil Luftfahrtsuniernehlllen und Hafenor. 
ganisation, .Mit d~rchschlag~,nden Grü~den 
erklärt er Sich bel erslerm fur de~ Prlva~-, 
bei let%,lerem für den Staatsbetneb. D~e 
Uebertr:\gung lelzte re r Aufga~e ~n die 
Kommunen ist indessen unzulanghch b~. 
gründet. Die weltüberspannende O~gam­
sation sowie militärische Interessen dur!ten 
die staalliche Verwaltung der Flugp!alze 
:\ngebrachle r erscheinen las~en, ~obel den 
Kommunen selbstverstindlll:h ellle ~era­
tende bezw. milwirkende Stellun~. emge­
räumt werden kann, In dem nachsten, 
der tatsächlichen Anwendung der Luftfahrt 
vorbehaltenen Kapite l i~t in k~appet Zu· 
sammenfassungdie EntWicklung In ,D ~utsch. 
land Frank reich (dem in der Lllli en aus· 
deh~ung führenden Land ~uropas), dem 
verhältn ismällig zurilcl(gebhebenen En~­
land und den Vereinigten Staaten geschIl­
dert. bei denen der ausgedehnte, e rfol~ ­
reiche staatliche Luftpostbetrieb und die 
private Haltung von Luftfahrzeugen. auf 
die andere geographische und ökonomIsche 
Struktur hinweist 

Der drille Abschnitt gilt der Hemmung 
und Förderung des Luftverkehrs durch das 

Recht und die Verkehrspolitik. Es sind 
vornehmlich die internationalen. Be~ange 
(Friedensvertrag 11 behandelt. die emz~l­
staatlichen Rechtsgrundlagen nur gestreift. 
Die staatliche Belätigung zu Gunsten des 

/ Luftverkehrs. vornehmlich die.Subvention~ 
politik _ eine Behandlung dlcser Materie 
früherenorts hätte sich vielleicht empfohlen 
- beschlielJt das Buch.. . 

Sein bleibender Wert heR" In deI!' ge. 
lungenen Versuch einer verkehrswlssen­
schaitlichen Grundlegung der Lufilahrl, 
einer von Belesenheit und Auswahl.Ver­
ständnis zeugenden h isto risch~n Ausbeute 
und in klaren, gege~enenfall. mll Recht zu­
rückhaltenden Urteilen. 

Dr. Napp-Zinn. Köln. 

Weyhenmeyer: Die Untern eh­
m u ngen In der R heins chiff­
fahrt. - Buchreihe des Instituts 
für Verkehrswissenschaft Nr, ), 
Rhein-Verlag", Duisburg 1922. 

" 
Die Buchreihe des Instituts fü r Ve~­

kehrswissenschalt in Köln ist durch die 
Veröffentlichung der Untersuch,ung von 
Dr. Alired Weyhenmey~r üb~r die Unt~r. 
nehmungen in der R.hemsc~lfI~hrt ~ut elll' 
geleitet worden. DIe A~bel~ Isl mchl uno 
ter der unmittelbaren E':1II~l rkung des_ In­
stituts entstanden, war In Ihrer. urspr~ng. 
lichen Anlage vielmehr eine Dlsser1allOn, 
die der wirtschafts- und ~ozia.l~iSlle_nschaft. 
lichen Fakultät der Umver,setal ~oln bald 
nach deren Be&,ründung elllger~ .. cht wor_ 
den ist. Es ist sehr zu begrullen. d~S 
das In!ltitut sich entschlossen hat, die 
Publikation zu überneh.men. ., . 

Die Untersuchung gliedert slch,ln .zwel 
Hauptteile. Nach einer ~urzen ~m~,eltung 
über die Rheinschiffahrt biS zur Elnfuhrung 
des Dampfbetriebs schildert der erste 
Hauptabschnitt die Entwicklung d7r ver­
schiedenen Unternehmergruppe,n, In der 
Rheinschiflahrl bis zur ~evlslon ~er 
Rheinschiffahrtsakte im Jahre. 18~8, wah­
rend der zweite Hauptabschnitt die Orup­
pierunI[ der Rhe inschiflahrtsunterne~mu~­
gen seit diesem Jahr behandelt. .Fur dIe 
Zeit bis 1868 sind nicht sehr Viel neue 
Ergebnisse erbracht. Die Darste!lung~n , 
die ich in meinem Buch über ~h~lnschlff­
fahrt im 1U. Jahrhundert (L~lpZIg ,19001 
und Oolhein in seinem Werk uber die ge­
schichtliche Entwicklung' der deulschen 

Rheinschiflahrt im 19. Jahrhundert (Leip_ 
zig 19(8) gegeben haben. we rden nur in 
Einzelheiten mit Hülfe von Materialien des 
rh einisch-weSlfiJischen Wirtschaftsarchivs 
ergänzt. Doch hat die Herausbildung der 
verschiedenen Unternehmunll'en in dieser 
Zeit durch Neugruppierung' des Stoffes 
Beleuchtnng erfahren, Der Hauptwert 
scheint mir in der fortführuni der Unter. 
suchungen über das Jahr 1868 hinaus zu 
liegen, In diesem Teil ist viel Neue~ er. 
bracht worden. Die VereinigungsbeSlre_ 
bungen unter den Schiifahrlsunternehmun_ 
gen werden besonders eingehend unter_ 
sucht. Das Schlullkapitel behandelt das 
erneute Eingreifen des Staates in die Fort. 
gestaltung der Yerhältnisse. 

Die Untersuchung veu:ichtet in der 
Hauptsache darauf. die ursprünglichen 
Quellen zu nutzen. Urkunden und unge_ 
druckte Materialien sind nur in geri l1 gem 
Umlanll herangezogen. Auch die ältere 
gedruckte Literatur ist überwiegend aus 
zweiter Hand verwe rtet. Anzuerke nn en 
ist aber, daß Weyhenmeyer die Arbeiten, 
auf denen e r tatsächlich lullt, nicht nur 
gul cxcerpiert, sondern sich mit Erfolg 
bemüht, die vorhandenen Bearbeitungen 
unter dem Gesichtswinkel, den sein Thema 
eröffnet, auszuschöpfen. Enhyicklungs. 
momente neu zu deuten und richtii für 
seine Gedankengänge zu g'ruppieren. 
Der Aufbau der Arbeit ist im allg'emeinen 
recht gut gelung'en. Die Stellungnahme 
des Verfassers zu den einzelnen Problemen 
ist vorsichtig abwägend, die ganze Bear_ 
beitung durch Kunst der Darstellung aus_ 
gezeichnet. Durch straffere Zusammen_ 
fassung einzelner Artikel würde sie noch 
mehr gewonnen haben; namentlich im 
ersten Teil ist die Darstellung oft noch 
zu breit, ftiellt sie zu behaglich hin, wäre 
eine schärfere Konzentration wünschens_ 
wert gewesen. 
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Jahrbuch des deutSC hen Ver­
k e hrswesens 1922. V/go fü r Po­
li tik u. Wirtschaft. Berlin, 2 Bde. 

Es ist eine bedauerliche Folge der 
Papiernot und Druckpreise, dall unsere 
Zeitschriften nicht mehr in der Laee sind 
den wertvolleren Erscheinungen auf den: 
Büchermarkt die Beachtung zu schenken 
die sie verdienen. Andernfalls würd~ 
auch an dieser Stelle der 2. Jahrgang 
des Jahrbuches des deutschen 
Ve r kehrswesens eine eingehendere 
Behandlung linden, als es im folllenden 
mit Rücksicht auf die gesdlilde rlen Um­
stände gesc'hehen kann. 

Das Buch R'ibt ein gutes Bild von. dl=r 
Lösung der Rheinschiflahrt aus Fesseln 
ve rgangener Zeil, ihrer Entwicklung unter 
den gewandelten technisch. wirtschaftlichen 
Verhältnissen und dem Einfluß, den die 
verschiedenen OrganisaHonsformen der 
Unternehmungen auf die Gesamtentwick_ 
lung ausgeübt haben. Als Ganzes stellt 
Weyhenmeyers Untersuchung eine bemer. 
kenswer!e Bereicherung der Literatur zur 
Verkehrsentwicklung unseres i:'röllten 
deutschen Stromes dar. 

Geh. Reg.-'Rat Pro!. Dr. Ecker!. Köln, 

Der Herausgeber des Jahrbuches, Oe_ 
heimer Regierungsrat Dr. Sa r ter, Mini. 
ste rialrat im Reichsverkehrsministeriul/I 
hat mit einem groBen Stab von Mitarbci: 
tern ein Werk geschallen, das eine fühl_ 
bare Lücke in der Verkeh rSliteratur aus_ 
füllt. In den Verkehrsdingen ist nach 
dem Kriege, wie auch auf vielen anderen 
Wirtschaftsgebieten viel Neues, gegenüber 
dem Alten gänzlich Verändertes entstanden. 
Die polilischen und wirtschaftlichen Um_ 
wälzungen haben den Verkehr, sowohl 
den öffentlichen wie den privaten Verkehr 
in meh rfache r Hinsicht neuiestaltet. Or­
ganisatoriSCh, belrirobJich und rechtlich 
sind rieue Steine in das Verkehrsgebäude 
eingefügt, zum Teil sogar neue Funda. 
mente gelege worden, die soziale Einstel. 
lung im Verkehrswesen muSte sich den 
veränderten Verhältnissen .!npassen. Die 
Folge war, daß sich der am Verkehr nicht 
unmittelbar Beteiligee in den gewordenen 
Verkehrstatsachen nicht mehr zurechtfinden 
konnte, daIJ aber auch der mit dem Ver. 
kehr ständig in Berührung kommende 
Wirtschaftst reibende, selbst der Verkehrs_ 
fachmann. sich nur mit Mühe durch all 
das Neuc hindurchwinden konnte. 

Das Jahrbuch des Verkehrswesens unler_ 
nimmt mit Erfolg den Versuch, dieser Unsi. 
chcrheil ein Ende zu bereiten und den in Be_ 
tracht kommenden Krdsen einen Führer 
durch das deutsche Verkehrswesen, wie"es 
sich heute darstellt, zu geben. Darüber hin. 
aus ~ann das Buch'aber auch von jedem nicht 
unmittelbar Olm Verkeh r Beteiligten mit Gc_ 
winn gelesen werden. Vielleicht Ir.igt 
dann das Buch auch dazu bei _ auch 
dies ist die Absicht des Herausgebers _ 
dall in weiteren Kreisen mehr Verständ_ 
nis fü r die Einrichtungen des Verkehrs und 
ihre. Sorgen und Nöte wachgerufen wird. 
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Bereits.im erslen Bind waren alle 
Verkehrnweige behandelt, die Eisen~ 
bahn, das Post·, Telegraphen-, 
Fernsprech- und Funkwesen, der 
Binnen. und Seesehilflhrtsver­
kehr, derLultverkc:hrlllnd das Land­
Iransporigewerbe in !leinen ver· 

".chiedenen Erscheinungs'fltn. 
1m 2. Jahrgang sind alle dil:'se Gebiete 

wiederum behandelt, nur erweitert und 
vertieft. Das Werk ist dadurch wesent­
lich bereichert worden. Der Herausge­
ber hai diesmal das Jahrbuch in 2 Bän­
den erseheinen lassen. Oe:r erste Band 
behandelt die Wirl:tchaft als 
Kunden des Verkehrs. Der 2. 
BandsteIlt das für die Wirtschafts­
kreist als Lieferanle:n der Ve r­
kehrsanst.llcn wisslcl1snotwendige 
dar, 

Aus der fülle des Ocbolenen sei nur 
der Aufsatz des Herausgebers 0 r. S a r· 
I e r über "Die Lage der de.utschen Eisen· 
bahn" herausgegrillen, der eine wert· 
volle Zusammenfassung der in dem Buch 
behand elten Eisenbahn-Ver~~eh rs-Probleme 
enthält. Sarter nimmt zu den Fragen; 
Staats. oder Privatbetrieb der Eisenbahn , 
Eisenbahn-finani':gesetz u;nd Arbeilszeit­
gesetz, Ncuorganisation und. Personenfrage 
der Ei.enbahn Stellung. Mit Recht be­
zeichnet er als wichtige Voraussetzung 
fOr eine wirtschalthchere Gestaltung der 
Eisenbahn die gröUere lnt~:nsivierunll der 
ArbeitsleillunlZ. "Letzten Endes wird 
man auch in Deutschland lernen müssen 
einzusehen, dall wir unser Kostbarstes, 
uns last allein noch übrig gebliebenes 
GuI, nämlich unsere Arbeitskralt, zwar 
sorgfältig schonen, aber auch anwenden 
müssen, wenn wir unsere OeltunlZ in der 
Welt wieder beanspruchen wollen." 

Von den Bestrebungen a'Uf Neueinteilung 
des Netzes unter Schaffung von General­
Direktionen befürchtet Sarter eine Stockung 
in der heute schon schwer arbeitenden 
Maschinerie. Dema-egen"iiber müsse der 
Oesamtapparat, von der untersten Dienst· 
stelle beginnend, neu auligebaut werden, 
die Leiter aller Stellen Si:ien mit Verant. 
wortliehkeilsj;Cefühl und mil möglichst weit· 
gehenden Btlugnissen aUSlustallen. Durch 
Erweiterung der Zusllndil~keit der Dienst. 
slellenvorsteher sei berdts der Anfang 
einer wirklichen Deze:ntralisation der 
Reichsbahn gemacht. Aber nicht nur in 
den unteren Stellen, sond,ern auch bei der 

Zentrale, dem Rekhsverkehrlministerium, 
müsse dezentralisiert werden. Der heu­
tige Zustand, dall die Wirtschaft.krcise in 
all zu vielen fällen eine Entscheidung des 
Ministeriums in Eisenbahnlragen herbei· 
zuführen versuchen, müsse aufhören, das 
M.inisterium müsse nur für die grollen Auf. 
gaben freigehalten werden. Die Orund­
sätze des Privatbelriebes, insbesondere 
bei der Ermittlung der Selbstkosten, müß. 
ten weitgehend lur Anwendung kommen. 
Endlich sei auch eine weitreichende Zu­
sammenarbeit der Eisenbahn mit den 
Hauptversendern, mit Industrie, Landwirt· 
5chah und dem privaten Verkeh rsgewerbe 
erforderlich. 

Diesen Ausführungen Sprlers kann man 
zustimmen. Besonders das Letztere, die 
Zusammenarbeit mit den Hauplversendern, 
und da wiederum mit dem privaten Ver· 
kehN;gewerbe, besonders mit der Schiff· 
fahrt und der Spedition, ist die notwendige 
Vorausselzunll für eine gedeihliche Ent­
wicklung des Eisenbahnwesens. Das bis· 
herige Neben- oft auch Oegeueinanderar­
beilen der einzelnen Verkehrseinrichlun· 
gen hat dem Oesamtverkehr und damit 
der Gesamtwirtschafl gerade genug ge­
schadet. 

ger zwei t e Ban cl enthält Aufsätze über 
die Eisenbahn, die Reichspost, die 
BinnenwasserstraUen und die pri­
vaten Verkehrsunte:rnehmungen 
als Kunden der Wirtschaft. Die 
Verbrauchspolitik der genannteu Verkehrs­
zweige und das Bau- und Besehalfungs­
wesen werden einer eingeheuden Betrach· 
luult unterzogen. 

Das Gesamturteil über das Jahrbuch 
kann uur ein gutes sein, es ist zu wün· 
schen, daB dem 2, Jahrgang weitere folgen. 

Dr. Eseh, Köln. 

Wasserstraßen Jahrbuch1922, 
hrsg. v. Reg.·Rat Dr. R. Zeitler. 
Pflaum-Verlag, München. 

Obschon jetzt gebunden, e rschien die 
1. Folge dieses Jahrbuchs in wenil[er guter 
Ausstattung, ein Nachteil für ein Buch, das 
berufen ist, Aufschlüsse von dauerndem 
Wert zu g~ben. Die Anlage des vor· 
jihrigeu Bandes zwang dazu, in dem 
heurigen einerseits den Umfang des zur 
Behandlung .tehenden Gebiets zu ver· 
größern, and~rerseits die DarlteUungeu auf 

• 

dem bereits be!rbeiteten zu intensivieren. 
E.rsteres geschah einmal dadurch, daß den 
-eJl~zelnen Stromgebieten ein allgemeiner 
T.ed vorangeschickt wurde. In ihm finden 
tuch naeh Aufsätzen fiber Wuserwir1. 
schaft ,~nd VerreilhJichung 'der Wuser. 
straflen (Reg.-Bau.Rat HeIzeI) N ., nH' ,,,eUZel. 
le. e a ena~lagenanBinnenwasserstrallen" 
(DI~ektor EIseniohr) ein in knapper Syste. 
matlk he , ~orrlgender von Ini'. W. Hollil­
scher, .WI.en über "Umschlagverkehr", 
und JedlglJeh die rechtliche Seite beach 
te.nd: "Siedlung an Wasserstraßen" vo; 
~Irektor Dr. ßusching. Des weileren 

.smd ander~ Wasserstrallen lur Behand. 
lung ~erbelgeloi'~n worden, sodall der 
UntertItel des Jahrbuchs 1921 Ob • 
Rhe' d 0 " er~s 

In_ un onaugebiet" wegfallen mußte 
Dem.entsprechend hat der Rhein eine aus: 
geghchenere. Darste!Jung in 5 Aufsitzen 
gefu~den, Mlttelland- und Hansakanal er. 
scheInen neu. Dem Vorwort zu Folge 
!:I.ollen im nächsteIl Jahre auch die öst. 
hchen Wasserstrallen, namentl ich EIbe 
und Oder, erörtert werden. Der Inhalt 
d~s WasserstraDenjahrbuehl erfährt so 
~lne f?rtda~ernde Verschiebung, dergegen. 
uber Ich dIe bei Besprechung des 1. Jahr. 
gangs gegebene Anreiung neben das 
Jahrbu~b f~r die Wasserstr;lIen in West 
und Sud eIn solches für die nord- und 
ostdeutschen zu setzen, für angebrachter 
eraehte. Das diesjährige Buch wird noch 
~ur~h. fol~end.e Betonungen gekennzeich-' 
k e!. dIe Emhelt der Wasserwirtschaft (Ver_ 
. ehr - Landeskultur _ KrOlltgewinnung) 
zst stark lum Ausdruck gebracht, der ene-e 

usammenhang von I"'lull und Seehaien 
durch Darstel~ung von Rotterdafn und 
Bremen als Mmler zwischen Strom und 
WeI~me~r verdeutlicht, die zwei Hauptor. 
ganlsat,onen lur Durchführung de ··d 
deutschen Pläne, Rhein-Main .Dona~_ s~nd 
Neckar-A.-O. werden eingehend geschildert 
Als besondera beachtenswert möchte ich 
~oeh die Aufsällt von Stadtbaurat Lutz 
lI.~er den Stand der Arbeiten und die Be. 
zleh.ungen lwisehen Kraflnutlung und 
S~hlfla~rt am .Oberrhein und vonDr.Alma, 
WIen uber. dIe Donauschiflahrt im Jahr 
1921 belelchnen. Der Artikellolge ließ 
de.r H.erausgeber auch diesmal eine Reihe 
w.,chtlger Quellen folgen. Sie erhöhen 
~,eder den Wert dieses Werkes, das zwei­
e!los zu d~n bedeutenderen verkehrs. 

wlssenschafthchen VeröffentHchunien so 
wohl seinem Grundgedanken wie s~ine; 
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diesjihriren Erscheinunr 
rechnen ist. _ 

nach, 

Dr. Napp.Zinn, Köln. 

Neue Verkehrsliteratur. 
Das preußisehe Wassergeletz 

vom 7. IV. 1918 mit den Ausfüh 
r~ngs~eslimmungen und den fli; 
dIe Relchswa.sserstrallen reiten­
den Vor.chrdten. Erläuterte Hand. 
ausgab~ von L Hohz und F. Kreutl 2 
wesentlich veränderte Auflage bearb~itei 
von Dr. L. Ho1tz, Präsident des Preulli_ 
~chen Landeswasseramtes. Berlin Carl 
I [eymann's Verlag, 1922. ' 
b Das dell.t~ehe Militär-Eisen_ 

ahnwesen Im Weltkriege 1914 
- 1918. Herausgegeben von Wilhelm 
Kr~tzschm~lJn, ~rchiyrat und Mitglied des 
ReIchsarchIvs, Im Kriege Major im Oe. 
neralstabe des Chefs des Feldeisen. 
bahnwesen~. Hd. f, Die Wiederherst~l_ 
~n.g der EIsenbahnen auf dem westlichen 

neisschaurlatl "on WilheJm Kretzsch· 
w;;~· Herhn, E. S. Mittler . und Sohn, 

Dr. Carl Ritter, Senatspräsident 0 a s 
Recht der Seeversicherung. Ein 
Komme?tar zu den allgemeinen Deutschen 
Seeve ~slch~rungsbedingun ge n. Harn buri, 
L. ftledenehsen und Co. H122 L' f _ 
rungen: t. 2. 8. " le e 

Deutscher Transportarbeiter. 

V
v ", band, Jahrbuch 1921. Berlin, Couner. 

er ag, 192t. 
Deutseher Transportarbeiter. 

Verband, 25 Jahre ,Oewerk­
sch~ftsarbeit. (festschrift), Berlin 
CouTJer.Verlag,1922. ' 

N<)orgdeutscher Lloyd. Jahrbuch 
1 gH 1/ ,,2. Bremen, Kommissionsverlag 
franz Leuwer, 1922. 

Das Fernkabel. Mitteilungen über 
!<-lbelanJagen fü r den Nachrichtenverkehr 
Im [n- und Ausland. Herausgegeben von 
der . Deutschen fernkabel-Oesellschafl, 
Char,ottenburg. Verlag Wilhelm Ernst u 
Sohn, .Berli~. Heft 1 und 2. (Die Helt~ 
erschemen In zwangloser Reihenfolge.) 

Dr. Olto Lauts, Der Übersee. 
frachtverkehr unter besonderer 
Berücksichtigung des Norddeut. 
sc h e n LI 0 Y d. Hamburg Verlag EmiJ 
Lütke, 1922. ' 
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Or. Herber! Ippen, Au' fbau und 
Gliederung der Interessenver. 
tretung der deutHchen Binnen­
schilhhrts·Unter .... chmer. Oreifs­
wald, Selbstverlag, 1922. 

Oie Tarifpolitik der deutschen 
Re ich 5 b ahn . Huausgegcben vom 
Reiehsverkehrsminislerium . Bcrliß, Ver­
lag GeoTg Stilke, 192-2, 

Taschenkalende :r fü r die Rhein­
ICh i flah rt 1923 Maiß!!, Verlag J. Diemer. 

Sc hili a ~ r,I-J ah rbuch 1928, Hamburg 
Verlag Seedlcnst A.-O. 

Ministerialdirektor Brcdow und Minis_ 
terialrat Dr. Müller, Kommentar zum 

, 
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Luftverkehrsgesetz vom 1. VIII. 1022 
Berlin, Kar! Heyrnlnns' Verlag, 1922. 
Taschengesetzsammlung Nt. 99. 

Buchreihe des Instituts fürVer. 
kehrswilsenschaft an der Univer-
5 ilät Köln. 
Bd. I. Dr. Alfred WeyhenmeycT, Oie Un­

ternchmunllen in der RheinsehiUahrt. 
Duisburg, Rheinverlag, 1022. 

Bd.lI. Die Spedition. Vorträge gehal­
ten im Sonderlehrgang für Spedition 
1922 des Instituts für Verkehrswissen_ 
schaft an der Universität Köln. Köln, 
Selbstverlag, 1922. (AuslielerußIZ an 
den Buchhandel dureh Universitits·Buch- . 
handlung Osk.r Müller.) 
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