Goldfrank — M. Dollar = M.

(durchschnittlich)
August 19, .| 200 (& 25 oy 1252,50 (4 66,45 9/o)
August 22. . | 250 (- 25 o) 1800,00 (4 8,79 9/,)
August 26. . 400 (- 60 9y) 1800,00 (-- 88,46 9/,)
September 4. . : .| 250 (— 37,6 ) 1460,00 (— 18,89 9/;)
September 16. . . .| 300 (- 20 9) 1487,60 (4 1,89 /)

Aus der Gegeniiberstellung des Birsenkurses der Dollarwéhrung zeigt sich,
wie selten die Schwankungen des bérsenméBigen Markkurses mit denjenigen
der Auslandsposttarifie zeitlich oder dem Betrage nach relativ gleichen Schritt
halten. Aber auch der absoluten Héhe nach bestehen Unterschiede, indem die
Tariferhdhungen stets wesentlich hinter der Valutaanderung zurickbleiben. Die
verwickeiten Griinde hierfiir darzulegen, wiirde hier zu weit fithren; genug,
daB dem deutschen Flandelsverkehr mif dem Auslande insofern ein méBiger Vor-
teill erwachst. Dennoch bleiben der Unzulrédglichkeiten genug bestehen, ein Be-~
weis, wieviel auch der deutsche Auslandsposttarif von einer internationalen
Stabilisierung des Markkurses zu erhoffen hat. Dieselben unerfreulichen Er-
scheinungen wie bei den Pakettarifen zeigen sich fibrigens auch im internati~
onalen Telegrammverkehr, weil auch hier eine Einzelabrechnung iiber die Ge-
biihrenanteile der verschiedenen Beférderungsverwaltungen stattfindet.

Professor A.Endres +.

Am 14.Mai 1922 wurde Professor Alois Endres durch einen ploklichen
Tod seiner Arbeil enirissen. In ihm hat die junge Verkehrswissenschaft
einen ihrer ersten nnd eifrigsten Vorkampfer verloren. Als Sohn einfacher
Leute geboren, hat er es verstandenin hartem Ringen sich zu einem der geistigen
Leiter des Verkehrswesens emporzuarbeiten. Seinen Posten als Kollegial-
mitglied der preuBischen-hessischen Eisenbahndirektion Mainz verlief er,
um vom 1. Juli 1909 ab an der Handelshochschule Mannheim als Prolessor
der Verkehrswissenschalt zu wirken. Aus der Praxis halte er die Erkennt-
nis gewonnen, daf; aus nationalen, wirtschaftlichen wie sozialen Griinden die
tberfilhrung der deutschen Bahnen in Reichsbesils zu erstreben sei. Diesem
Gedanken widmete er sich in ausdauernder, nach auken weniger bekannt
gewordener Arbeil. Wie ja sein Zielen weniger aul @ufere Erfolge ging,
sondern der Forderung derer galt, die mit ihm zu arbeiten bereit waren.
Wenn er auch publizistisch nichi hervorfrat, so enistammie seinem verkehrs-
wissenschalllichen Seminar an der H. H. Mannheim manche beachtenswerte
Arbeit, besonders auf dem Gebiet des sudwestdeutschen Verkehrswesens.
Er selbst bekleidete neben dem akademischen Posten auch andere ange-
sehene Stellungen im offentlichen Leben. Freudig hatte er sich auch bereit
gefunden zur Einweihung des Neubaus des Instituts lir Verkehrswissenschaft
cinen Vortrag zu iibernehmen. Der schnell raffende Tod verhinderte ihn
hieran wie an mancher weileren Arbeit zum Nulen des deutschen Verkehrs-
wesens, des deuischen Volkes. Wir alle befrauern in ihm einen Mann,
der auf dem Grundstock prakiischer Erfahrung ein reiches Wissen aufgebaut

halte, von dem er freigiebig und ohne Ruhmsucht seinen Mitmenschen zu
teilen bereit war. —
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Druck von Emil Pilgram, Hoffnungsthal b. Koln.

Die Entwicklung des Stauereiwesens,
Von Dr. Otto Bramsldw, Hamburg. *)

Die Seefrachtfahrt hat seit jeher gréBere Anspriiche an die La-
dungsfiirsorge gestellt als die Beforderung zu Lande oder auf Binnen-
gewissern. Bereits das Anbordschaffen der Ladung ist mit besonderen
Schwierigkeiten verkniipft, zumal wenn das Schiff im freien Wasser
liegt. Vor allem erfordert die Unterbringung der Giiter im Schiffsraum
(die Stauung) besondere Sorgfalt, wenn anders eine Beschidigung der-
selben vermieden werden soll. Dariiber hinaus wird im Seegang auch
die Schiffssicherheit durch Entstauen von Stiickgiitern oder Ueber-
schieBen von Bulkladungen gefihrdet, sodaB sachgemife Stauung im
Interesse nicht nur der Ladungsbeteiligten, sondern auch des Reeders
und der Besatzung liegt.

Je kleiner Schiff und Ladung, desto einfacher gestalten sich die
hierfiir erforderlichen Arbeiten und desto weniger Arbeitskrifte werden
dazu gebraucht. Da ferner der Seemann in seinem Beruf die Gefahren
schlechter Stauung am besten kennen lernt und wegen seiner Schiffs-
gebundenheit ein besonderes Interesse an guter Ausfithrung hat, so war
es natiirlich, daB die verhdltnismaBig kleinen Schiffe fritherer Zeiten
regelmiBig von der Schiffsmannschaft beladen und entléscht wurden,
soweit dies {iberhaupt zu den Obliegenheiten des Verfrachters gehorte.

Aus dem Consolato del mare namlich, der berithmten Zusammen-
stellung des europdischen Seegewohnheitsrechts des Mittelalters, geht
hervor, daB derzeit die Verstauung der Waren Sache des Kaufmanns
war. So wird in Cap. LXXIII der Schiffsherr angewiesen, den Kauf-
leuten darin geiibte Leute (sogenannte Stivatori) zu verschaffen, aber
auf ihre Kosten, und nach Cap. LXXII gehorte wohl die Empfangnahme
nicht aber das Verstauen zu den Dienstobliegenheiten der Matrosen.

Als spiter auch die Verstauung Sache des Reeders wurde, lieB er
sie regelmaBig von der Schiffsbesatzung ausfithren. Eine Ausnahme

machten nur die wenigen Hifen, in denen es besondere ,Stadt-

*) Dieser Beitrag ist die wirtschaftliche Vorstudie zu einer rechtlichen Arbeit
tiber den Stauvertrag des gleichen Verfassers, die in Heft 1 des nichsten Jahr-~
gangs verdffentlicht wird,
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Stauder” gab. Deren Vorliufer mogen die Stivatori des Konsulats ge-
wesen sein. Ein etymologischer Zusammenhang ist jedenfalls unver-
kennbar, und er hat sich auf die modernen Sprachen fortgepflanzt.
So heiBt der Stauer in Holland: Stuuwer, in Dinemark: Stuver, in
Schweden: Stufvare, in England: Stevedore, in Spanien: Estivadore
und in Italien: Stivatore.

Die stidtischen Stauer jener Zeit waren als Gewerbetreibende
zunftmiBig organisiert und hatten ein gesetzliches Monopol an den
Umschlagsarbeiten der betreffenden Hafen. Solche Zwangsstauer gab
es noch um die Mitte des vorigen Jahrhunderts!). Heute gibt es einen
gesetzlichen Stauerzwang in diesem Sinne nicht mehr. Den Sonder-
rechten der mitlelalterlichen Stauer standen Sonderpflichten gegen-
iiber. Vor allem wurden sie auf gewissenhafte Wahrnehmung ihrer
Funktionen beeidigt.?) Ein Rest dieser beamtendhnlichen Stellung
findet sich noch heute in § 36 Gew. O., wonach die Stauer ihr Ge-
werbe zwar frei ‘betreiben diirfen, eine Beeidigung und offentliche
Anstellung jedoch auch weiterhin zuldssig ist, und solche von der
Obrigkeit verpflichtete Stauer werden, wenn sie die Interessen ihrer
Auftraggeber absichtlich benachteiligen, auf Grund § 266 Ziff. 3 St
G. B. wegen Untreue besonders bestraft.

Nur wenige Hafen hatten solche Stadt-Stauer. Das Hamburger
Stadtrecht von 1603 zum Beispiel erwihnt sie fiberhaupt nicht.?) Im
allgemeinen war es damals und auch noch bis zur Mitte des vorigen
Jahrhunderts durchaus iiblich, daB die Mannschaft die gesamten Um-
schlagsarbeiten verrichtete.

Eine Ausnahme machten Ladungen, deren Empfindlichkeit oder
Unhandlichkeit eine besondere Handhabung erforderte. Zu ihrer Ver-
stauung wurde in Hafen, wo es keine festen Stauer gab, ein sachkun-
diger Mann aus dem Betriebe des Abladers an Bord geschickt,
der auf dem Schiffsboden stehend die Giiter aus den Handen der
Mannschaft entgegennahm und sie kunstgerecht im Schiffsraum ver-
staute.

In dem Mafie, wie die Schiffe groBer und damit die Verstauung
der Ladungen schwieriger wurde, nahm auch die Verwendung von
Fachleuten zu, und in den Hifen, in denen kein Zunftzwang bestand,
lieBen sich ehemalige Seeleute, die in der Verstauung der Hauptaus-
fuhrartikel besondere Uebung hatten, als freie Gewerbetreibende nie-
der. Zwar behauptet noch Stevens in seinem viel benutzten Hand-
buch#), daB die Mannschaft nach einigen Reisen nach Brasilien besser

1) Vergl. Protokolle zum A. D. H. G. B, S. 3750; Lewis, Seerecht, Anm. 2
zu Art. 481,

?) Vergl. Engelbrecht, wohlunterwiesener Schiffer, zit. bei Kluge S. 747, des-
gleichen Kaltenborn, Bd. I, S. 281 § 102 IIL

3) Part. II, Tit. XV, Art. IV bezieht sich auf den Verfrachter; vergl. dazu
Langenbeck.
4) Stevens Handbuch, Ziff. 784.
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als die ,,orthodoxesten” Stauer Hiute etc. stauen konnte. Er gibt da-
mit aber zu, daB eine gewisse Uebung schon damals erforderlich
war. Bereits Brarens®) empfiehlt zu Beginn des vorigen Jahrhunderts
den Gebrauch fester Stauer bei speziellen Ladungen.

In literarischen Quellen, besonders in Reisebeschreibungen fin-
den wir schon frithzeitig neben dem ,,Stauer” auch ,,Schauerleute” er-
wihnt. lhr Name scheint vom hollindischen ,,Shouw” zu kommen.
Das ist ein Boot, in dem ein Schiffsausbesserer um das Seeschiff
herumfihrt. Nach Fitger ist der Ursprung des Wortes in dem eng-
lischen Ausdruck ,,Shoremen” zu suchen. Wie dem auch sei, es steht
fest, daB die Schauerleute urspriinglich auf die verschiedenste Weise
und nur zur Aushilfe auf dem Schiffe beschiftigt wurden®). Réding be-
zeichnet sie in seinem 1796 erschienenen Worterbuch als ,,Arbeiter beim
Seedienst, die keine Professionisten sind”.

Als Nichtfachleute wirkten sie bei der Stauung im allgemeinen
nicht mit, wohl aber beim Loschen in eiligen Fillen, z. B. wenn ein
Schiff Anschluff an den falligen Konvoi suchte. In den Tropengegenden
wurden sogar regelmaBig wegen der fiir Europder unertriglichen
Hitze Eingeborene, die zudem billig zu haben waren, mit der Decks-
arbeit beschaftigt, wiahrend im kithleren Schiffsraum Matrosen die Giiter
verstauten, da sachverstandige Stauer in jenen Hafen meist nicht vor-
handen waren. Dort sehen wir also, durch die o6rtlichen Verhiltnisse
bedingt, eine Umkehrung der sonst iiblichen Arbeitsteilung.

Mit dem Wachstum der Schiffe wurde in allen Hafen die Verwen-
dung von Schauerleuten hiufiger, und da die Besorgung derselben dem
mit den ortlichen Verhiltnissen unbekannten Schiffer meist schwer fiel,
so bildete sich der Brauch heraus, daB er den Stauer damit beauftragte.
Diesem wurde wegen seiner Kenntnis der Landessprache nicht selten
zugleich die Leitung der Umschlagsarbeiten im ‘weiteren Sinne iiber-
tragen. In Fillen, wo die Besatzung in den Hintergrund trat, iibernahm
er zuweilen im Verein mit den Schauerleuten die Beladung zu einer
Pauschalsumme (lump sum). Als Vertreter dieser Gruppe schloB er
dann einen Stauvertrag mit dem Schiffer ab7). Wir sehen ihn hier
bereits auf dem Wege zum selbstindigen Unternehmer.

2. Dampfschiffszeit.

Die oben geschilderte Entwicklung war in den 60er Jahren des
vorigen Jahrhunderts, also zu der Zeit, als das allgemeine deutsche

Handelsgesetzbuch zur Entstehung gelangte, noch im FluB8). Jeden-

%) Brarens, Schifferkunde, S. 93.

8) 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.)

7) vergl. Lotmar, Arbeitsvertrag Bd. II § 514.

%) vergl. Protokolle zum A.D.H.G.B. S, 1777
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falls war es damals durchaus iiblich, daB auch die groBen Segelschiffe
von der Mannschaft sowohl beladen als auch geloscht wurden.

Dies dnderte sich mit dem Aufkommen der Dampfer aus verschie-
denen Griinden. In erster Linie hat die Umschlagstechnik ein ganz
anderes Bild bekommen.

Wenn wir uns die Umschlagseinrichtungen aus der ersten Halfte
des vergangenen Jahrhunderts vergegenwirtigen, so kommen sie uns
tiberaus primitiv vor. Die verhaltnismaBig kleinen Schiffe hatten nur
eine Luke, in die leichtes Gut einzeln von Hand zu Hand gereicht
wurde. Zur Uebernahme schwerer Giiter dienten Taljen (auch Takel
oder Winde-Tackel genannt?). Das waren Flaschenziige, die an den
Rahen befestigt wurden. Fiir schwerstes Gut wurden mehrere solcher
Taljen vereinigt,

Diese Vorrichtungen wurden Jahrhundertelang nur mit der Hand
bedient, spiter verwandte man auch Pferde als Zugkraft'?), doch ging
dies nur auf griBeren Schiffen, auf deren Verdeck die Pferde in be-
sonders angelegten: Gleisen schritten. Einen Fortschritt bedeutete
die Anwendung von Handwinden, mit denen verhaltnismiBig schweres
Gut bewiltigt werden konnte, sowie die Anbringung bedonderer Lade-
biume an den Schiffsmasten.

Als man allgemein dazu iibergegangen war, den Dampf der Fort-
bewegung der Schiffe dienstbar zu machen, lag es nahe, ihn auch zum
Windenantrieb zu benutzen. So entstand die Dampfwinde, die noch
heute, allerdings vielfach verbessert, das herrschende Umschlagsinstru-
ment ist. Freilich hat man in neuester Zeit vielfach Versuche mit hy-
draulischen und elektrischen Winden gemacht, doch haben sich die
ersteren als zu schwerfillig, die letzteren als zu kostspielig erwiesen.
Dggegc:t verwendet man neuerdings mit gutem Erfolg Motorwinden.
Diese finden wir vor allem auf Segelschiffen und Seeleichtern; die
‘td{ii;)dcn kleiner Segler werden wie in alter Zeit mit der Hand ge-
rieben.

Mit diesem Losch- und Ladegeschirr wird der Umschlag bewirkt,
wenn das Schiff im Hafen an Diickdalben oder auf der Reede vor
Anker liegt. Die Ladung wird dann aus bezw. in FluBkihne, die
am Schiff vertdaut sind, iibergenommen, die sie aus bezw. nach dem
Binnenlande belordern oder in Seeleichter, die dem Transport von
und nach benachbarten Kiistenplatzen dienen.

Von Wasserseite werden so hauptsachlich billige Massengiiter
umgeschlagen, die teureren Stiickgiiter werden in der Regel vom Kai
aus dem Kaischuppen, in welchem sie dauernd angeliefert werden,
:ihcli'geuommen bezw. zur voriibergehenden Lagerung in diesen ge-
oscht.

Fir den An- und Abtransport sorgen Schuten, Rollwagen und

%) wvergl. Hamburger Statuten Part. II, Tit. XIV, Art. 36.
10) vergl. Jahrbuch des Nordd. Lloyd 1916/17, S. 116.

Eisenbahnwaggons; fiir die letzteren sind in allen modernen Hifen
Gleise direkt zur Anlegestelle der Schiffe gelegt.

Am Kai werden nun die Ladevorrichtungen des Schiffes durch die
groBziigigen Umschlagsmaschinen, die auf festem Boden stehen, unter-
stiitzt oder ganz ersetzt. Und hier, wo die Enge des Schiffes nicht
die Entfaltung hemmt, sehen wir bei feiner Anpassung an die Eigenart
der Waren, die Dimensionen der Hebezeuge ins Riesenhafte wachsen.
Schwerstes Gut wird von Standkrinen mit einer Tragfahigkeit bis 100
tons gehoben, Schiffskessel und Lokomotiven werden von ihnen spielend
versetzt. Dem Umschlag gewdhnlicher Stiickgiiter dienen Portalkrane,
die auf Schienen direkt ans Schiff dirigiert werden konnen und die
mit Drehvorrichtungen versehen, die Kolli direkt aus dem Schuppen
in die Luken befordern oder umgekehrt. AuBerdem gibt es eine Reihe
von speziellen Maschinen. So werden Erz und Kohlen neuerdings
statt durch Korbe meist durch rein mechanisch wirkende Greifer ent-
l6scht. Die Beladung erfolgt hier meist durch Schiittung ganzer Wag-
gonladungen auf schiefen Ebenen in den Raum. Den Umschlag von
Getreide und anderen losen Kornladungen besorgen besondere Getrei-
deheber, die mit Becherwerken versehen, das Korn einschaufeln oder
durch Rohrleitungen ansaugen. Fliissigkeiten werden regelmiBig durch
Rohrleitungen gepumpt. In manchen Hafen fithren dieselben direkt
vom Schiff zum Tank.

Wihrend, wie wir oben sahen, auf dem Schiff die Elektrizitit
als Triebkraft bisher wenig Eingang gefunden hat, finden wir sie in
Hifen, die iiber Kraftstromzentralen verfiigen, bereits “vorherrschend.
Schwimmkrine und schwimmende Elevatoren werden dagegen wohl
ausnahmslos mit Dampf betrieben.

Man sollte meinen, daB alle diese Maschinen den Umschlag so
erleichtert hitten, daB die Mannschaft ihn leicht bewiltigen konnte.
Folgende Umstinde bewirken aber das Gegenteil.

Zunichst sind die Schifisriume dauernd gewachsen. Wihrend nach
Sloman!!) das Normalschiff der 30er Jahre nur 200 Br. Reg.-tons grofi
war, sind die drei grofiten Schiffe der Welt — ehemals Eigentum der
Hamburg-Amerika-Linie, jetzt in Feindeshand — auf 50000 Br. Reg.-
tons und dariiber gewachsen.

Dementsprechend haben avch die Laderdume an Umfang zuge-
nommen, bei Frachtdampfern natiirlich mehr als bei Passagierdam-
pferni?).

Freilich Haben auch die Umschlagsleistungen eine erstaunliche
Hohe erreicht. So lidt ein moderner Erzdampfer bei Raumschiittung
bis 5000 tons tdglich, Elevatoren loschen durchschnittlich 1000 tons
Getreide pro Tag. Aber wie die Wahl dieser Beispiele bereits an-

11) zit. bei Fitger, S. 28.
12) Die Ladefdhigkeit betrug durchschnittlich im Jahre 1859 — 1000 tons,
1882 — 3000 tons, 1914 — 10000 tonms.
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deutet, ist der Hauptfortschritt auf dem Umschlag von Bulkladungen
beschrankt geblieben. Bei Stiickgutladungen ist der Unterschied gegen
frither viel geringer. So bedeutet ein Umschlag von 300 bis 400 tons
Stiickgut schon eine gute Tagesleistung.

Wahrend namlich homogene Ladungen auf rein maschinellem Wege
direkt in den Schiffsraum beférdert werden kénnen, miissen Stiickgiiter
noch immer von Menschenhdnden in den Wirkungskreis von Verlade-
maschinen gebracht werden.

Wir wollen uns einmal den Vorgang vergegenwirtigen, der sich
bei der Verladung einer Partie Stiickgut am Kai abspielt.

Aus dem Kaischuppen, in dem die Giiter lagern, werden sie Stiick
fiir Stiick auf Handkarren auf die Rampe gefahren. GréBere Kolli wer-
den dort einzeln mit einem Stropp umgeben, kleinere erst aufeinander
geschichtet und zu einer Hieve verpackt. Nun erst tritt der Kran in Ta-
tigkeit und hebt die Last in Schiffshohe. Bei breiten Schiffen reicht
sein Arm nicht zur Lucke; die Ladung muB dann erst auf Deck ge-
setzt und dort vom Schiffsgeschirr iibernommen werden. Sodann wird
der Ladebaum an Tauen iiber die Luke geschwungen, an der ein Vor-
mann, der sogenannte Lukenvize, die Arbeit iiberwacht. Dieser gibt
den Windenleuten, bezw. Kranfithrern das Zeichen zum Anholen oder
Fieren, wahrend er den im Raum befindlichen Leuten eine ,,Wahrschau”
zuruft, damit sie sich rechtzeitig in Deckung begeben. Denn die meisten
Unfalle werden durch das Herausfallen einzelner Teile aus der Hieve
verursacht. Im Raum werden dann die Kolli einzeln mit der Hand ver-
staut, nur unter Zuhilfenahme eines Handhakens, der keinem Schauer-
mann fehlt, und der als ein Zeichen ihres Gewerbes dienen kann.
So ist zum Stickgutumschlag auch heute noch ein gut Teil Hand-
arbeit erforderlich.

Es ist klar, daB eine derartige Handhabung der ungeheuren Giiter-
mengen, die den Leib eines modernen Ozeanriesen fiillen, entweder
viel Zeit oder viel Personal erfordert.

Beides steht aber in der Regel im modernen Seeverkehr nicht
mehr zur Verfiigung.

Wihrend bei den langen Segelschiffreisen ein paar Ladetage mehr
oder weniger im Hafen verbracht im allgemeinen keine groBe Rolle
spielten, fallen sie bei den viel kiirzeren Dampferreisen sehr ins
Gewicht. Alle Betfeiligten drangen hier auf moglichste Verkiirzung der
Losch- und Ladezeit.

Der Reeder muB bei der groBen Kapitalanlage, die ein Dampfer

heute darstellt, bestrebt sein, ihn in einer Zeiteinheit moglichst viele
" Reisen machen zu lassen, um die Frachteinnahmen zu erhdhen, dies
umso mehr, als im Gegensatz zu fritheren Zeiten eine starke Kon-
Kurrenz die Frachten zumeist auf die Rentabilititsgrenze herabdriickt.
Da Geschwindigkeit und Laderaum gleich bleiben, so hiangt der Nutz-
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effekt von der Verkiirzung des Aufenthalts im Hafen ab. Bei Kiisten-
dampfern, deren Reise wenige Tage dauert, kommt es darauf viel mehr
an, wie bei Ueberseedampfern, die oft monatelang unterwegs sind, be-
vor sie einen Hafen anlaufen.

Hat aber der Reeder sein Schiff in Zeitfracht vergeben, so hat an
seiner Stelle der Befrachter ein gleiches Interesse an moglichst in-
tensiver Ausnutzung des Schiffes.

Die Ladungsbeteiligten dridngen ebenfalls auf Verkiirzung der
Losch- und Ladezeiten, um maglichst bald in den Besitz der Ware zu
gelangen. Wenn auch durch das Konnossement heutzutage die Mog-
lichkeit gegeben ist, noch schwimmende Ware an der Borse zu rea-
lisieren, so friBt sie doch taglich Kapitalzinsen. Industrie und Kon-
sumenten aber wollen statt des Papiers moglichst bald die Ware selbst
haben.

Endlich hat der Staat als Kaibesitzer und in seiner Fiirsorgetitig-
keit fiir den Hafenbetrieb ein Interesse an schneller Abfertigung der
Schiffe. In vielen 'Héfen existieren daher Verordnungen, wonach
Schiffe, die iiber eine bestimmte Zeit am Kai bezw. im Hafen liegen,
hohere Gebiihren zu zahlen haben.

Diesem allgemeinen Bediirfnis hat sich der Umschlagsbetrieb
anpassen miissen. Tag und Nacht wird an der Entléschung und Bela-
dung gearbeitet, meist von beiden Schiffsseiten zugleich und oft ge-
meinsam mit den Einrichtungen des Schiffes und denen des Kais.

Das kann natiirlich die Mannschaft nicht bewiltigen, zumal das fiir
den Umschlag verfiigbare Personal bei den Dampfern verhiltnismiBig
geringer ist als bei den Seglern. Die Zahl der Schiffsleute ist nicht
im Verhiltnis zu der GroBe der Schiffe gewachsen, da die Bedienung
der Segel fortfillt. Ferner kommt das Maschinen- und Heizpersonal fiir
die eigentliche Umschlagsarbeit iiberhaupt nicht in Frage, da es im
Hafen mit dem Instandhalten der Maschinen und Kessel beschiftigt
ist. Nur indirekt wird es beim Umschlag titig, indem es den Dampf
zum Betrieb der Schiffswinden liefert. Das Deckspersonal der Dampfer
ist bei weitem geringer als das der Segler, weil auf See nur Ruder-
wache und Ausguck auf der Back von ihm besetzt werden muB.
Wihrend des kurzen Aufenthaltes im Hafen aber ist es mit der Rein-
haltung des Schiffes und sonstigen notwendigen Schiffsarbeiten be-
schiftigt, sodaB fiir die Umschlagsarbeit nur wenige Hinde frei sind.
Im iibrigen ist, zum Teil auf Dringen der seemannischen Verbinde,
die Beschaftigung der Mannschaft im Hafen auf das MindestmaB ein-
geschrankt worden, um dem Seemann wéahrend des kurzen Hafenauf-
enthalts Landurlaub zu verschaffen. In der GroBschiffahrt ist zudem
die Vorschrift des § 68 S. O., wonach' der Schiffsmann erst nach be-
endigter Entléschung seine Entlassung verlangen kann, in Vergessen-
heit geraten. Sie ist aus der alten Seemannsordnung von 1872 (§ 35)
iiberhaupt nur im Interesse der kleinen Schiffahrt beibehalten wor-
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den1%), bei der die Verhiltnisse sich gegen frither wenig geindert
haben 14).

Alle diese Umstinde haben dazu gefithrt, daB heutigentags Stauer
und Schauerleute anstelle der Seeleute Umschlag und Stauung aus
fithren. Kleine Fahrzeuge allerdings laden und Iéschen noch heute
durchweg mit eigener Mannschaft. Zuweilen, vor allem in Ostsee-
hifen findet bei Schiffen von mittlerer Grofe ein Zusammenarbeiten
von Schiffsleuten und Hafenarbeitern statt. Auf groBen Schiffen kommt
dies nur ausnahmsweise im iiberseeischen Verkehr vor, wenn Schauer-
leute nicht in geniigender Zahl zur Verfiigung stehen. ;

Bei der Verwendung des Schiffsgeschirrs tritt allerdings auch bei
groBen Schiffen die Mannschaft in Titigkeit, mittelbar durch Bereitung
des Dampfes zum Antrieb der Winden, unmittelbar durch’ ihre Be-
dienung. Die neueste Entwicklung geht dahin, ihr auch diese letzte
Funktion abzunehmen, da die Schauerleute vielfach nur mit Winch-
leuten aus ihrer Mitte arbeiten wollen. In fremden Hafen erklart sich
dieser Wunsch aus der Gefahr, welche aus miBiverstandenen Befehlen
der mit der Landessprache nicht vertrauten Schiffsoffiziere fiir die
Sicherheit der Arbeiter erwichst. AuBerdem aber ist er auf das Bestre-
ben nach Monopolisierung der gesamten Umschlagsarbeiten zuriick-
zufiihren.

Die vielerorts, in Hamburg sogar ausschlieBlich im Eigentum des
Staates stehenden Umschlagseinrichtungen des Kais werden regel-
miBig von festangestellten Kranfithrern bedient, da sie infolge ihrer
Kompliziertheit im Gegensatz zu den verhaltnismaBig einfach zu hand-
habenden Schiffswinden einen Wechsel des Bedienungspersonals nicht
vertragen konnen.

3. Schauerleute und Stauervizen.

Abgesehen von den zuletzt geschilderten Ausnahmen haben die
Schauerleute heute schon ein faktisches Monopol an den einschlagigen
Arbeiten ihres Gewerbes, und, wie wir gesehen haben, ist es im Gegen-
satz zu dem rechtlichen Monopol des Zwangsstauers fritherer Zeiten
einem wirklichen Verkehrsbediirfnis entsprungen. 3

Aus den ehemaligen Hilfsarbeitern hat sich in den Hifen aller
Nationen eine besondere Kategorie von Spezialarbeitern herausgebildet,
die von diesem Teil der Ladungsfiirsorge leben und in der Ausfithrung
dieser Arbeiten eine groBe Fertigkeit erlangt haben.

Eine geregelte Beschiftigung der Schauerleute, die in den Welt-
hifen ein bedeutendes Kontingent der Bevolkerung bilden und ihre

Kraft schon um die Wende des vorigen Jahrhunderts in zahlreichen

19) vergl. Knitschky-Rudorff Anm. 1 zu §68 S. O. S. 506, Hippel, Anm. 1 zu
§ 68 S.0. S. 98.

14) so Ordonnance de la marine Libre II, Tit. VII, Art. II, desgl. Hamburger
Statuten 1603, Part. II, Tit. XIV, Arf. 12, anders Consolato dal mare Cap.
CLXXVIL
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Streiks erprobt haben, ist nur bei zentralisierter Arbeitsvermittlung
moglich.

Wir wissen, daB der Stauer schon frith als Mittelsperson zwischen
Schiffer und Schauerleuten auftrat, erst als Agent, spiter 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 selb-
stindiger Unternehmer dem Schiffer gegeniiber. Mit seinen Leuten
schlieBt er solchenfalls Unterakkordvertrage ab zur Erfilllung seiner
als Hauptakkord iibernommenen Verpflichtung. AuBer den Festan-
gestellten beschiiftigt er nach Bedarf Hilfskrafte, die er dem groBen
Reservoir der Hafenbevolkerung entnimmt. Zu Zeiten der Hochkon-
junktur reicht selbst dies nicht aus, so daB zeitweise Gelegenheits-
arbeiter, d. h. Arbeitslose aus anderen Berufen, eingestellt werden
miissen, desgleichen, wenn bei Streiks oder Aussperrungen die orts-
ansissigen Hafenarbeiter ausfallen. So wurden wihrend des Ham-
burger Streiks im Jahre 1907 groBe Mengen englischer Schauerleute
als Ersatz herangezogen!?). Im Kriege wurden die zum Militirdienst
Eingezogenen zum Teil durch Kriegsgefangene ersetzt. Dasselbe ge-
schah in den Hifen der besetzten Gebiete. So hat Verfasser als
Hafenbetriebsleiter in Riga manches Schiff durch russische Kriegs-
gefangene entloschen und beladen lassen. Doch waren die Leistungen
einheimischer Schauerleute oder der aus Fachleuten zusammengesetzten
Betriebskompagnie weit bessere. Aehnliche Erfahrungen hat Verfasser
in den Donauhifen gemacht. Es erhellt daraus, daB die Verwendung
von Nichtfachleuten im Umschlagswesen keinen vollen Ersatz zu
bieten vermag. Andererseits fritt in Zeiten schlechter Frachtlage
infolge Aufliegens vieler Schiffe und weil die Reeder infolge Ladungs-
mangel gezwungen sind, eine Reise in Ballast machen zu lassen,
leicht Arbeitslosigkeit ein, die in den groBen Hafen schon oft den An-
laB zu gefihrlichen Unruhen gegeben hat.

AuBer den durch die weltwirtschaftlichen Verhiltnisse bedingten
Schwankungen dndert das Arbeitsfeld der Schauerleute auch von Tag zu
Tag seine Grofe. Einerseits wechselt die Zahl der jeweils im Hafen
befindlichen Schiffe und ist im Voraus nicht einmal genau zu berechnen,
da Trampfahrer ganz unregelmiBig eintreffen und selbst Linienfahrer
oft durch Sturm, Nebel oder Eisgang verhindert sind, die fahrplan-
miBigen Ankunftszeiten einzuhalten. Wenn man ferner bedenkt, dafi
die Beteiligungsquote der verschiedenen Betriebe im freien Wett-
bewerb erstritten wird und daher tiglich eine andere ist, so begreift
sman, daB in diesem Gewerbe die Arbeitsverhiltnisse besonders schwie-
rig sind und infolgedessen leicht zu Reibungen zwischen den Beteiligten
fithren konnen.

Um diese Gefahr zu vermindern, ist man in den groBen Hafen
vielfach dazu iibergegangen, durch Schaffung gemeinsamer Arbeits-

15) vergl. Hafenbetriebsverein Hamburg, Jahresbericht 1907, S. 7.
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vermittlungsstellen eine noch groBere Zentralisation herbeizufiihren.

In Hamburg ist es der 1906 gegriindete Hafenbetriebsverein, der
nicht nur vorbildlich fiir die ibrigen Hafen gewesen ist, sondern auch
eine Vorpostenstellung insofern einnimmt, als die Vereinbarungen,
die er mit dem Transportarbeiterverband ftrifft, als Richtlinien fiir die
ganze Wasserkante gelten. Zu seinen Mitgliedern zihlen auBer den
Stauern auch die Arbeitgeber anderer Hafenbetriebe, die uns hier aber
nicht naher interessieren.

Der Hafenbetriebsverein trat mit der Einfithrung der Kontrakt-
arbeit auch als gemeinsamer Arbeitgeber auf und ermoglichte so eine
Verschiebung der festangestellten Schauerleute auch zwischen den
Betrieben und damit die VergroBerung ihrer Zahl auf den Durch-
schnittsbedarf aller Betriebe. Trotz der unbestreitbaren Vorteile, die
dieses System auch fiir den 'Arbeiter hat, ist es vom Hafenarbeiter-
verband stets bekdmpft worden, hauptsiachlich allerdings aus partei-
politischen Griinden.

Als nach Kriegsende die nur langsam wieder einsetzende Han-
delsschiffahrt den aus dem Heeresdienst entlassenen Schauerleuten
keine ausreichende Beschiftigung zu bieten vermochte, eine Abwan-
derung in andere Betriebe aber sich durch die allgemeine Arbeits-
losigkeit verbot, wurde die reichsrechtlich geregelte Kurzarbeit einge-
fithrt. Der Kurzarbeiter setzt von Zeit zu Zeit aus, um eine gleich-
mabBige Beschiftignng aller zu ermoglichen. Fiir die arbeitsfreien
Tage zahlt ihm die Erwerbslosentiirsorge einen Teil der Arbeitslosen-
unterstiitzung. Die Arbeitslohne der Schauerleute werden regelmaBig
durch Tarifvertrige der beiderseitigen Vertretungen bestimmt. Zeit-
lohn ist heute die Regel, Akkordarbeit wird bei der Abneigung der
Arbeiter gegen diese Lohnform, die in dem Schlagwort , Akkord ist
Mord” ihren Ausdrnick gefunden hat, heute durchweg nur bei der Koh-
lenloschung mit Handgingen geleistet.

Um die zur Erzielung kiirzester Losch- und Ladezeiten ndétige
Dauerarbeit zu ermoglichen, wird in den groferen Hafen schichtweise
mit Ablosung gearbeitet, Sonntags- und Nachtarbeit, sowie Ueber-
stunden werden hoher bezahlt. AuBerdem sind fiir besonders schwer
zu handhabende Artikel Zuschlaglohne vorgesehen. Die Beférderung
zur Arbeitsstitte wird regelmiBig vom Arbeitgeber bewirkt, andernfalls
wird “das Fahrgeld vergiitet. Beim Arbeiten auf den Unterliufen der
Strome, wo die Schauerleute sogar oft an Bord iibernachten miissen,
werden ihnen auch Verpflegung und Unterkunft frei gewahrt.

AuBer den Schauerleuten beschiftigt der Stauer in seinem Betriebe
sogenannte Stauervizen, die meist ehemalige Seeleute sind.

Der Stauervize entwirft vor Beginn der Arbeiten mit dem Kapitin
oder dessen Vertreter einen Stauplanl®), der die Verteilung der ver-
schiedenen Giiter im Schiffsraum angibt. Dieser Stauplan dient ein-

16 yergl, Stenzel, 3. 401,
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mal als Richtlinie bei der Beladung, andererseits als Hilfsmittel bei
der Entloschung. Bei seiner Aufstellung muB nicht nur auf die
Sicherheit von Schiff und Ladung, sondern auch auf die Vermeidung
vondUmstauungen bei spiteren Teilentladungen Riicksicht genommen
werden.

Die Hauptaufgabe des Stauervizen ist es, die gesamten Umschlags-

arbeiten an einem Schiff zu leiten. Auf einem groBen Dampfer, der
aus mehreren Luken gleichzeitig 16scht bezw. lidt, kann er allerdings
nicht alles unmittelbar iibersehen. Er wird dann von den Lukenvizen
darin unterstiitzt.

4. Der Stauer.

An der Spitze des Stauereibetriebes steht heute der Stauer
als selbstindiger Unternehmer. Wie der Reeder, so betritt er nur
zu Inspektionszwecken das Schiff. Eine unmittelbare Beteiligung an
den Umschlagsarbeiten wie in fritheren Zeiten ist fiir ihn schon durch
den Umfang seines Betriebes ausgeschlossen, der oft mehrere Schiffe
in ortlichen getrennten Hafenbassins abzufertigen hat.

So ist aus dem kleinen Gewerbetreibenden ein Kaufmann ge-
worden, der im Stauereikontor Arbeiterbeschaffung und Verteilung
innerhalb seines Betriebes regelt, vor allem aber die Stauvertrige ab-
schlieBt.

Auf Grund von Tarifen iibernimmt er regelmiBig die Beladung und
Entloschung zu einer Pauschalsumme. Diese Tarife basieren auf den
Selbstkosten; dazu kommt ein Regieaufschlag. In allen gréBeren Hifen
haben die Stauereiverbiande Einheitstarife beschlossen, die nicht unter-
boten werden sollen. Und da die Beachtung einer lex imperfecta im
Konkurrenzkampf fraglich sein wiirde, so werden regelmiBige Ver-
tragsstrafen festgesetzt; oft muB sogar eine Kdution beim Verband
hinterlegt werden. Dennoch werden diese Vereinbarungen nicht selten
durchbrochen, in den Ostseehifen ist dies sogar der haufigere Fall.
Der Stauer schlieBt dann zu geringeren Raten ab, um sich die Arbeiten
zu sichern. Fiir den Reeder ist dies an sich nur vorteilhaft, solange
die PreisermidBigung nicht auf Kosten der Qualitit der Arbeit geht.
Denn der freie Wettbewerb schiitzt ihn vor den Gefahren einer ginz-
lichen Vertrustung des Stauereiwesens.

Nicht immer ist der Reeder frei in der Wahl des Stauers. So be-
dingt sich im Zeitfrachtvertrag meist der Befrachter die Wahl des
Stauers aus!?). In neuerer Zeit versuchen jedoch die Reeder, speziell
durch die Baltic and White Sea Conference die Klausel ,,charteres
stevedore” durch die Klausel ,owners stevedore” zu ersetzen, mit
der Begriindung, dem Reeder diirfe nicht die Sorge fiur sein Schiff
durch Aufzwingung ihm unbekannter und moglicherweise unzuver-
lassiger Hilfspersonen erschwert werden.

Aber auch im Reisefrachtvertrag finden wir, besonders bei Bulk-

17) Deuzeit, Ziff. 35—38; Baltime Ziff. 31—33.
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ladungen, hiufig die Klausel ,,merchants men to discharge the cargo”,
und hier unter Belastung des Reeders mit den Umschlagskosten.
Es ist natiirlich dem Reeder, der einen eigenen Stauereibetrieb hat,
unangenehm, wenn er im Heimathafen einen fremden Stauer bezahlen
soll. Im fremden Hafen aber liegt die Gefahr nahe, daB Befrachter
oder Agenten, die sich ebenfalls das Wahlrecht ausbedingen, dieses
auf Kosten des Reeders miBbrauchen. So besteht seit Jahrzehnten
in vielen Ueberseehifen die Gewohnheit, daB die Exporteure ihre La-
dungen dem Stauer nur gegen eine erhebliche Provision geben. Der
Stauer schlagt diese Riickvergiitung auf seine Preise auf, so daB der
Reeder die Kosten tragen mufBl, wenn er sie nicht seinerseits durch
hohere Frachten ausgleicht. Ausschaltung unnétiger Zwischengewinne
ist aber eine Forderung jeder gesunden Wirtschaftspolitik.

Auch wo der Reeder das Wahlrecht behalten hat, erwachsen ihm
oft unangemessene Kosten aus der wirtschaftlichen Macht der Stauerei-
verbiande, falls er sich nicht von der gesetzlichen Verpflichtung (§ 561
HGB.) zur Tragung der Umschlagskosten, durch die Klausel ,Ladung
frei ein, frei aus” im Konnossement freigezeichnet hat.

Zur Erzielung moglichst billiger und vor allem stetiger Spesen
zieht er es daher vor, wenn moglich, langfristige Stauvertrage mit
einem zuverlissigen Stauer abzuschlieBen. An dem AbschluB dieser
,Dauerstauvertrige” ist der Stauer noch mehr wie der Reeder interes-
siert, dasie ihm regelmiBig ein Monopol an den in Frage kommenden
Schiffen des letzteren verschaffen. Er begniigtsich daher nichtimmer mit
der Zusendung von Offerten anihm bekannte Reedereien, sondern liBt
besondere Stauagenten die Welthafen bereisen, um Stauvertrige ab-
zuschlieBen. Andere Stauer beauftragen Agenten, die in den betreffen-
den Haifen ihren Wohnsitz haben, mit der Wahrnehmung ihrer Inter-
essen. Im Heimathafen und in solchen Hifen, die regelmaBig von den
Schiffen der Reederei angelaufen werden, sind die Reeder aus dem
gleichen Grunde schon frithzeitig in dauernde Geschiftsbeziehungen
zu bestimmten Stauiern getreten. So hat der Nordd. Lloyd seit seiner
Griindung in Bremerhafen die Umschlagsarbeiten durch ein- und die-
selbe Firma ausfithren lassen. Im Jahre 1914 wurde diese in die Stau-
erei-Gesellschaft m. b. H. des Norddeutschen Lloyd umgewandelt.
Die Hapag hat seit langem sogar eine besondere Stauabteilung in
Hamburg gehabt, die neuerdings als Kai- und Hafenbetriebs-Gesell-
schaft m. b. H. verselbstiandigt worden ist.

Die Vorteile, welche die Ausfithrung der Umschlagsarbeiten in
eigener Regie fiir die Reedereien mit sich bringt, liegen auf der Hand.
Der Reeder ist nunmehr unabhingig vom Stauer. Die Umschlagskosten
werden auf die Selbstkosten des Betriebes herabgemindert. AuBerdem
ergeben sich aus der einheitlichen Leitung durch die Reederei be-
triebstechnische Vorteile.

Die Einrichtung rentiert sich aber nur fiir die groBten Reedereien,
deren Schiffspark clem Betrieb eine dauernde, ausreichende Beschifti-
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gung gewihrleistet. Reedereien mittlerer GroBe helfen sich zuweilen
durch einen gemeinsamen Stauereibetrieb, wie ihn in Hamburg die
Deutsch-Ostafrika-Linie, Woermann-Linie und Oldenburg-Portugiesi-
sche Dampfschiffahrtsgesellschaft haben.

Sogar im Auslande haben deutsche Reedereien eigene Stauab-
teilungen eingerichtet. So die Deutsch-Australische-Dampfschiffahrts-
gesellschaft vor dem Kriege in australischen Hafen. Hier war es ins-
besondere die eigentiimliche Verstauungstechnik der Wolle als Haupt-
ausfuhrartikel Australiens, die die Veranlassung dazu gab. Die Fracht
wird namlich bei der Wollverschiffung nach Gewicht berechnet, und
da der Umfang der Wollballen sich durch Pressung stark vermindern
1aBt, so hat hier der Reeder ein besonders groBes Interesse an fach-
mannischer und sorgfiltiger Verstauung der Ladung. Dies Ziel aber
erreicht er am sichersten mittels eigener Betriebe.

In kleineren Hafen finden wir noch heute primitive Methoden
vorherrschen, in groBen die verschiedenen Stufen und eine Fiille von
Zwischenbildungen nebeneinander um den Verdienst ringen.

Die Tatigkeit des Stauers ist aber langst nicht mehr auf den eigent-
lichen Umschlag beschrinkt, sondern je nach Hafengebrauch und einzel-
ner Verabredung iibernimmt er heutigentags auch andere Funktionen,
z. B. Abbiumen und Wiederandenkailegen, Verholen und Vertiuen,
Zahlen und Wigen und andere mehr.

) o
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GroBraum-Giiterwagen.
Von Oberregierungsrat R{Ohl, Berlin-Steglitz.

In seiner im Jahre 1909 erschienenen Denkschrift!)-,,Das Problem
des Transports” bezeichnet Dr. Walter Rathenau den Industrialismus
als ein Transportproblem. Diese Kennzeichnung gilt heute noch genau
so wie zur Zeit ihrer Niederschrift, wenn nicht gar noch in héherem
MaBe als damals. Die Industrie, deren Aufrechterhaltung, regelmaBige
Beschaftigung und stindige Weiterentwicklung eine unbedingte Vor-
aussetzung fur den Wiederaufbau der deutschen Wirtschaft ist, mufi
bei den hohen Rohstoffpreisen und den gewaltig gestiegenen Léhnen
alles daran setzen, um den dritten Faktor, als deren Produkt sie sich
darstellt, die Beforderungskosten herunter zu driicken und niedrig
zu halten, damit die teuren Rohstoffe billig am Orte ihrer Verwendung
und Verarbeitung vereinigt, und die Fertigwaren ohne weitere wesent-
liche Verteuerung den Verbrauchern zugefiithrt werden konnen.

Nun setzt sich das ,, Transportproblem” aus einer Summe von Ein-
zelproblemen zusammen, unter denen die wiederum einen ganzen
Komplex von Aufgaben bildende Aufgabe, den Eisenbahngiiterverkehr
zu verbessern, wohl die wichtigste ist. Der Eisenbahngiiterverkehr
iibertrifft an Umfang und Bedeutung den Wasserverkehr und den
StraBenverkehr bei weitem, weil er in ganz anderem MaBe wie jene
beiden groBe Giitermengen beférdern kann und auch inbezug auf
Schnelligkeit und Zuverlassigkeit der Beforderung, selbst wenn es sich
um groBe geschlossene Ladungen und um weite Entfernungen han-
delt, an erster Stelle steht. Und doch liegt gerade in der schnellen Be-
forderung groBer Mengen die Schwierigkeit der Aufgabe, denn unter
schneller Beforderung versteht man nicht nur die eigentliche Ortsver-
inderung, das Fordern von einer Stelle zur andern, sondern auch das
schnelle Beladen und vor allem das. schnelle Entladen der die Giiter
enthaltenden FordergefiBe, der Wagen. Die Schnelligkeit der Orts-
verinderung, also der Fahrt, ist in letzter Linie eine Kohlenfrage, weil
vom Kohlenverbrauch die Gr6Be und Leistungsfahigkeit der Lokomotive
abhingig ist. Die Schnelligkeit der Beladung und Entladung der

1) Zusammen 'erdffentlicht mit W. Cauer, Massengiiterbahnen.
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Wagen dagegen ist, soweit es sich um die wichitigsten Rohstoffe han-
delt, abhiingig einmal von der Art und Weise des Losch- und Ladege-
schiftes, also abhingig davon,’ob und in welchem MaBe Handarbeit
aufgewendet werden muB oder ob mehr. oder weniger vollkommene
Losch- und Ladevorrichtungen zur Verfiigung stehen, dann aber auch
davon, ob kleine oder groBe Wagen zu be- oder entladen sind. Die
GroBe der Wagen, genauer gesagt ihr Fassungsvermogen, das schon
von EinfluB bei der Ortsveranderung ist, spielt vor allem bei der Ent-
ladung eine wesentliche Rolle. Die wirtschaftlichste Entladung wird offen-
bar dann erreicht, wenn moglichst groBe Wagen ohne jede Handarbeit
in denkbar kurzester Zeit entladen werden. Die Handarbeit muBl mog-
lichst ausgeschaltet werden, denn sie erfordert die lingste Zeit und
mufBl heutzutage hoch bezahlt werden. Die Verhiltnisse haben sich
in der Nachkriegszeit gegen die Vorkriegszeit derart verschoben,
daB heute fiir die Industrie die ungeheuer gestiegenen Lohne mit einen
Hauptwert bei der Selbstkostenberechnung ausmachen. Deshalb miissen
sie niedrig gehalten werden, zumal sie unproduktive Ausgaben sind.
Man kann sagen, daB die Selbstkosten der Werke in erster Linie des-
halb so auBerordentlich gestiegen sind, weil die unproduktiven Arbei-
ter, die meist nicht im Akkord arbeiten, gegeniiber der Vorkriegszeit
vielfach in erhohter Zahl eingestellt worden sind. Dabei stehen heute
die Lohne der unproduktiven Arbeiter zu denen der produktiven Arbei-
ter, die frither wie 1:2 sich verhielten, in einem Verhiltnis von 4 : 52),
ja selbst schon von 5:6. In diesem Umstande liegt zum Teil die
Ursache fiir die auBerordentliche Steigerung der allgemeinen Kosten
bei stark herabgegangener Leistung der Werke, berechnet auf den
Kopf der Belegschaft. Zur Erhaltung der Wettbewerbfihigkeit auf
dem Weltmarkt ist daher die Verminderung der Selbstkosten dringendes
Gebot. Diese Forderung bleibt auch bestehen, selbst wenn man bertick-
sichtigt, daB im Laufe der Zeit die gleichzeitigz beforderten Mengen,
also die Gewichte der Ziige immer mehr angewachsen sind und daB
auch dank einer ganzen Reihe technischer Verbesserungen die Fahrge-
schwindigkeit der Ziige gesteigert werden konnte.- Beide Verbesse-
rungen konnen die Anforderungen, die die jetzige Wirtschaftslage an
die Giiterbewegung auf den Eisenbahnen stellt, noch keineswegs voll
erfitllen. Diese Tatsache ist nicht einmal eine Erscheinung der Nach-
kriegszeit, vielmehr zeigte sie sich auch schon vor dem Ausbruch des
Weltkrieges und hatte wohl, wenn der Eisenbahnverkehr sich in der
in langer Friedenszeit als stindig unter dem gleichen Winkel an-
steigenden Schaulinie hitte weiter entwickeln konnen, schon vor
Jahren, wenn nicht zu durchgreifenden Mitteln Zuflucht genommen
wurde, zum ginzlichen Zusammenbruch des Eisenbahnverkehrs ge-

fithrt.?) Jetzt, unter den ginzlich verinderten Verhaltnissen unseres

2) Gliickauf 1921. S. 1006.
%) Nach einem im Oktober 1922 in der Maschinentechnischen Gesellschaft in
Berlin gehaltenen Vortrag des Regierungsbaurats Laubenheimer.
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Wirtschaftslebens, liegen die Vérhiltnisse dhnlich, nur die Ursachen
sind zum Teil andere.

Derjenige, der versucht, die MaBnahmen kennen zu lernen, welche
im Laufe der Zeit bereits vorgeschlagen und ausgeprobt worden sind —
die Frage wird in Deutschland schon seit etwa 30 Jahren behandelt —,
um den Eisenbahngiiterverkehr den Forderungen der Industrie ent-
sprechend umzugestalten, muB die Einzelheiten mithsam aus Fachzeit-
schriften und Einzelabhandlungen sich zusammen suchen. Dabei wird
er dann feststellen, daB bei der Beurteilung der Fragen Ansichten
geiuBert werden, die sich zum Teil schroff gegeniiberstehen, je nach-
dem die Veroffentlichungen den Standpunkt der Eisenbahnverwaltung
oder den der Industrie wiedergeben. Beide genannten groBen Gruppen
vertreten namlich eine Anzahl einander widerstreitender Interessen,
deren Verfechtung naturgemiB in den einzelnen Vorschligen und
MaBnahmen zum Ausdruck kommt. Sie richtig einzuschitzen und
gegeneinander abzuwigen erscheint nur bei ilirer gleichzeitigen Gegen-
iiberstellung in einer den Inhalt der bisherigen Einzelvertffentlichungen
zusammenfassenden Darstellung moglich.

Den Giiterverkehr auf der Eisenbahlin kann man in zwei grof%'e
Klassen teilen: in den Stiickgiiterverkehr und den Massengiiterverkehr.

Zu dem ersteren soll im folgenden die Beférderung aller der Giiter -

gerechnet werden, welche in einzelnen Stiicken, teils allein, teils in
groBerer Zahl verladen werden, aber ohne Riicksicht darauf, ob die be-
treffenden Giiter auch wirklich aus einzelnen Stiicken oder Gegen-
stinden bestehen. Im Gegensatz dazu werden zu den Massengiitern
diejenigen Naturstoffe oder Erzeugnisse gerechnet, die in groBen Men-
gen und in der Regel ohne besondere Verpackung, also lose in offenen,
zuweilen auch in geschlossenen Giiterwagen verfrachtet werden. Hier-
hin sind also vornehmlich alle sogenannten Schiittgiiter zu zihlen, wie
Kohle, Koks, Erze, Eisen, Kies, Sand, Riiben, Kartoffeln, Getreide.
Die lose Schiittung im Eisenbahnwagen ist die Ursache, daB sie mit
der Hand in den Wagen hinein- und aus ihm heraus geschaufelt werden
miissen, wenn nicht besondere, zum Teil sehr kostspielige Losch-
und Ladevorrichtungen vorgesehen oder die Eisenbahnwagen selbst
in eigenartiger Weise so eingerichtet sind, daB das Massen- oder
Schiittgut nach ‘Oeffnen der Wagenseiten oder besonderer, im Wagen-
* boden vorgesehener Klappen durch die eigene Schwerkraft in kiirzester
Zeit aus dem Wagen rutschen oder fallen. Solche Wagen werden als
Selbstentlader bezeichnet. Die oben erwidhnten Lésch- und Ladevor-
richtungen sowie die Selbstentlader konnten naturgemiB erst entstehen,
nachdem der Massengiiterverkehr einen gewissen Umfang erreicht
und sich im Gegensatz zum Stiickgiiterverkehr als selbstindiger Ver-
kehr entwickelt hatte. Dieser Zeitpunkt ist in den verschiedenen Lin-
dern zu verschiedenen Zeiten eingetreten. Betrachtet man auBer.
Deutschland nur noch die beiden bedeutendsten Eisenbahnlinder,
niamlich einmal das Mutterland des Eisenbahnwesens, England, und
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dann das Gebiet der schwersten und groBten Betriebsmittel, Nord-
amerika, dann ergibt sich etwa folgendes Bild:

Als das Eisenbahnwesen sich aus kleinen Anfingen 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 iiber das ganze Land erstrek-
kendes StraBennetz miteinander verbunden waren. Die Aufgabe der
Eisenbahn war es demnach, einen starken Verkehr auf kurzen Linien
in gegebenen Richtungen im Wettbewerb mit dem StraBenverkehr,
aber auch, wenigstens spiter, im Wettbewerb der einzelnen Eisen-
bahngesellschaften untereinander, zu bewiiltigen. Daraus erklirt es
sich, daB die Giiterwagen sich in Form und GréBe zunichst an die
StraBenfuhrwerke anlehnten. Da Erfahrungen noch fehlten, wuBite man
nicht, in welchem Mafle zum Zwecke der kiirzesten Verbindung
zwischen den einzelmen Verkehrspunkten man das Gelinde ausnutzen
konnte, man muBte Schritt fiir Schritt sowohl Bahnanlagen wie Betriebs-
mittel entwickeln. Die Steigungen waren daher maBig, die Gleiskriim-
mungen groB, die Zugkraft der Lokomotiven gering, die Ziige leicht.
Damit waren die Vorbedingungen fiir einen schnellen, sicheren und
piinktlichen Verkehr gegeben, bei dessen Zustandekommen und Durch-
fithrung aber ebenfalls der immer heftiger werdende Wettbewerb der
verschiedenen privaten Eisenbahngesellschaften mitsprach. Bei hohen
Betriebskosten verkehren auf -englischen Bahnen zahlreiche, aber mei-
stens nicht allzuschwere Ziige mit verhaltnismiaBig hoher Fahrgeschwin-
digkeit. Letztere wird dadurch ermoglicht, daB die Giiterbeforderung
vornehmlich in den Nachtstunden, in denen der Personenverkehr ruht,
vorgenommen wird; eine MaBnahme, die noch den weiteren Vorteil
der zeitlichen Trennung von Empfang und Versand der Giiter hat
Alle diese Umstinde, dazu der konservative Zug im Charakter der Eng-
linder, bilden zusammen die Ursache, daf in England noch der zwei-
achsige ‘Giiterwagen von geringer Tragfihigkeit, in der Regel von
10,15 t vorherrscht. Allerdings hat sich auch hier etwa seit der Jahr-
hundertwende ein Massenverkehr entwickelt, aber selbst in diesem
haben nur einzelne Massengiiter, vor allem Kohlen und Erze erst
in neuerer Zeit zur Einfithrung von vierachsigen Wagen gréfierer Lade-
fahigkeit, bis zu 40t herauf, AnlaB gegeben, wihrend *andere Giiter,
so Gemiise, Friichte, Fische, Milch, alles Waren, die stindig oder zu
bestimmten Jahreszeiten als Massengiiter in Sonderziigen verschickt
werden, zum Bau von Wagen mit groffem Laderaum und dem-
gemdall hoher Tragfiahigkeit, also von GroBraumgiiterwagen, nicht
gefithrt haben, weil sie von zu vielen verschiedenen Verfrachtern auf-
gegeben und fiir sehr viele verschiedene Empfinger bestimmt sind.

Anders war die Entwicklung in Nordamerika. Hier standen die

Eisenbahnen gerade vor der entgegengesetzten Aufgabe wie in Eng- *

land. Hier galt es in teilweise noch unbekannte Gegenden vorzu-
dringen, groBe Landereien iiberhaupt erst zu erschlicBen, ihre et-
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waigen Bodenschitze, von deren mehr oder minder reichem Vorhanden-
sein man zuweilen noch nicht einmal genaue Vorstellungen hatte,
ihnen zu entreiBen und sie in die bereits ‘mit Industrie versehenen
Gegenden zu schaffen. Hier fanden sich noch keine Industriezentren,
noch keine Strafien, die den Eisenbahnen die Marschrichtung hitten
angeben konnen, sie aber auch gezwungen hitten, ihnen mehr oder
weniger genau zu folgen. Andererseits reizte ein fernes Ziel, etwa ein
weitab gelegenes Erz- oder Kohlengebiet derart, daB aicht nur eine
Eisenbahnlinie, sondern mehrere, verschiedenen Verwaltungen unter-
stehende, oft streckenweise ziemlich parallel laufende Linien nach
ihm hinstrebten. Also auch hier entstand dhnlich wie in England ein
Wettbewerb, aber unter Verhiltnissen, die zwangen, rasch zu bauen
und moglichst in gerader Linie vorzuriicken, um die zu iiberwindenden
Entfernungen kurz zu halten. Dabei muBten die Baukosten niedrig
gehalten werden, Man baute daher die Strecken schnell, mit schar-
fen Kriimmungen und starken Steigungen. Das lieBe allerdings auf
die Benutzung kleiner Wagen mit zwei Achsen schlieBen, da indessen
bald erkannt wurde, daf deren Raum, wenn sie als gedeckte, also ge-
schlossene Wagen gebaut wurden, nicht allzu gut ausgenutzt werden
konnte, dafl auBerdem der Betrieb nur langsam abgewickelt werden
konnte, so ging man, zumal doch die Giiter iiber weite Entfernungen
mit moglichst geringen Kosten zu bewegen waren, bald zu lingeren
dreiachsigen und — da diese oft Mingel aufwiesen — schon im Jahre
1834 zum Bau won vierachsigen Giiterwagen uber. Der vierachsige
Giiterwagen ist die vorherrschende Bauart auf den amerikanischen
Bahnen geworden. Wegen des guten Laufes durch Gleiskriimmungen
infolge der Anordnung je zweier Achsen in Drehgestellen, auf denen
der Wagenkasten wie das StraBenfuhrwerk auf seinem Reitnagel sich
im Winkel zur Lingsachse des Drehgestells einstellen kann, war man
in der Lage, nachdem man erst einmal gelernt hatte, einen guten
' steifen Tragrahmen -fiir die Wagenoberkasten zu bauen, die Wagen
damit sehr lang und sehr ladefahig zu machen. In thren Abmessungen
gehen die amerikanischen Bahnen sehr weit, hat doch vor kurzem die
Virginian-Eisenbahn Wagen von itber 100t (120 amerikanischie tons)
Tragfihigkeit in Betrieb gestellt, die eine Linge von rd. 15m beij
3,1 m innerer, Breite und einer groBten Kastenhohe von 2,6 m besitzen.
Das Gewicht der Wagen betragt 30t. Solche Fahrzeuge sind nur mog-
lich, wenn nicht nur die wirtschaftlichen Vorbedingungen gegeben sind,
sondern auch diejenige Bahn, die solche Wagen in Betrieb stellt,
gezwungen ist, mit allen Mitteln — zuweilen sogar mit nicht ganzen
lauteren Mittelnt) — sich im Wettbewerb mit den -Konkurrenzlinien
zu behaupten. Viele amerikanische Bahnen unterboten sich bekannt-
lich in den Tarifen und iiberboten sich in der Art und Weise der Be-
. « forderung und der Ausbildung der Betriebsmittel. AuBerdem herrscht
wohl bei allen nordamerikanischen Bahnen der Grundsatz, die Be-

‘) Hoff & Schwabach, S. 233 fi.
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triebsmittel voll und dauernd auszunutzen und sie, wenn sie herunter-
gewirtschaftet sind, durch neue zu ersetzen, wihrend auf den europi-
ischen Bahnen die Betriebsmittel maglichst pfleglich behandelt und
oft und griindlich ausgebessert werden, damit bei langer Lebensdauer
das in sie gesteckte Kapital griindlich verbraucht wird. Es ist klar,
daB bei den amerikanischen Verfahren die Betriebsmittel viel eher und
leichter etwa verinderten Zeitverhiltnissen angepaBt werden kénnen.
Je me}}r nun infolge der natiirlichen Verhiltnisse des ‘Landes ein Ver-
kehr sich entwickelte, bei dem bestimmte Giiter, die an bestimmten
Stellen gewonnen oder erzeugt werden, aber an anderern Orten zwecks
Verarbeitung oder Weiterbeforderung — beispielsweise zu Schiff — an-
gesammelt werden muBten, in groBen Mengen in geschlossenen Ziigen
iiber zuweilen groBe- Strecken zu leiten waren, um so mehr ergab
sich die Notwendigkeit, schwere Lokomotiven zu bauen. Diese sollten
nun aber auch wieder gut ausgenutzt werden. Da es also immer wieder
vor allem auf die Menge ankam, so wurden die Ziige lang und schwer.
Die aus vielen Wagen bestehenden Ziige brachten aber Betriebs-
schwierigkeiten mit sich, da sie die Bahnhofsanlagen iiberfiillten, die
Gleise dicht besetzten und die Zugfolge verminderten. Als nun durch
Gesetz von 1893 mit einem Schlage die Mittelpufferkupplung und
die durchgehende Bremse fiir alle Betriebsmittel der Bahnen in den
Vereinigten Staaten zwangsweise eingefiihrt wurden, eine MafBnahme,
die die Betriebssicherheit sehr erhohte, konnte man auch die Giiter-
wagen groBer und tragfihiger bauen. So erscheint es erklirlich, daB
Giiterwagen von 27t und 36t Tragfihigkeit immer mehr als Normal-
wagen beschafft wurden, und daB man auch hierbei nicht stehen blieb,
sondern zum Bau von 45 t-Wagen und noch groBeren, selbst zu sol-
chen von, wie bemerkt, iiber 100t Tragfihigkeit iibergegangen ist.
Als die deutschen Eisenbahnen entstanden, hatten England und
Amerika schon Erfahrungen sammeln konnen. Es ist leicht zu ver-
stehen, daB man in Deutschland sich zunichst mehr oder minder an
die auslandischen Vorbilder, und zwar in erster Linie an die eng-
lischen anlehnte, da ja England auch Betriebsmittel, Schienen und
Mannschaften stellte. Bald aber erkannte man die Vorteile der ameri-
kanischen Bauart und stellte — bereits 1838 in Sachsen — vierach-
sige Giiterwagen ein, nachdem man mit dreiachsigen, nach englischen
und amerikanischen Mustern gebauten Fahrzeugen im Giiterverkehr
keine giinstigen Ergebnisse erzielt hatte. Es zeigte sich nimlich,
dafl die dreiachsigen Wagen schwerer als Drehgestellwagen laufen.
was bei dem groBien Gewicht der neueren Giiterziige von ausschlag-
gebender Bedeutung ist. Die Drehgestelle erlauben ferner die Ver-
wendung scharfer Kriitmmungen im Gleis, gehen doch die amerikani-
schen Bahnen in Schuppen und Werkstatten sogar bis auf 30 m Radius
herunter.?) Wenn auch die dreiachsigen Wagen ruhiger als die zwei-

achsigen laufen — daher ihre vielfache Verwendung im PRersonen-

%) Gliickauf 1920, S. 129.
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verkehr —, so ‘werden doch die Achsen mehr beansprucht, die
Zugwiderstinde in den Kriimmungen werden groBer, dabei fallt die
Lastverteilung oft ungleich aus. Im Giiterwagenbau ging man des-
halb im Gegensatz zum Personenwagenbau bald wieder von der
Dreiachsenanordnung ab. Allerdings blieben die vierachsigen Wagen
zunichst auch noch Einzelerscheinungen. Neben dem zweiachsigen
offenen Wagen bildete die Regelbauart der zweiachsige geschlossene
Wagen, der netwendig war, weil in Deutschland sehr viele Zollitber-
giinge bestanden, die meisten Wagenladungen daher in gedeckten und
verschlossenen Fahrzeugen befordert werden mufBiten. Wegen der
Oberbau- und Briickenstirken und wegen des vorhandenen Ladeprofils
muBte man sich, wollte man nicht allzulange Wagen bekommen, mit
ciner Tragfihigkeit von 10t begniigen. Je meht sich nun im Laufe
der Zeit die Verhiltnisse inderten und auf den Bahnen an die Stelle
des Personenverkehrs, der in der ersten Zeit den Hauptverkehr aus-
gemacht hatte, der Giiterverkehr trat, um so groBer wurden die
Selbstkosten, um so mehr war man gezwungen, nach Mitteln zu
suchen, die die Betriebsfithrung vereinfachten. Man folgte also den
Amerikanern und baute in dem MaBe, wie wegen der schwerer wer-
denden Lokomotiven der Oberbau und die Briicken verstirkt werden
muBten, auch gréBere Giiterwagen von 12,5, 15 oder 20t Tragfihig-
keit, bis man schlieBlich, wie noch ausfithrlicher dargelegt werden
wird, selbst bis 50t-Wagen gekonimen ist. Bei diesen Wagen ist
die Drehgestellanordnung die einzig mogliche. Sie ergibt einmal
einen noch zulissigen Raddruck, gestaltet aber auch, worauf schon
kurz hingewiesen worden ist, die Anlage scharfer Kriimmungen trotz
groBerer Wagenlinge und groberen Gesamtradstandes. AufBler den
bereits oben genannten Vorteilen ergibt die Verwendung von
Gleiskriimmungen mit kleinem Halbmesser in groBen Werken und
Bahnhofen eine Ersparnis an nutzbarer Gleislinge oder an Hofraum
und Bahnhofsgelinde; sie erleichtert auBerdem die Zufithrung der
- Giiterwagen unmittelbar in die Fabriken, Schuppen und Lager und er-
spart die sonst notwendige Umladung von den Eisenbahnwagen in
Kleinbahn- oder Fabrikwagen und umgekehrt®). Das alles sind Vorteile,
die nicht hoch genug -einzuschitzen sind und die es als selbst-
verstandlich erscheinen lassen, daB jeder GroBraumwagen nur noch
mit Drehgestellen ausgeriistet wird.

Es braucht wohl nicht besonders betont zu werden, daB die so-
¢ben nur in ganz groben Umrissen angedeutete Entwicklung keines-
wegs stetig und reibungslos verlief. Einmal liegt dies daran, daB
eine einfache Uebertragung der amerikanischen Verhiltnisse. auf deut-
sche Bahnen nicht in Frage kommen kann, denn in Deutschland ver-
sstelt sich ein Teil des Massenverkehrs in solche Kleinheiten, daB
fiir diese eine Beforderung durch GroBgiiterwagen aus wirtschaft-
lichen Griinden mnicht mehr in Betracht kommen kann. Daher miissen

) Gliickauf 1920. S. 129 ff.
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neben den GroBraumwagen auch Fahrzeuge der iiblichen Ab-
messungen beibehalten werden, gder die Grofraum-Giiterwagen miis-
sen so ausgebildet werden, daB sie nicht nur fiir Massengiiter — als
Selbstentlader —, sondern auch fiir Stiickgiiter geeignet, also all-
gemein und iiberall verwendbar oder, wie man zu sagen pflegt, frei-
ziigig sind. Ferner bestand in Deutschland nicht wie in Amerika ein
gesetzlicher Zwang zur allgemeinen Einfithrung der Mittelpufferkupp-
lung und der durchgehenden Bremse. Die letztere wird erst jetzt
Fingefﬁhrt, die erstere ist zur Zeit nur fiir solche Wagen moglich, die
in geschlossenen Ziigen abseits vom allgemeinen Verkehr im soge-
nannten Pendelverkehr, also stindig zwischen zwei bestimmten Bahn-
hofen verkehren. SchlieBlich aber standen sich, worauf. auch schon
kurz hingewiesen worden war, Eisenbahn und Industrie, also Wagen-
eigentiitmer und Wagenbenutzer in Vertretung ihrer Interessen als
feindliche Briider gegeniiber, und erst aus der Not der Zeit heraus
ist es zu einem gemeinsamen Vorgehen und damit zu Erfolgen im
Bau und in der Benutzung von GroBraumwagen gekommen.

In der Tat muBl der GroBraumgiiterwagen anders beurteilt werden,
je nachdem man sich auf den Standpunkt des Wagenbenutzers oder
auf den der Eisenbahnverwaltung stellt. Selbst letztere nimmt eine
Doppelstellung ein, sei es, dafl sie als Wageneigentiimerin und Be-
triebsleiter, sei es, daB sie ebenfalls als Wagenbenutzer auftritt, der
am Kohlenverkehr lebhaft interessiert ist, da die Beschaffung und
Stapelung, also auch die Beforderung oder Entladung der Lokomotiv-
kohle einen wesentlichen Bestandteil des gesamten Kohlenverkehrs
ausmacht. Aber auch abgesehen davon erfihrt der GroBraumwagen
innerhalb der Verwaltung eine verschiedene Beurteilung, denn oft
genug wird sich der Betriebsbeamte im Gegensatz zum Verkehrsbe-
amten stellen miissen. Trotz dieser Umstande, die die in der Literatur
auftretenden verschiedenen Beurteilungen des GroBraumwagens ohne
weiteres erkliren dirften, hat der Grofiraumwagen Vorziige, die un-
bestritten sind. Sofern er als Selbstentlader gebaut ist, erleichtert
er das Entladegeschaft auBerordentlich: Massengiiter, die tiglich zwi-
schen denselben Orten zu bewegen sind, konnen in verhaltnismaBig
wenig Fahrzeugen und mit nur geringer Begleitmannschaft befoérdert
werden. Hohe Arbeitsléhne koénnen durch niedrige ersetzt werden,
die Entladung selbst wird auf einen kleinen Zeitraum herabgedriickt,
Letzteres gilt in um so hoherem MaBe, je besser die mechanischen Vor-
richtungen, also Greifer oder Kipper oder die eigenen, in den Wagen
eingebauten Entladevorrichtungen sind. Der Wagenumlauf wird, da
die Wagen sehr bald wieder fahrbereit sind, beschleunigt, zumal wenn
noch die Fahrgeschwindigkeit dank der selbsttitigen Bremse erhéht
werden kann. Die Wagen werden also gut ausgenutzt. Dabei kann
durch sorgfiltige maschinentechnische Durchbildung des Wagens, z. -
B. durch Einbau von Kugellagern, erreicht werden, daB bei der Be-
forderung der Ziige an mechanischer Kraft gespart wird, die schon
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deshalb im Vergleich zu der bei Ziigen aus kleinen Wagen notwen-
digen geringer wird, weil das Verhiltnis von Eigengewicht zu Lade-
gewicht giinstiger wird, mithin weniger totes Gewicht zu schleppen
ist. Wie sich das Verhiltnis von Eigengewicht zum Ladegewicht in-
dert, kann aus folgender Zusammenstellung ersehen werden:

e Verhiltnis von
Land Ladegewicht s Eigengewicht zum | Bemerkung
gowichl Ladegewicht
England 56 t 56 t j S8R | also eben-
> - E 54 Trtel 81 so grof
; T e | [T
PreuBen 10:07 6:3'15 T0s 01,59
England 10,15 ,, e B Iie 52,0
PreuBen 1B Y 84 , Tiscis a8
n 30 ” 1610 n 1 119
Amerika 0, 1955, 1: 24
% 40 13535 ez eRt.0
3 50" u 5l 1667, 1: 30
,, 109 ,, 355 , ) [N R Raddruck
12 t, Last
a.1m Wa-
genl.=9,6t.

Alle vorgenannten Umstinde tragen dazu bei, die Selbstkosten
herunterzudriicken, und zwar kann angenommen werden, daf dies bis
auf die Hilfte derjenigen geschehen kann, die aufzuwenden sein wiir-
den, wenn die bisherige Betriebsweise weiterhin aufrecht erhalten
wiirde?). Werden 50 t-Wagen eingestellt, so ergibt sich fiir jeden Zug
eine Verringerung cler Wagenzahl bei gleicher Fordermenge. Um-
gekehrt kann bei gleicher Zuglinge eine griofiere Giitermenge befor-
dert werden, dann aber kann dieselbe Gesamtmenge durch eine
geringere Zahl von Zigen bewiltigt werden, sodaB auch an Loko-
tiven und Wagen gespart werden kann. Wird die notwendige Zahl der
Betriebsmittel kleiner, so laBt sich die Giterzugbremse und eine
Mittelpufferkupplung um so leichter einfithren; die luftgebremsten
Wagen mit ihrer selbsttitigen Kupplung bringen aber Betriebser-
leichterungen mit sich und erfordern wihrend der Fahrt nur wenig
Begleitmannschaft.

Die Vorteile sind also zahlreich und bedentend; sie treten am
ehesten bei ‘den Selbstentladern in die Erscheinung. Immerhin darf
nicht verschwiegen werden, daB gerade bei den Selbstentladern den
Vorteilen eine Reihe von Eigenschaften gegeniiberstehen, die, wenn man
sich auf den Standpunkt der Eisenbahnverwaltung stellt, als Nach-

) Gliickauf 1920. S, 162,
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teile angesehen werden miissen. Zunichst ergibt die Forderung der
Selbstentladung eine ungiinstigere Wagenbauart, weil viele Teile zum
Bewegen und VerschlieBen der Entladeklappen notwendig sind. Da-
durch werden die Wagen auch schwerer und erfordern hohere Unter-
haltungskosten. Man kann rechnen®), daB die Selbstentlader von 20t
gegeniiber den gewdhnlichen Giiterwagen gleicher Ladefihigkeit ein
Mehrgewicht von 25—30 9/, besitzen. Dazu kommt, daB sie nur fiir
Schiittgiiter geeignet sind, daher schon einen groBeren Leerlauf als
die gewdohnlichen Guterwagen haben und nicht fiir jede Art von
Giitern verwendbar, also auch nicht freiziigig sind. Die groBen Wagen
sind auch in der Beschaffung teurer als die kleinen und verlangen die
Verstirkung von Oberbau und Briicken. Zu diesen Nachteilen kommt
noch, daB die Eisenbahnverwaltung fiir die Frachten der in Selbstent-
ladern beforderten Giiter dieselbe Vergiitung wie fiir die Beforderung
in den gewdhnlichen Giiterwagen erhalt, da der Giitertarif keine ver-
schiedene Behandlung der beiden Beférderungsarten vorsieht. Im
Gegenteil, die Industrie verlangte sogar fiir diese Wagen eine Fracht-
ermafigung, weil die AnschluBinhaber zur ihrer Ausnutzung beson-
dere Anlagen wie Pfeilergleise, Bunker, Kipper einrichten muBten,
die ihnen groBe Kosten verursachten. DaB unter solchen Umstinden
die Eisenbahnverwaltung nicht gerade geneigt war, als Selbstent-
lader eingerichtete GroBraumwagen in erheblicher Anzahl einzustel-
len, kann nicht wundernehmen. Neuerdings bricht sich allerdings
auch in Industriekreisen die Anschauung Bahn?), daB der Eisenbahn-
verwaltung zur Forderung der Einfithrung von Selbstentladern eine
besondere Vergiitung zuflieBen miisse, indem entweder die Fracht
fiir alle Schuttgutladungen erhoht werden miisse oder im Tarif ein
Unterschied bei Selbstentladern und Nichtselbstentladern gemacht wer-
den miisse, da die Industrie von den Selbstentladern bedeutende
Vorteile habe. In welchem Grade solche Vorteile entstehen, geht am
besten aus einem zahlenmaBigen Beispiel hervor, das erst in neuerer
Zeit aufgestellt worden ist’®) und daher ein zutreffenderes Bild als l-
tere Berechnungen gibt!!). Nach elner Feststellung auf einem groBen

rheinischen Werke kostete am 20. 5. 1922 die Entladung einer Tonne

8) Gliickauf 1921. S. 1006.

9) Krupp 1921. S. 39.

. 10) Zeitschr, des Vereins deutscher Ingemeure 1922, S. 886.

1) Die Reichsbahn 1922. S. 52. Das hier mitgeteilte Beispiel stammt aus dem
Sommer 1920. Damals kostete die Entladung eines Selbstentladers etwa 3.— M.,
die Handentladung eines 20 t-Wagens etwa 160.— M., in Berlin etwa 200.— M.,
also das 80 bis 86,5 fache. Ein anderes Beispiel ist in Gliickauf 1921, S. 1007
angegeben. Hiernach kostete einem groBen Elektrizitdtswerk die Entladung
eines 20t-Wagens gewdhnlicher Baunart rd. 40.— M., die Entladung eines
Talbotselbstentladers 0,10 M; haite das Werk die Kohlen in 50 t-Wagen ohne
Selbstentladung erhalten, so wiirde die Handentladung rd. 100.— M. betragen
haben, wiihrend bei Anlieferung in einem 50 t-Selbstentlader die Entladung eben-
falls nur 0,10 M. gekostet haben wiirde.
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Kohlen von Hand an Lohn wund allgemeinen Kosten insgesamt 32,40
M., die Handentladung eines 20t-Wagens kostete also 648.— M,
und diejenige eines 50t-Wagens wiirde mithin 1620.— M. gekostet
haben. Wire der 20t-Wagen als Selbstentlader eingerichtet gewesen,
so wiirden die Entladekosten noch nicht die Hoéhe von 8.— M. er-
reicht haben, da die ganze Entladung und das WiederschlieBen der
Klappen nur einige Minuten Zeit erfordert. Schon am 20 t-Wagen
wiren demnach 640.— M. gespart worden. Nun ist es praktisch aber
gleichgiltig, ob der VerschluB eines 20t-Wagens oder der eines 50 t-
Wagens bewegt wird. Daher kostet die Entladung eines 50 t-Selbstent-
laders nicht oder nur wenig mehr als diejenige des 20 t-Wagens, so-
daB also bei Verwendung eines 50 t-Wagens etwa 1612.— M. gespart
werden konnten. Bedenkt man, daB inzwischen die Lohne fiir Hand-
arbeit noch héher gegangen sind, so wiirde sich fiir die Jetztzeit ein
sicher noch giinstigeres Bild ergeben. Es sind also ganz gewaltige
Summen, die ein Werk sparen kann, welches tiglich Hunderte von
Tonnen Kohle bezieht, und es erscheint erklirlich, daf das betreffende
Werk nicht unwirtschaftlich arbeitet, wenn,es zuniachst groBe Summen
in Entlade- und Lageranlagen hineinsteckt, um die Vorteile der ‘GroB-
raumselbstentlader ausnutzen zu konnen. Es war gerade der Fehler,
der im Anfang der Entwicklung in den neunziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts gemacht wurde, daB man die groBen Vorteile, die der
Selbstentlader erst zusammen mit geeigneten Lageranlagen bietet,
nicht auszunutzen verstand. Damals wurde die Frage der GroBraum-
wagen allerdings zum ersten Male eingehend und im groBen MaB-
stabe erortert, und zwar gelegentlich der notwendig gewordenen
Erweiterung der Duisburg-Ruhrorter Kohlenhdfen. Wihrend dieser
Erorterungen wurde auch gepriift, ob nicht ein Pendelzugverkehr
zwischen eigens cazu eingerichteten Lade- und Hafenanlagen zweck-
miBig wire!?). Seitens der Eisenbahnverwaltung wurde damals am
20 t-Wagen festgehalten, da man annahm, daB das bei diesen Wagen
erreichte, nicht ungiinstige Verhiltnis des Eigengewichts zur Nutzlast
nicht mehr iibertroffen werden konnte13) Allerdings blieb schon damals
diese Ansicht nicht unwidersprochen, denn es wurden auch — nament-
lich von Seiten der rheinischen Industrie einerseits und des ober-
schlesischen Gebietes andrerseits — Vorschlige gemacht, die dahin
gingen, dreiachsige oder vierachsige Wagen mit 30 bezw. 40 t Lade-
fihigkeit zu verwenden. Es fehlte damals den beteiligten Kreisen
noch die geniigende Sachkunde iiber die Eisenbahnwagen und iiber
die notwendigen lLadeanlagen und deren Kosten; man war sich wohl
auch noch nicht ganz klar, daB die ganze Angelegenheit der Organisa-
tion des Massenverkehrs nicht nur eine wagenbautechnische, sondern
auch eine solche des Oberbaues und des Briickenbaues sowie der
Lagereinrichtungen in den Werken sei. AufBlerdem scheiterten die

12) Gliickauf 1920. S. 133.
13) Gliickauf 1921. S. 1005. L TR\
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Versuche mit den 30 t-Wagen auch deshalb, weil die Wagen infolge
der damaligen technischen Voraussetzungen bauliche Mangel aufwiesen,
vornehmlich aber aus dem Grunde, daB man die Wagen freiziigig be-
nutzte4) Sie gelangten sehr 'oft an AnschluBinhaber, deren Werk-
anlagen fiir sie nicht geeignet waren, weil weder Drehscheiben noch
Gleiswagen von geniigenden Abmessungen vorhanden waren und
oft genug auch passende Lokomotiven zum Verschieben der Wagen
fehlten. Die GroBraumselbstentlader erregten infolgedessen so viel-
seitiges MiBfallen, daB sie schlieBlich aus dem Verkehr gezogen werden
muBten15) und zu Flachbodenwagen umgebaut wurden. Man blieb

- daher bei dem von der Eisenbahnverwaltung immer bevorzugten 20

t-Wagen. ‘

Im Laufe der Zeit erwies sich jedoch auch dieser nicht als die
erwartete Losung. Er war zu lang und zu schwer, weil man in Riick-
sicht auf Oberbau und Briicken den Raddruck nicht groBer als 7,5t
und die Hochstbelastung nicht hoher als 3,6 t auf den m Wagenlinge
(3,6 t/m) nehmen durfte. Auch die Umgrenzungslinien erwiesen sich
als hemmend, sie beschrinkten den Wagen namentlich in der Hohe,
weil das in vielen Werken vorhandene niedrige, sog. Zechenprofil und
das firr den Wageniibergang nach dem Auslande inbetracht kommende
Transitprofil, das ebenfalls kleiner als das Normalprofil ist, allzusehr
beriicksichtigt wurde, trotzdem letzteres gar nicht die Bedeutung hatte,
die man ihm zulegte, da der Eisenbahngiiterverkehr etwa zu °/;, also
iiberwiegend Inlandverkehr warlf). Endlich geniigten auch die Lade-
und Lagervorrichtungen mit der Zeit nicht mehr, weil die Industrie
aus wirtschaftlichen Griinden — um die Unzutriglichkeiten aus ein-
tretendem Wagenmangel und aus Ausstinden zu vermeiden — immer
mehr zur Vorratswirtschaft iiberging. Da der 40 t-Wagen, der noch
von Cauer empfohlen worden ist!7), als einfache Verdoppelung des
20 t-Wagens keine besonderen Vorteile bietet, so hat man nun in der
neuesten Zeit den groBen Schritt gewagt und ist zum 50 t-Wagen iiber-
iibergegangen.

Es bestehen schon eine ganze Reihe von Entwiirfen, selbst von
Ausfithrungen groBriaumiger Selbstentladewagen?®), die von den Bau-
firmen im Verein mit der Eisenbahnverwaltung ausgearbeitet worden
sind. Bei samtlichen Entwiirfen ist man fast bis zur Grenze des
Zulidssigen gegangen. Die Breite der Wagen ist durch die Umrifilinien
des Normalprofils festgelegt, sie kann 2,85m nur um ein Weniges
iiberschreiten. Dagegen kann sich bei der Hohenbemessung der Er-
bauer schon von der Forderung, die Wagenwinde niedrig zu halten,
frei machen, da ja ein Entladen der Schiittgiiter von Hand iiber die

14) Gliickauf 1921. S. 1007.

1%) Die Reichsbahn 1922, S. 65.

16) Gliickauf 1920, S, 129 ff.

17) In seinem Buche , Massengiiterbahnen".

18) Zeitschr. d. Vereins Deutsch. Ingenieure 1922, S. 885.
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Wagenwand nicht mehr in Frage kommt. Hieraus ergibt sich eine
bessere Ausnutzung des Umgrenzungsprofils nach oben, also bei
gleicher Wagenlinge ein groBerer Inhalt. Dank der VergroBerung der
Hdéhe kann sogar die Linge verkiirzt werden. Man kommt daher schon
mit Wagenlingen von 12 m aus, wihrend ein 20 t-Wagen ohne Bremse
0,1 m, ein solcher mit Handbremse und demnach mit angebautem
Bremserhduschen 0,8m lang ist, sodaB zwei zusammengekuppelte
20 t-Wagen, die doch immer erst nur 40t beférdern konnen, eine
Gleisstrecke von 18,2 bis 19,6 m, also rund 19m beanspruchen. Es
diirfte ohne weiteres einzusehen sein, daB eine solche Verkiirzung
von 2 mal 9 auf 12m nur mit einer Erh6hung des Raddruckes zu er-
kaufen ist. Wiirde’ man die frither hochste Belastung von 3,6. t/m
beibehalten, dann wiirde ein 50 t-Wagen mit 22t Eigengewicht etwa
20m lang werden, mithin eine Liange erhalten, die im Betriebe un-
brauchbar ist. Auf Hauptbahnen sind jetzt Raddriicke bis zu 10t
und Briickenbelastungen von 8 t/m zugelassen. Die neuen 50 t-Wagen
kommen auf 9,5 t Raddruck und etwa  6,5t/m Lingenbelastung!?).
Nunmehr entfillt auf 1t Ladegewicht etwa 0,24 m Wagenlinge, bei
den oben erwihnten beiden 20 t-Wagen dagegen immer noch 0,475 m,
sodaB also die Ausnutzungsfiahigkeit fir 1 m Wagenlange bei dem 50 t-
Wagen- verdoppelt ist, fiir Be- und Entladen mithin nur die Hilfte
Gleisstrecke gebraucht wird. Daraus ergeben sich fiir die Beforderung
von 1000t Massengut in verschieden groBen Wagen die folgenden
Zuglingen, wenn von der Lokomotive und deren Linge abgesehen
wird:

Anzahl | Lade- Anzahl, Linge der Verhiiltnis der Tol-
gz | e \:,:‘::::I:ﬁ"ig:e;:re b A Zuglinge | Totlast ['ast zu 1000 t Nutz-
Wagen keit gew. | Selbstent-
Wagen ladern
100 10 t 33 3,6 mw 67 6,3 m | 6899 m | 662,90 t |65,39/,
47 10/ 5, 22 88 ,,] 4b 8,1 , | 658,1 ,, | 5244 ,, 1524 ,,
50 20 ,, 16 0,8 ,] 34 9,1, | 4682 , [491,0 , [49,1,, |60, @oon
20 50 ,, 20 12,0 ,] — — | 240,0 ,, | 860,0 ,, 85,0 ,, |44ojca40t)

ohne Selbstentladung

Nun sind die Ueberholungsgleise ‘in den Bahnhéfen in der Regel
550—0600m lang, demnach bieten sich fiir die Groffraumwagen ganz
andere Aufstellungsmoglichkeiten. Nimmt man als Gleislange den
kleineren Wert von 550 m an, so finden Platz)

830 t in 83 offenen Wagen zu 10 t Ladefahigkeit

960 ,, , 64 desgl. 155 .
1140, 55188 5 20 ,, »
: 2200 " on 44 " 50 n n

19) Zeitschr.. d. Vereins Deutsch. Ingenizure 1922. S. 885.
#0) Zeitschr. d. Vereins Deutsch. Ingenieure 1922, S, 888,
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Dank der gewaltigen Verkiirzung konnen nun ohne Schwierig-
keiten Pendelziige von einem GroBmassenerzeuger unmittelbar zu
einem GroBmassenempfianger befordert werden. Dadurch wird der
GroBmassenverkehr aus dem Verschiebedienst ausgeschaltet, der {ibrige
Betrieb wird fliissiger, der Wagenmangel, der in der Regel mehr durch
Behinderung des Wagenumlaufes infolge Verstopfung einzelner Bahn-
hofe eintritt, als daB er ein Mangel an Wagen ist, kann eher vermieden
werden. Die Verwendung der 50 t-Wagen bietet aber auch sonst noch
genug betrichtliche Vorteile, von denen die folgenden auf Grund ameri-
kanischer Angaben noch einmal zusammengefaBt genannt werden
sollen :21)

Ein Zug mit lauter GroBraumwagen, womoglich mit Mittelpuffer-
kupplung und daher kurzen Wagenabstinden bietet wegen der kleineren
Zahl der Wagenzwischenriume ecinen kleineren Luftwiderstand als ein
Zug aus vielen kleineren Wagen mit verhéltnismiBig groBen Zwischen-
raumen. Der geringere Luftwiderstand macht sich letzten Endes im
Kohlenverbrauch der Lokomotive bemerkbar. Hierin wird eine weitere
Ersparnis noch dadurch erzielt, daB beim Leerlauf das Zuggewicht in-
folge des kleineren Eigengewichtes der Wagen geringer geworden ist.
AuBerdem hat der Fiihrer den Zug gewissermafien besser in der Hand,
da der Mittelpunkt des Zuges mehr nach der Zugkraft hin verschoben
ist. Weiter sind Verringerung der Zahl der Wagen und der Ziige und
damit Verringerung der Zahl der fiir die Beforderung einer gewissern
Giitermenge notwendigen Lokomotiven, Verminderung der Verschiebe-
kosten, Vermeidung der Ausgaben fiir die Wagenbegleiter, Herab-
setzung der Kosten fiir die Verwaltung und fiir die Ausbesserung
im Verhiltnis der gefahrenen Lasten, schlieBlich Vermehrung der
Leistungsfahigkeit der Hauptbahnlinien, der Verschiebebahnhéfe und
Verschiebegleise ohne Vermehrung der Anlagekosten zu nennen.

‘Der Hauptnachteil der ersten Entwiirfe der Selbstentlader,. namlich
die Unmoglichkeit, die Wagen freiziigig zu verwenden, hatten bei den
fritheren Versuchen zur Hebung der Wirtschaftlichkeit des Massen-
verkehrs zur Anlage von Kippern gefithrt. Kipper oder Kippvorrich-
tungen sind Einrichtungen, die den gewohnlichen offenen Giiterwagen
als Ganzes um seine Langsachse oder — was die Regel ist — um eine
Querachse, die meist mit einer Radachse zusammenfillt, drehen und
dabei das Gut iiber die Seiten- oder eine Kopfwand oder unter einer
der pendelnd aufgehingten Winde hindurch aus' dem Wagen heraus-

~fallen lassen. Solche Kippvorrichtungen, entweder ortsfest, aber auch

fahrbar eingerichtet®?), konnen das Massengut natiirlich nur nach un-
ten stiirzen, setzen also einen tiefer liegtnden Lagerraum — der unter
Umstinden ein im Hafen liegendes Schiff sein kann — voraus. Wenn
die Kipper auch in zahlreichen Ausfithrungsformen in Benutzung sind,

21) Zeitschr, d. Vereins Deutsch. Ingenieure 1922. S. 890.
#2) Rusfithrungsformen siehe in Diitting: Ueber die Verwendung von Selbst-
entladern im Gffentlichen Verkehr der Eisenbahnen.- S. 25—34.



so kann doch nicht geleugnet werden, daB sie schwerwiegende Nach-
teile aufweisen2?). Die Wagen selbst, die wegen des Kippens mit
gelenkig aufgehangten Kopfwinden ausgestattet sind, leiden, weil
keine festen Eckverbindungen bestehen, an geringer Steifigkeit des
Wagenkastens. Wiihrend des Kippens erfaliren die Wagen und ihre
Teile, namentlich die Achslager und Drehgestelle, heftige StoBe. Die
Zeit, die das Kippen bendtigt, ist nicht klein, denn ein 50 {-Selbstent-
lader kann in der etwa gleichen Zeit entleert werden, in der ein 20 t-
Wagen gekippt wird. Zum Kippen und zum Bedienen sind ziemlich viel
LCeute (etwa 6 oder T7) nétig, die Betriebskosten sind also hoch. Aber
auch die Unterhaltungs- wie schon vorher die Baukosten sind nicht
gering, zumal da bei festen Kippern eine Drehscheibe oder eine sonst
passende Gleisanlage vorgebaut werden muB, die es ermdéglicht, dafBl
ein Bremswagen erst gedreht wird, weil er ja nur auf der dem Brem-
serhaus entgegengesetzten Seite gekippt werden kann.

Die gbnannten Nachteile kénnen wenigstens zum Teil vermieden
werden, wenn es gelingt, die Kippvorrichtung auf den Wagen zu ver-
legen. Es sind daher Bauarten vorgeschlagen worden, die gestatten, den
Wagenkasten um e¢ine untere Lédngskante, mit der er sonst auf dem
Untergestell ruht, izu drehen?t). Diese Wagen gehoren schon zu den
eigentlichen Selbstentladern, die aus den bekannten Muldenkippern der
Feld- und Schmalspurbahnen hervor gegangen sind. Auf die technische
Entwicklung und Ausbildung der Selbstentlader einzugehen, ist nicht
Zweck dieser Zeilen2d), es diirfte geniigen darauf hinzuweisen, daB sich
im allgemeinen zwei verschiedene Bauarten von Selbstentladern unter-
scheiden lassen, je nachdem nimlich das Schiittgut zwischen die

Schienen oder seitwirts des Gleises fallt, daB aber auch Wagen bekannt.

sind, die gewissermaBen den Uebergang von der ersten Bauart, dem
Bodenentlader, zur anderen, dem Seitenentlader, darstellen. Der Boden-
entlader ist wegen seiner meist steilen Winde besonders fiir die Be-
forderung feuchter Massen geeignet, die die Eigenschaft haben, sich
leicht zusammenzuballen und deshalb sich schwer durch kleinere
Oeffnungen entladen lassen. Sein Nachteil besteht darin, daB er eine
Grube zwischen den Schienen vorausgesetzt, also nur auf Pfeilerbahnen
itber Bunkern oder Laderdumen verwendbar ist. Der Seitenentlader
hat vor ihm den Vorteil, daB eine Entladung zu ebener Erde mdglich
ist, weil sie seitlich des Gleises erfolgt, und daB sie wahlweise nach
der einen oder der anderen Seite oder gleichzeitig nach beiden Seiten
vorgenommen werclen kann. Wird der Seitenentlader wie der Bodenent-
lader auf Hochgleisen oder iiber Sturzgeriisten entladen, so ent-
steht ein breiterer Schuttkegel als bei diesem, der Lagerraum wird
also besser ausgeriutzt. Der Seitenentlader setzt aber im Gegensatz
zum Bodenentlader, der geschlossen einen flachen ebenen Wagenboden

#3) Scheibner, Vortrag. S. 2.
#4) Kosch, Entladewagen z. B. Abbild. 35.
) Vergl. Kosch, Diitting, Scheibner u. a.
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aufweisen kann, wihrend des Kippens schirige Abrutschbodenflichien
voraus, da sonst das Gut nicht von allein herausfallen wiirde. Wird
er aber von vornherein mit solchen Schrigflichen gebaut, so ist er
nicht zur Aufnahme von Stiickgiifern geeignet und deshalb nicht frei-
ziigig. Er muB also unter Umstinden die Riickfahrt im Leerlauf aus-
fithren, was bei den Bodenentladern vermieden werden kann. Das
Streben der Wagenbauanstalten geht infolgedessen dahin, Seiten-
entlader zu schaffen, die fiir gewdhnlich einen flachen Boden besitzen
und die Schrigflichen erst bei Einleitung oder wihrend des Kippvor-
ganges bilden. Im letzteren Falle wird bei den bisher ausgefiihrten
Bauarten die Schrigstellung durch besondere Mittel, z. B. Druckluft
aus der Bremsleitung, oder durch das Herausstiirzende Massengut
selbst erzielt. Sind die Schrigflichen nach auBlen abfallend, so spricht
man von Sattel- oder Eselsriickenwagen, gehen sie unten schrig nach
der Mitte zu, so nennt man die Wagen Trichter- oder Bodentrichter-
wagen. Auch hier lassen sich noch mannigfache Verschiedenheiten aus-
bilden, je nachdem man sich mit einem oder mehreren Sitteln oden
Trichtern behilft und je nachdem die Achsen der Sittel oder Trichter
in der Richtung der Wagenlingsachse liegen oder quer zu dieser ver-
laufen. Gemeinsam ist allen Bauarten von Selbstentladern zunichst
noch der Umstand, daB sie nur dann wirklich vollkommen ausgenutzt
werden konnen, wenn sie nicht mit gewohnlichen Wagen, sondern nur
mit ihresgleichen in geschlossenen Ziigen Jaufen. In letzterem Falle ist
trotz der Leerliufe wegen der schnellen Entladungsmoglichkeit die
Ausnutzung doch noch doppelt so groB oder noch besser als die im
gleichen Verkehr laufenden gewdhnlichen offenen Wagen. Daher wer-
den die Versuche, einen allseitig und freiziigig verwendbaren Selbst-
entlader zu schaffen, zwar noch fortgesetzt, doch sucht man immer
mehr dahin zu kommen, den Giiterverkehr so einzurichten, daB der
Massenverkehr moglichst getrennt vom Stiickgutverkehr durchgefiihrt
wird und zwar moglichst nur mit Selbstentladern von groBem Fassungs-
raum.

Es fragt sich nun, ob denn im Stiickgiiterverkehr kein Bediirfnis
fir GroBraumwagen vorliegt. Tatsiachlich ist dies der Fall. Auch hier
sprechen viele der Griinde, die im Massenverkehr die Beforderung
groBer Mengen und deren S$chnelle Entladung verlangen, fiir die
Einfithrung von Fahrzeugen, die beide Bedingungen erfiillen, und auch
hier hat die Technik schon Mittel und Wege zur Erfiillung dieser Be-
dingungen gefunden, wenn letztere auch in Deutschland noch nicht
oder nur in wenigen Fillen angewendet worden sind, trotzdem Ver-
suche in dieser Richtung schon vor vielen Jahren fiir den Transport
von Koks und Holzkohlen unternommen worden sind2¢). Die Grof-
raumwagen fitr Stiickgitter konnen sogar noch eine weit grofiere Be-
deutung als die Grofraumselbstentlader erlangen, weil der Kreis der-
jenigen Wagenbenutzer, die durch sie Vorteile haben, ein bedeutend

2%) Heusinger v., Waldegg, Handbuch. S. 589 und 590.
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groBerer ist als derjenige, der im Kohlenbergbau und in der GroBin-
dustrie die Vorteile der Selbstentlader genieBt. -

Zur Beforderung von Schiittgiitern, aber auch von Kalk und Sand,
iiberhaupt von Giitern, die von Eisenbahnen auf Schiffe oder Kihne
oder von diesen auf StraBenfuhrwerke umgeladen werden, sind schon
seit Jahren sogenannte Kiibelwagen benutzt worden, die an Stelle des
Wagenkastens einen oder zwei, manchmal auch mehrere, mit Haken
oder Oesen versehene Kiibel oder Gefife besitzen. Die Kiibel werden
an der Umladestelle vom Kran erfaBt und mit ihrem Inhalt umge-
setzt 27). Die Beclienung ist einfach, ein Junge kann das Einhdngen der
Haken und das Ueberwachen des richtigen Aufsetzens auf den Wagen-
rahmen tibernehmen. Die Kitbel konnen auch aus zwei durch senk-
rechte Fuge geteilte Hilften bestehen, die oberhalb ihres gemeinsamen
Drehpunktes eine Tragose haben, in die der Haken des Tragbalkens des
Ueberladekrans eingreift. Dadurch werden die Kiibelwagen sogar zu
Selbstentladern, weil sie vom Kran aus beispielsweise iiber dem
Schiffe gedifnet werden konnen, sodaB ihr Inhalt in den Schiffs-
rumpf abstiirzt. Werden die Kiibel oder GefiBe geniigend klein
gehalten, so konnen sie, wie dies bereits beim Kalktransport ge-
schieht, auf geeignete StraBenfuhrwerke iibergesetzt und durch Pferde
unmittelbar an die Verbrauchstelle gebracht werden. Verluste und
Beschidigungen, die sonst beim Umladen eintreten, werden Hhier-
bei vermieden. Allerdings *werden gegen derartige Wagen verschie-
dene Bedenken geltend gemacht?®®). Es wird behauptet, daB die Aus-
nutzung derartiger Eisenbahnwagen eine schlechte sei und daB viel
Leerlaufe entstanden. Indessen werden diese Mangel weniger in dem
der Bauart zu Cirunde liegenden Gedanken, als vielmehr in der jetzt
noch geringen Zahl und Benutzung, sowie in der gewahlten Aus-
fithrungsform zu suchen sein, denn im Auslande, so in England,
sind bereits seit Jahren gedeckte Giiterwagen im Gebrauch, deren
Wagenkasten mit Tragbdandern und Oesen versehen ist, um als Ganzes

mittels Kran vom Untergestell abgehoben und samt Inhalt auf See-.

schiffe verladen zu werden. Neuerdings ist man auch in den Vereinigten
Staaten®?) zu einer auf dem gleichen . Grundgedanken beruhenden
Bauart gelangt. Allerdings war es hier nicht moglich, den langen,
auf Unterrahmen mit Drehgestellen ruhqndén Wagenkasten als Ganzes
abzuheben, sondern man hat wie bei den Kiibelwagen den Wagen-
kasten in mehrere ganz unabhingig voneinander bestehende und zu be-
nutzende Kisten unterteilt, die dicht nebeneinander auf das als Platt-
form ausgebildete Untergestell gesetzt werden und durch niedrige
hochklappbare Seitenwinde in ihrer Lage gesichert werden. Jeder
Kasten ist so groB gehalten, daB er auf einem Lastauto Platz finden
kann. Auch hier wird also die Umladung der Giiterwagen vom Eisen-

#7) Diitting, a. a. O. Abb. 357.
2¥) Scheibner, Vortrag S. 3; Gliickauf 1920. S. 135.
) Eisenbahnbau 1922. S. 179. .,,
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bahnwagen auf StraBenfuhrwerke lediglich durch Umsetzen je eines
solchen Kastens mit Hilfe der iiblichen Gleisportalkrane erzielt. Fiir
Automobile bilden iibrigens solche absetzbare Kisten ebenfalls nichts
Neues. In den Vereinigten Staaten entstanden diese Wagen, deren
Eigenart also sowohl in den AusmaBen wie auch in der eine schnelle
Be- und Entladung ermoglichenden Zahl der auf einem Untergestell
vereinigten Kasten besteht, wihrend des Krieges, wihrend dessen es
auf schnelle Umladung, Erhohung des Wagenumlaufs, schnelle Riu-
mung der Zugaufstellungsgleise und darauf ankam, daB Giiterwagen
zeitweise als Behelfsvorratslager benutzt werden konnten. Passende
Vorratsbehilter sind schnell und billig herzustellen und kénnen sowohl
seitens der Eisenbahnen wie seitens der Verfrachter, z. B. sei-
tens der Spediteure auf Vorrat gehalten werden. Bei Benutzung dieser
Wagen wird, wenn die Kisten so aufgestellt werden, daB die Tiiren
in ihnen von den Nachbarkisten verdeckt werden, die Diebstahls-
gefahr auBerordentlich verringert, die Giiterbéden werden entlastet,
die Wagen brauchen, da sie unterwegs nicht umgeladen werden, nicht
so sorgfaltig wie jetzt verpackt zu werden. Die Behilterwagen diirften
deshalb besonders fiir wertvolle oder unter der Witterung leicht leidende
Giiter, wie Wolle, Seide, Papierrollen, Getreidesicke, Kleineisenzeug,
Drahtrollen geeignet sein, konnen aber auch leicht als Fliissigkeitsge-
faB oder als Kiihlwagen ausgebildet werden. Im amerikanischen Post-
paketverkehr sind bereits zufriedenstellende Ergebnisse erzielt worden.
Ein Behdlterwagen, dessen Kisten mit Postpaketen beladen waren,
besaB neun Einzelbehilter von efwa 3,2t Ladefihigkeit. Das Auf-
setzen dieser neun gefiillten Behalter vom Auto aus auf das Eisenbahn-
fahrzeug erforderte 21 Minuten, ebenso lange dauerte nach der An-
kunft am Bestimmungsorte das Umsetzen auf die dort wartenden
Postautos. Es war dies etwa ein Fiinftel der Zeit, die sonst zur
Entladung eines gewdhnlichen Postpaketwagens notwendig gewesen
ware. Schlechtes Wetter beim Umsetzen auf und vom Eisenbahnfahr-
zeug war und ist ohne EinfluB auf die Giter. Die Verwendung der-
artiger Wagen liegt also nicht nur im Interesse groBer Werke, sort-
dern auch der Post und kleinerer Betriebe, namentlich aber auch im
Interesse der Spediteure, die ihren Betrieb so einrichten kénnen, daB
sie die Behilter verleihen und die zugehérigen Autountergestelle zur
Fahrt zum und vom Bahnhof stellen. —

Vielseitig sind die Forderungen, die der Giiterverkehr an die
Grofiraumwagen stellt, schwierig sind sie zu erfiillen. Vielseitig
sind aber auch die Losungen, die bereits praktisch erprobt oder
wenigstens vorgeschlagen und versuchsweise ausgefithrt worden sind.
Dafi eine allen Forderungen gerecht werdende Losung gefunden
werden konnte, ist ausgeschlossen, wie nach den vorstehenden Aus-
filhrungen ohne weiteres einzusehen sein diirfte. Eine einzige Losung
ist aber auch gar nicht erforderlich, fiir den vielgestaltigen Giiterverkehr
ist es vielmehr besser, wenn jeder Zweig fiir sich seiner Eigenart ent-
sprechend beriicksichtigt wird. Einheitlich muB dagegen das Streben
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aller am Verkehr beteiligten Kreise sein, im Ralimen ihres Sonderge-
bietes brauchbare GroBraumwagen zu schaffen. Hier muBl von den
Sonderwiinschen und Forderungen einmal auf der einen Seite, dann
auch auf der anderen Seite etwas abgestrichen werden, denn auch hier
steht iiber den Interessen einzelner Kreise, und seien sie auch noch so
groB, das Wohl des Ganzen. Das Ganze aber ist in diesem Falle zu-
nachst zwar der deutsche Eisenbahnverkehr, da von dessen Gedeihen
‘aber das Wohlergehen des Volkes abhangt, so ist auch hier das Ganze,
das gefordert werden soll, das Wohl des Vaterlandes !
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VERKEHRS-RUNDSCHAL
X

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

Wer die Disziplinen der Politik und Nationalokonomie, der Chemie wund
Physik in ihrer geschichtlichen Entwicklung zuriickverfolgt, wird sich einer
Betrachtung der HArbeiten J. ]. Bechers!) nicht entziehen konnen. In ihm
haben wir eine Persdnlichkeit . von einer heute undenkbaren universalen
Einstellung vor uns, wie sie indessen nur mdglich 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 nicht .getrennte
Geistesspiahren sind. Becher ist die Verkorperung des erwachenden, sich
dem All forschend zuwendenden, die Vielheit jedoch rein zu seinen Bediirfnissen
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 Husdruck 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 durchgefiihrten bezw. in Hngriff
genommenen Hrbeiten ersehen, wie beispielsweise sind: Uhren als perpetua
mobilia (mittels der Fallkraft des Regens!), Instrumente zur Wollsortierung und
zur Seidenabwicklung, Web- und Strickstithle, Miihlen verschiedener Art,
Teergewinnung aus Steinkohlen und deren Verkokung, Goldgewinnung aus
FluBsand. Hingewiesen sei weiter auf die Tatsache, daB Becher als Begriinder
der Phlogiston-Theorie (derzufolge den Mefallen ein gemeinsamer verbrenn-
licher Teil zueigen ist) gilt. Huf volkswirtschaftlichem Gebiet schuf Becher
wohl das eindruckvollste Programm des élteren deutschen Merkantilismus in
Gestalt des ,,Politische Diskurs, Von den eigentlichen Ursachen des
Auff- und Abnehmens der Stédf, Ldnder und Republicken; in specie: Wie ein
Land Volckreich und Nahrhafft zu machen und.in eine rechte Societatem civi~

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

Dr. H. Simonsfeld, Bayerische Colonialpldne im 17. Jahrhunderf, Miinchen 1885,

Dr. R. v. Erdberg-Krezenciewski, Johann Joachim Becher, Jena 1896,

Dr. K. Zielenziger, Die alten deutschen Kameralisten, Jena 1914,

Die sonstigen Notizen iiber ]. J. Becher in Arbeiten zur Geschichte der
Nationalokonomie geben durchweg Bruchstiicke, z. T. Verzerrungen wieder.
Das hier behandelte Gebiet ist in allen Darstellungen vernachlissigt.
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lem zu bringen”. Mit diesem Buch tat die volkswirtschaftliche Betrachtung
in Deutschland einen so bedeutsamen Schritt vorwirts, daB man in ihm den
Grundpfeiler der ganzen deutschen merkantilistischen, die Vorstufe zur Wirt-
schaftswissenschaft bildenden Literatur erblicken kann. In deg Definition der
Stadt als ,,volckreiche und nahrhaffte Gemein" spricht Becher dziige seines,
des merkantilistischen Strebens aus. In dem Verlangen nachfzahlreicher Be-
volkerung tritt das Machtprinzip, eine Huffassung, die im Menschen noch
nicht ein vom Zweckstreben Uebergeordneter freies Wesen ‘erblickt, zu Tag.
In der Betonung der ,Nahrung”, der Konsumpfion erscheint der Wunsch nach
groBtmoglichstem Giiterumstrom, nach weitgehender wirtschaftlicher Verflechtung
aller Bevdélkerungsteile. Die ,,Gemein” ist der Ausdruck fiir ein bis ins' Ein-
zelne geordnete Staatswesen, eine durchorganisierte, ihrer Aufgabe des Dienens
wohlbewuBte Obrigkeit und die richtige Proportionalitdt und Arbeitsteilung der
Stidnde. Alles Maximen, denen Becher bald mit lapidarer Wucht, bald mit
einem kleinlichen Biirokratismus nachgeht. Ihre nationale bezw. territoriale
Begrenzung geht klar aus der Unterscheidung einer inldndischen und -einer
auslidndischen Konsumption und der grundsétzlich entgegengesetzten Stellung-
nahme zu diesen hervor. Das nach auBen hervorspringendste Ziel des Merkan-
tilismus, das Streben nach wachsender eigener Ausfubr und Reduzierung
der Einfuhr auf ein MindestmaB findet in Becher einen Vork#émpfer, der nicht
scharf genug, bisweilen mit grimmigem Humor dafiir eintrefen kann. Auch
ihm gilt es Geld ins Land zu ziehen, den inneren Umlauf zu heben, verfiigbare
Macht in dem Metall zu gewinnen. Die Gegensétzlichkeit im Denkvermégen
erkennt man bei der Feststellung, wie iiberzeugend Becher einerseits seine
Wirtschaftspolitik :zu entwickeln weiB, wahrend er andererseits die Gegen-
wirkungen des Ringens um Ausfuhriiberschuf und GeldzufluB verkennt. So
mag es auch befremdlich erscheinen, daB Becher in dem eigentlichen ,,Poli-
tischen Diskurs™!) fiir die Verkehrseinrichtungen kaum Worte findet, wogegen
er dem kaufménnischen Verkehr und dessen Instrumenf, dem Geld so viel
Aufmerksamkeit widmet.

Wiihrend die einzelnen Handelszweige und die Lehre von den Ruswiichsen
der Wirtschaft (monopolium, polypolium, propolium) und den Gegenmitieln
in einer anerkennenswerten Ordnung behandelt werden, streift Becher im eigent-
lichen Diskurs das Verkehrswesen nur gelegentlich der fiir heutige Begriffe
etwas naiven Darstellung der Haupthandelspldtze. Als solche fithrt er in
Deutschland Frankfurt a. M., Leipzig, Niirnberg, Rugsburg, Hamburg, Breslau
und Danzig an. Hier wird ,viel Fuhrwerk getrieben. Dann die schwere Zill
auff den Stromen machen, daB man mit mindern Kosten zu Land als auch
fluvio secundo fahiren kan; und kan man den Herren solcher Strome nicht
beybringen, daB ein Kreutzer, der zehnmal kommt im Jahr, mehr einbringe
als zwey HKreutzer, die nur einmal kommen. Der Deckmantel isf, es seye
dem Land nutzlicher, daB viel Land-Fuhrleut sich ernehren, Mittags und
Abends einkehren und das Geld verthun; Item, daB man im Fall der Noth von
den Landkutschen viel Pferd bekommen konne”. Die Auffassung, daB die

1) Der ,Politische Diskurs” wurde urspriinglich als Verteidigung gegen
Anschuldigungen und Verleumdungen von kaufménnischer Seite geschrieben und
erschien 1668. Seiner scharfen Angriffe wegen wurde das Buch unterdriick,
sodaB sich Becher veranlaBt sah, es fiir die weiteren Auflagen umzuarbeiten.
In diesen hat er den Darlegungen zu seinem eigentlichen Thema (Teil 1 und 2)
eine Menge kleiner Aufsdtze und aktenmiBiger Belege in drei weiteren Teilen
beigefiigt.
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Wasserreise an sich wirtschaftlicher als die Fahrt iiber Land sei, ist es,
die Becher anderenorts wiederholt auf das Gebiet des Verkehrswesens fiihrt,
so vornehmlich in den kleineren, als 3. bis 5. Teil dem politischen Diskurs
beigefiigten Abhandlungen wie auch in der , Niirrische Weisheit und Weise
Narrheit”. Die Ueberzeugung, daB die Verfrachtung auch auf kiinstlichen
Wasserwegen den Vorrang verdiene, ldBt in Becher einen markanten Vor-
kdmpfer des Kanalbaus erstehen. Die Bedingtheit diesbeziiglicher Pléne faBt
er schlagend in dem Satz zusammen: ,Wiisser, wo Zille seyn, nutzen nichts,
zumahlen wann sie unterschiedlichen Herren zugehdren, die nicht unter einen
Hut zu bringen” (Narr. W. S, 109). Das von Becher am stdrksten in den
Kreis der Betrachtung gezogene Projekt ist das gleiche, dem heute die griBte
Aufmerksamkeit gewidmet wird: Das der Verbindung von Rhein und Donau,
dessen erster Verwirklichungsversuch durch Karl den GroBen gebiihrende
Beachtung findet. Becher verdffentlicht das Gutachten eines niederléindischen
Kaufmanns zu diesem Problem (Pol. D. 4. T. S. 777). Dieser bringt den
westlichen Weg iiber Tauber und Wernitz in Vorschlag. Die Motivierung ist
ungeschickt, jedoch interessant wegen des fiir den neuen Wasserweg erhofften
EinfluBgebietes. Es wird ndmlich sogar eine Anziehung der Transporte zwischen
dem Rhein einerseits, Meran und Triest andererseits erwartet: ,man kan die
Italinische Waaren, als Seiden, Sammet, seidene Striimpff, Oel, Confecturen,
Capern, Citronen, Pomerantzen alle zu Wasser nacher Franckfurt liefern und
um einen viel leidlichern PreiB geben”. Ferner rechnet der Verfasser in west-
ostlicher Richtung mit Transporten niederldndischer Waren wie Tiicher und
Spezereien bis nach Wien, churmainzischer Weine nach Bayern, in Kriegszeif
von Truppen- und Lebensmitteliransporten nach Ungarn, in ostwestlicher
Richtung mit solchen salzburgischen Eisens, Stahls und Marmors, churbayrischen
Salzes, ungarischer Lebensmittel nach Franken und Rheinland. Die Begrenzung
des EinfluBgebietes auf Mitteleuropa und die gegeniiber heutigen Produktions-
verhéltnissen voéllig andersartige Zusammensetzung der wichtigsten Verkehrs-
gegensténde fallen sofort auf. Ein zweites Main-Donau-Projekt iiberliefert
Becher durch die Wiedergabe der , Frantzosische Goldgrube, den Stinden des
H. Romischen Reichs erdffnet und wiederum zugestopfff durch Herrn Everhardt
Wassenberg" (Pol. D. 4. T. S. 825). Dieser weist ebenfalls auf Karls des GroBen
infolge mangelnder technischer Grundlagen und starker Niederschlige miB-
gliicktes Werk hin und strebt einen osflicheren Weg {iber Altmiihl—Rednitz—
Pegnitz an. Er frégt die Stdnde: ,,Warum thut Ihr nit dieses Kayserliche Karo-
linische Werck fortsetzen? indem ihr zu eurem Prisidenten den Hochwiirdigsten
Fiirsten Marquardum Bischoffen zu Eychstddt habt, warunr fiihrt ihr solchen
Durchschnitt unter unserm Kayser Leopoldo nicht auB und nennt ihn Leopol-
dinisch ?" Becher selbst hat sich mit diesem Projekt eingehend befaBt. Er be-
richtet (Nérr. W. S. 109), daB der Churfiirst von Mainz Johann Philipp (von
Schonborn) wie der Graf von Hohenlohe mit ihm das Projekt besprochen hétten,
er selbst Inspektionen vorgenommen habe, und daB schon Baumeister zu Rat
gezogen worden seien, um die Tauber bis Weickersheim schiffbar und von
‘dort den Durchstich zur Wernitz zu machen. Aber die ,,Politica”, die wirtschafts-
politischen Gegensidtze der deutschen Duodezstaaten haben ,das gute Concept
iibern - Hauffen geworffen"”: ,denn der Tauber-Wein wiirde dem Francken-
Wein schaden, als wie dieser dem Rhein-Wein, so wiirde auch das Korn-
Negotium in Bayern und Francken nicht verfragen”. Das entgegenstrebende
Interesse der Lénder ldBt Becher auch andere Kanalplane mit einiger Skepsis
betrachten. Wahrend Wassenberg im Hinblick auf erweiterten Absalz &ster~
'reichischer und ungarischer Weine auch fiir eine Verbindung der March mit der
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Oder, also einen Ocler-Donau-Kanal lebhaft eintritt, weist Becher auch auf
die Hemnisse dieses Planes hin, derweil ndmlich die Potentaten Sorge um ihre
Miihlen und Landfuhren tragen und in Oesterreich selbst durch den erleichterten
Weinexport eine Teuerung zu erwarten sei. Auch des ,Kénigs von Franckreich
Durchschnitt, in die Mittel-See zu kommen, ohne die StraBe zu paBiren”, d. h.
der Canal du midi (1667—1681 erbaut) wird in seinem Wert angezweifelt, ein-
mal weil die Durchfahirt fiir groBe Schiffe unmoglich, daher doppelte Umladung
notig und eine Frachtersparnis zweifelhaft sei, des anderen weil fremde
Staaten, besonders die Holléinder aus nationalen Griinden die ,StraBfahrt” auf-
recht erhalten wiirden. Weiter berichtet Becher von einem alten, 1627 begonne-
nen, aber wieder verfallenen Rhein-Maas-Kanal (fossa Eugeniana) und von
der ,.fossa Camuz", di¢ Asow (Schwarzes Meer) mit Astrachan (Kaspisches Meer)
mittels Don (Becher nennt ihn nicht) und Wolga verband. Wassenberg, der sich der

lateinischen Bezeichnung Tanais (Don) und Maeotis (Asow’sches Meer) bedient,

spricht von einem Werk der Scythen und Tartaren. 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 FluBfahrten zu unternehmenden Landreisen an weiteren Kanal- bezw.
Kanalisierungsplédnen genannt: eine Mosel-Marne~Verbindung (Pont a2 Mousson
—Chalons), der AnschluB Erfurts an die Elbe (Schiffbarmachung der Gera und
Unstrut) und ein Elbe-Oder-Weichsel-Diina-Kanal. Die Schaffung eines Teil-
stiickes dieses Planes, des Oder-Spree-Kanals durch den GroBen Kurfiirsten
findet Bechers ungeteilten Beifall, sodaB er anregt ,mit noch besserer Gele-
genheit und Vortheil durch das Mecklenburgische dergleichen Fahrt anzu-
stellen, daB man bequem von Rostock oder Riibenitz in die Elbe (nemlich
aus der Ost-See in dle West-See) kommen kénnte, ohne den Sund zu paBiren"
(Nérr. W. S. 4). Wihrend schon Wallenstein eine Verbindung Liibeck-
Hamburg anstrebte, schwebt Becher also ein reichlich weit siidlich ausge-
fallenes Nordostseekanal-Projekt vor. Doch nicht nur dieser hochbedeutsame
Kanal, sondern auch die Idee der beiden wichtigsten Kandle der Welt, des
Suez- und Panama-Kanals hat in Becher einen Forderer gefunden. Ersterer
wiire ein ,herrlicher kurtzer Weg nach Ostindien; die Européische Ost-Indische
Compagnien aber wiirdens nicht gerne sehen” (Narr. W. S. 112). Zur Empfeh-~
lung des Panama-Kanals gelangt Becher in seiner ,Refutation einer Frant-
zosischen Praesentation an die teutsche Fiirsten, wegen der Indischen Ne-
gotien sich an Frankreich zu hd@ngen und von Spanien abzuweichen” (Pol. D.
5. T. S. 1006). In ihr rithmt er die Vorziige und Aussichten des spanischen
Weltreiches gegeniiber dem Kolonialbesitz der Franzosen, der Nation, ,die
das allein lobt, was sie besitzt"”, die, ,,wann sie nur einen FuBbreit Lands haben,
alsobald ein gantz Konigreich, und im Gegentheil auB ihrer Nachbarn Konig-
reichen nur einen Punkt Lands machen konnen". Die Spanier dagegen ,hét-
ten auch die auBerwiinschie un beste Gelegenheit in der gantzen Welf, eine
Handlung von Westindien nach Ostindien anzurichten, wann sie nemlich eine
Niederlag zu Nombre de Dios und eine zu Panama machten, in dero ersten
sie die auB Europa kommende Giiter niederlegen, in der andern aber die
auB Philippina durch die Siidersee kommende Ostindische Giiter sefzten und
alsdann auB diesen zweyen Niederlagen verwexelten und auff beyden Theilen
hin und hergehende Schiff hitten, oder was mehr und leichter zu thun jst,
den FluB Chagre schiffreich zu machen und von dannen vdéllig einen Canal nach
Panama durchschnitten, daB sie also mit unverwexelten Schiffen und Giitern
aus dem Sinu Mexicano nach Ostindien kdnnten". Becher lobt dann beson-
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ders die Annehmlichkeiten dieses Weges und die starke Verkiirzung der
Fahrt nach Ostindien. Dies ein Irrtum! Gleichwohl der Weitblick erstaunt:
Ist es doch eine bedeutende Zahl der wichtigsten heute bestehenden Kanal-
bauten und -Pléne Mitteleuropas und der Welt, die wir vor 21/, Jahrhunderten
bereits bei Becher vorgezeichnet finden. Man gewinnt leichthin den Eindruck,
daB den Verkehrswegen, ihren erstrebten Verbesserungen eine groBe Beharr-
lichkeit zu eigen ist. Bei niherer Betrachtung muB man indessen sagen,
daB die gleichbleibenden Kanalpldne mehr ein Ausdruck gleichbleibender geo-
graphischer Erkenntnisse sind, daB aber in den Produktionsverhiltnissen, den
Grundlagen des Verkehrs und durch die Konkurrenz der verschiedenen Ver-
kehrsmittel durchgreifende Aenderungen eingetreten sind. Die erwarteten Ver-
kehrsmengen der vergangenen Jahrhunderte sind fiir die Mehrzahl der Rela-
tionen in gleichméBigerem Umfang , Kaufmannsgiiter”, wiihrend heute das schiitt-
bare Gut (Kohlen, Erze, Erden, Getreide) als Transportgegenstand der Binnen-
schiffahrt iiberwiegt und Industrie-Agglomerationen fiir die Anlage neuer Was-
serwege maBgebend werden. —

In jener ,Refutation” entwirft Becher u. a, ein groBziigiges Bild von einer
ost- und westindischen Kompanie des Deutschen Reichs. Hiermit lernen wir
Becher als einen der bedeutendsten deutschen Kolonialpolitiker und Vorkdmpfer
fiir deutsche iiberseeische Wirtschaftsgeltung kennen. Er betitigte sich in dem
Kreis des GroBen Kurfiirsten, des Markgrafen Hermann von Baden und des
Pater Roxas, Bischofs zu Stephanien, die mit kaiserlicher Unterstiitzung Vor-
arbeiten zu einer kolonialpolitischen Tétigkeit des Reichs leisteten. Eine von
Becher wiedergegebene Denkschrift des Markgrafen Hermann in dieser Ange-
legenheit ist in wverkehrswissenschaftlicher Hinsicht von TInteresse, da sie u.
a. eine vollstdndige Selbstkostenrechnung fiir ein Kauffahrteischiff in der
Kolonialfahrt enthdlt, somit ein bescheidenes historisches Bruchstiick zu der
im Gebédude der heutigen Wirtschaftswissenschaft noch fehlenden Betriebswirk~
schaftslehre der Seeschiffahrtsunfernehmen darstellt. Die oben genannten Minner
suchten eine Verwirklichung ihrer Gedanken im HAnschluB an Spanien. Diese
verteidigte Becher in der ,Refutation” gegen ein franzdsisches Angebot eines
Stiickes von Guiana. Sie ist in manchen Teilen ein ausdruckvolles Dokument
groBziligigen merkantilistischen Denkens, ein Idealbild intensiven Welthandels
und -verkehrs. Zehn Kontore soll die Deutsche Reichs-Kompanie in den Kaiser-
lichen Erblanden haben, namlich neben dem Generalkontor in Wien solche fiir
die einzelnen Landesteile in Pressburg, Prag, Breslau, Olmiitz, Linz, Innsbruck,
Graz, Klagenfurth und Triest. Es erscheint Becher nicht zweifelhaft, daB auch
die Kurfiirstentiimer Bayern, Sachsen und Brandenburg, das Kénigreich Polen,
einige bedeutende Reichs- und Hansesladte sich an der Kompanie beteiligen
werden. Ihr Absatzfeld wird noch bedeutend griBer sein, da sie auBer Landes
noch in anderen Konigreichen, selbst weit entlegenen Landern Handelsprivilegien
genieBen soll. Sie soll nicht ein Diener der Macht, sondern des Friedens sein,
soll den wirtschaftlichen Wohlstand allerorts fordern. Im Gegensatz zu der Fran-
zosischen HKompanie ,darf sie keine Oerter einnehmen; sondern sie wird als
Freund darein gewiesen und vor anderen defendiert. Unsere Niederlagen
werden uns wenig kosten, dieweil wir nicht erst neue Colonien darzu bauen
dorffen”. Becher hofft: ,.Se. Kays. M. werden den freyen Handel auff der
Donaw nach Constantinopel und in die Tiirkey 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 ausldndische Ab-
satzgebiet der Waren der Kompanie zu vergroBern, ,,seynd S. Kays. M. sonderlich
beschiftiget, daB man von Wien als dem General-Contor auB zu Wasser zu allen
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Interessierfen der Companie mit den Giitern kommen konne, zu welchem Ende
sie dann auf Abschaffung der Zollen auf den Fliissen nicht allein eifrig trachtet,
sondern sie seynd auch allergnédigst geneigt, unterschiedliche Revier zu besserer
Bequemlichkeit der Fahrenden schiffreich machen und zusammel}fﬁhren Zu
lassen”. ,Indem unsere Schiff nach Indien fahren, lauffen unsere kleine Nachen,
Zillen und Schifflein durch gantz Teutschland”. ,,Es ist dem General-Contor zu
Wien umb eine eintzige Ordre zu thun, so fahren unsere Schiff von den Porte_n
von der Ostsee ab in dieselbe; ist was in der West-See zu ¢hun, sogebenwir

Ordre an unserm Port allda .. ... unsere Schiff von Triest bespahren die
StraB und verrichten, was in der Mittel-See zu tun ist; unsere Galleren be-
suchen das schwartze, gar wenn sie wollen das Hyrcanische Meer .. ..

indem auch unsere Indische Schiffe auB Spanien auBlaufen und unsere Colonien
in West-Indien heimsichen, werden sie auf der Siiderseite unsere Ost-In-
dische Retour-Schiff empfangen und ihre Giiter verwechBlen". W
Das glanzvolle Bild einer deutschen iiberseeischen H?ndelskompagmel im
AnschluB an Spanien sollte indessen nur ein solches hlelben‘:’ Der spanische
Premierminister de Hatto, ein Freund des Pater Roxas und Forderer der Be~
strebungen verstarb inmitten der Verhandlungen, Brandenburg lieB, (?ffen_har
unter holldndischem EinfluB, im Interesse nach, Pater Roxas wandte sich ihm
niher liegenden Arbeitsgebieten zu. Wohl erstand in Johann Daniel K_ral‘ft von
Wertheim noch ein Mann, der auf Grund personlicher Erfahruugen_ in Indleln
fiir die Fortfiihrung kolonialer Bestrebungen seitens des Reichs eintrat. Ein
Zerwiirfnis zwischen dem Kaiserlichen Hofkammer-Prisidenten und Becher ver-
anlaBte aber Krafft von Wertheim zur Aufgabe seiner kolonialpolitischen :I‘ﬁtlg-
keit in Wien. Als der Streit beendet war, griff man auf die alten weitblik-
kenden Gedanken nicht mehr zuriick. Oesterreichischerseits dachte man nur
noch daran, die Holldndisch-Ostindische-Kompanie in ihrem Gewinn aus (-:lem
Absatz in den Erblanclen etwas zu beschneiden, d. h., sie entweder zu einer
PreiserméBigung oder zur Abnahme Gosterreichischer Fabrikaife zu verpl?tch-
ten bezw. ihr den Absatz zu untersagen. Zur Vertretung dieser Anspriiche,
die auch von Churbayern erhoben wurden, entsandte man Becher -nac}} Holland?),
Es war dies der 2. Versuch deutscher kolonialpolitscher Taligkeit, be} dem
Becher mitwirkte. Schon 1664 war er beteiligt an den Verhandlungen, die der
Graf Horn auf Betreiben der bayerischen Kurfiirstin Adelhaid mit der holldn-
dischen Westindischen Kompanie fithrte. Diese Verhandlungen zielten anfang-
lich daraul hin, Neu-Amsterdam an Bayern zu ijbertragcr], sodal das Ge_blet des
heutigen New-York fast einmal eime bayrische Kolonie 'geworden wire! Da
jedoch im Sept. 1664 die Englander davon Besitz ergriffen, lenkte man auf
eine Vergebung holldndischen Besitzes in Guiana an Bayern l}m. Die diesbeziig~
lichen, schon fortgeschrittenen Verhandlungen gab man indessen zugunsten
englischer Versprechungen auf. Als es sich erwies, daB diese von unmal?gebender
Stelle mit betriigerischer Absicht gegeben worden waren, hatte man in Bayern
von Kolonialpldnen genug. Nicht so Becher! Er fahndete nach einem deutschen
Fiirsten, der bereit war, mit Begeisterung sich des Gedankens deutscll‘en
Kolonialbesitzes anzunehmen, und fand ihn in der Person des Grafen Friedrich
Casimir von Hanau. Dieser entsandie ihn Ende Juni 1669 nach Amsterdam,
wo Becher nach einer nicht uninteressanten Reise — er fiihrte ein knapp und

belustigend ausgefallenes Tagebuch — in Unterhandlungen mit der West-

indischen Kompanie frat. Diese hatten zum Ergebnis, daB am 18. VII. ;669 der'n
Grafen von Hanau ein Stiick Landes an der Kiiste von Guiana 30 Meilen breit

1) Irrtiimliche Darstellung bei v. Erdberg, Johann Joachim Becher, S. 53.

und 100 tief unter weitgehender Festsetzung der Rechte und Lasten iibertragen
wurde. Der Erwerb einer deutschen Kolonie wurde gelegentlich der Ratifikation
des Vertrages am 22. VIIL. 1669 in Hanau mit groBem Hufwand gefeiert.
Da wie stets im Leben Bechers auch hier Verleumdungen nicht ausblieben,
schrieb er einen ,,Griindlichen Bericht" iiber die Kolonie. In ihm entwickelte er
auch seine Gedanken iiber den aus der Kolonie zu ziehenden Gewinn und fiber
den Weg, den man bei der neuen weltwirtschaftlichen Betitigung einzuschlagen
habe. Er verlangt zunichst, daB man sich mit den Eingeborenen auf freund-
schaftlichen FuB stelle, gleichwohll! sich durch eine Festung landeinwiérts sichere.
Die Holzfallung ist rechtzeitig zu beginnen, das Augenmerk - zundchst allein auf
den Feldbau zu lenken. Solange nicht die geniigende Menge Lebensmiltel im
Land selbst erzeugt werden kann, sollen keine Sklaven importiert werden.
Diese sollen dann den Bau des Zuckers und anderer Friichte betreiben.
wFreye Anfahrt und Negotiation' soll der Entwicklung der Kolonie dienen, Als
Siedler wiinscht Becher nicht etwa Leute, die zu Haus zu nichts niitz sind, nein,
»es miissen 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 erhobenen Einwinde
schlieBt Becher seinen ,,Griindlichen Bericht”: ,,Wohlan dann dapifere Teutschen,
machet, daB man in der Mapp neben neu Spanien, neu Frankreich, neu Engel-
land auch ins kiinfftige neu Teutschland finde; es fehlet euch SO wenig an
Verstand und Resolution, solche Sachen zu thun als andern Nationen. Ja
ihr habt alles dieses, was darzu vonnédthen ist, ihr seyd Soldaten und Bauern,
wachtsam und arbeitsam, fleissig und unverdrossen. Ihr kénnt auf einmal viel
gute Sachen thun, durch ein exemplarisches Leben und gute Ordnung die Indianer
zu Freunden und civilen Menschen, ja vielleicht gar zu Christen machen. Ihr
selbsten werdet ldnger leben, frihlicher und vergniigter seyn, wann ihr in einem
dergestalt angenehmen Climat fiir keine Nahrung so mihsam sorgen dorfft.
Konnet also nicht allein Euch in Indien, sondern Euere Freunden auch hieraussen
in Teutschland dienen”. Die Hoffnungen, die Becher auf die Kolonie sefzte, er-
leuchten daraus, daB er selbst ein Unterlehen von 3 Meilen langs der See und
landwirts, so tief man kommen konnte, nahm, daB er und Gerard Goris aus Rot-
terdam, ein Forderer 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-
hene Kolonialplan Bechers sollte scheitern. Die Ursache war die Unzulénglichkeit
der Mittel 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 Kaiser wieder, in dem er Kunde gibt, daB er sich infolge
mangelnden Vermdgens entschlossen habe, die ihm von der West-~Indischen
Kompanie gegebenen Privilegien ,an einige paticuliers wohlmégende Negoti-
anten zu transferiren” und fiir diese einige Privilegien des Reichs erbittet.
Becher gibt zu, daB er selbst den Grafen von Hanau fiir nicht zu diesem;
Werk geeignet gehalten habe, daB aber ,eine wunderliche Sach auch einen wurn-
derlichen Herrn hat haben miissen”, und daB ,gleichwol die Sach in gantz
Teutschland bekannt worden"”, Durch diese- Selbstkritik erhilt das Becher'sche
Unternehmen, das sonst als ein solides, von weitzielenden, doch fest unter-
bauten Gedanken getragefies erscheint, einen Zug ins Abenteuerhafte. Der
Dualismus im Denken und Handeln: eindringende Ueberlegung und Phantasterei,
ehrliches Streben und Sucht nach billiger Beriihmtheit, 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 ,,Narrischen Weisheit" {ibermittelt sind. Wir
finden hier nicht “weniger als Fritharbeiten zur Erfindung des Telephons, des
Flugzeugs, des Unterseeboots. So sah Becher bei dem Optiker Franz Griindler
in Niirnberg zwei Insirumente, cines zum Reden, das andere zum Horen.
Mittels beider konnte man sich ,auf eine ziemliche Distanz” unterhalten, ohne
daB dazwischen jemand etwas vernahm. Dieser Griindler hatte iiberdies eine neue
Erfindung vor, namlich: ,etliche Worte als ein Echo durch eine Spiral-Linie in
ecine Flasche zu verschlieBen, daB man sie wohl eine Stunde lange iiber Land
tragen konne, und wenn man sie erofinet, die Worte erst gehort werden''.
Ein Niirnberger ist es auch, namens Hautschen, der sich, Becher zu folge, der
Kunst des Fliegens gewidmet hat. Indessen gab es schon vor ihm Flieger: einen
Schuster in Augsburg, jemand in Frankreich und den Italiener Barottini
am Dolnischen Hof. Becher bezeugt, daB auch er ,mit dieser Bewegung viel
umgegangen” ist. Er glaubt insbesondere 4 Fragen stellen zu miissen: ,Erstlich,
ob der Mensch den Athem im fliegen werde gebrauchen kénnen. Zweytens,
was vor ein Centrum gravitatis erhalten werde, daB er nicht umstiirtze. Drittens,
ob einige Thiere oder Corper so schwer als ein Mensch von der Luft getragen
werden konnen. Viertens, ob die Nerven des 'Menschen so stark seyn, daB
sie die Bewegung ausstehen konnen, welche darzu erfordert wird”. Sein
SchluB ist: ,,daB alles, was fliegen soll, miiste eine gréBere vim elasticam haben,
als es wieget”, eine Miglichkeit, an die Becher glaubt. Dagegen hilt er won
dem fliegenden Schiff des Jesuiten Lana nichts. Kugeln, die leichter als Luft
sein sollen, erscheinen ihm ein nonsens. Demnach ist Becher das Prinzip ,leichfer
als die Luft” noch villig unverstandlich, und bei dem ,schwerer als die Luft"
sicht er nur die Mdglichkeit des Schwingen~ nicht des Drachenfliegers. —
Auch in der Frage des Unterwasserfahrens nimmt Becher keinen verneinenden
Standpunkt ein. Er berichtet auch entsprechend von einem Projekt wie einem
praktischen Versuch in England, wobei er selbst auf dem betreffenden Boot
lange krank gelegen sein will. Demgegeniiber hat er fiir das Bestreben Leib-
nitz', eine Postwagenverbindung Hannover-Amsterdam mit 6 stiindiger Dauer
zu stand zu bringen, nur Worte des Spottes iibrig.

Die Betrachtung der Stellung Bechers zum Verkehrswesen diirfle nicht nur
eine bislang wenig beachtete Seite dieser kaum voll erfaBbaren Personlichkeit
zur Geltung gebracht haben, sie ist zugleich ein Beweis dafiir, daB gerade
auf dem Gebiet des Verkehrswesens, das vielleicht mehr als ein anderes Teil~
gebiet der Wirtschaft vielen und einschneidenden HAenderungen unterworfen
scheint, manche Ideen ein hohes Alter aufweisen, daB sie lange Zeiten hindurch
umrungen werden, ilire Formen wechseln, um schlieBlich als ein Produkt dau-
ernder Gegebenheiten und wechselnder AugenblicksgréBen verwirklicht zu

werden. —
X
DR. SENCKPIEHL., WERDER a. d. Havel: Die Schadenersatzpflicht
des Frachtberechtigten beim Frachtvertrage.
Ef ¢
Es ist jetzt herrschende Ansicht geworden, daB der Absender bei der Ueber-

gabe des Frachtgutes an den Frachtfiihrer fiir jedes Verschulden dem Fracht-
fiihrer nach vertraglichen Grundsitzen haftet, wenn durch das Verschulden des
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Absenders dem Fr. i i
sonsgﬂer SAH, z:;:;gr;ﬁrﬁi rS(fhaden, z. B. an seinem Transportmittel oder in
erdings ist der Absender dem Frachtfiihrer nach dem Frachtvertra i
rzlll.ll:' gzbggahhe des Gutes verpflichtet. Die Uebergabe des Ggfe;u?;:
e Recht des Hbsend.ers. Uebergibt der Absender das Gut dem Fracht-
.tre‘;- nicht, so lfommt er in Annahmeverzug. Wenn er es aber iibergibt, d. h
::I'I_lﬂ em Fracptfuhn.ar durch die Uebergabe des Gutes in nihere Beziel;un;;er;
ri i S0 geschieht dies auf Grund des abgeschlossenen Vertrages, und der Ab-
sl;i? er_tlsdt nach allgem_einen Grundsitzen des Vertragsrechts ver'pflichtet hier-
i n(l;_ ]:zir So_rgfa[t eines ordentlichen Kaufmannes vorzugehen. Daraus‘: folgt
cab ¢ teL frbe; vorgenommene Schadenszufiigung seitens des Absenders unci
: eute nach _vertragllchen Grundsitzen zu beurteilen ist; insbesondere
ann also der Geschéftsherr selbst nicht blos nach § 831 BGB. haftbar gemacht
wercli)en, ?qdﬁm er hhaftet fiir seine Leute nach § 278 BGB ; d
as Reichsgericht nimmt eine vertragliche Haftun : its
vor AbschluB des Frachtvertrages an, wegn der iﬁllzusen?ie;j esschgr? ssggeasen? e\rlil:!:
tragsschlusse das Gut in den Eisenbahnwagen einlddt. Es hat in dem Urteil
vom %4.(110. ;9(2’ [[56?1. 402) hierfiber ausgefiihrt: e
3 »Dadurch, da ie Kldgerin vor dem 29. Mérz 1904 bei
in B. die Stellung eines offenen Bahnwagens behufs der \?leriigd?:?lgnt?);wg]lg::?g
Eg;ﬂ I?:tedﬁw%:s;et;ag;e. unl;i rc:le Bahnverwaltung diesem Verlangen entsprochen
3 en Parteien ein Vertragsverhéltnis ii
$ortden. Mag das Abkommen iiber die Stellung ges Bahnwagens alsbgls‘;eriilmg::
ertrages fiiber die Beforderung des Frachtgutes anzusehen sein oder als eine
peé)en dem Frachtvertrag bestehende, ihn vorbereitende Vereinbarung; in
je tem Eaue erwuchs dara}xs fiir die Kldgerin die Vertragspilicht, die Verlatllung
gnﬁer et_}ba'chtung der‘ im Verkehr erforderlichen Sorgfalt so auszufiihren
aB dabei eine Beschddigung des Eigentums des Beklagten, insbesondere des'
gestellten Bahnwagens, vermieden, also auch der Entziindung des leicht feuer~
fangenden Frachtgutes soweit méglich vorgebeugt wurde. Ist bei der Verladun
hiergegen verstoBen worden, so hat die Bestimmung in § 278 Anwendun z?l
finden, auch dann, wenn anzunehmen wire, daB durch die von der Klﬁgering be~
wirkte Bestellung des Bahnwagens fiir sie noch keine bindende Verpflichtun
‘zlyr Kﬂr}hefgrung des_ Frachtgutes enistanden sei; denn jedenfalls war soferﬂ
ka ldgerin die Anlieferung bewirkte, dies eine zur Erfiillung  des get‘roffenen
) 1?:;:}:??5 vo:('igenommer!e Hapd]ung, die, wenn sie in vertragswidriger Weise
wefden muB‘H.ur e, nach dem im § 278 ausgesprochenen Grundsatze beurteilt
Eine gleiche Haftung des Absenders gegen den Binnenschiffah
2 ine risfracht-
guhrm nimmt dfls OLG. Hamburg an. Bei dem Einladen von Fﬂstssemch!tst
as Schiff beschddigt worden. Das Einladen hat eine Speditionsfirma im HAuf-
trage des Absenders ausgefithrt. Der Frachtfiihrer hat den Absender haftbar
gemacht und ist durchgedrungen. Das OLG. Hamburg hat in dem Urteile vom
12. Q.Dlglt}F (Virg!"l Spei. u. Schiff.-Ztg. 1912 S. 261) ausgefiihrt:
»oer Frachtfiiirer kann, wenn er die Beférderung ausfiihr
daB ihm gem#B § 41 BSchG. die Giiter auf das S%hi fi g:l?efse(;lt['\:::éggen'
: Kommt_der Absender dieser Verpflichtung nicht nach, so ist der Frachtfﬁflrer
mch't vel_'pfllc_:htet. auf die Giiter zu warten und kann, wenn er ohne sie die Reise
antritt, die Halfte dgr bedungenen Fracht als Entschddigung verlangen (§SQBSCI1:3)
Gan? dhnlich ist die Rechtslage nach § 642 BGB., welche fiir den Werk-.
vertrag im allgemeinen den Fall behandelt, daB bei der Herstellung eines Werkes
eine Handlung des Bestellers erforderlich ist und trotzdem unterbleibt. Alsdann



kann der Unternehmer izwar auch nicht unmittelbar auf Vornahme der Handlung
klagen, wohl aber hat er den Anspruch auf eine angemessene Entschidigung
und dadurch einen mittelbaren Schutz seines Rechts.

Es kommt daher darauf an, ob der § 278 BGB. unter ,Verbindlichkeit’ des
Schuldners nur die durch eine Leistungsklage erzwingbaren Pflichten
oder auch solche Verpflichtungen versteht, denen nur ein mittelbar geschiitzter
Anspruch- entspricht, wiz die im § 41 BSchG. und § 642 BGB. genannten. Diese
Frage hat das OLG. Hamburg bejaht.

HAber auch aus der Sache selbst ist ein AnlaB zu einer einschridnkenden HAus-
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 Handlungen, die zur Erfilllung des Vertrages vorgenommen
werden.

Der Absender, der die Giiter selbst auf das Schiff verladet, hétte also jeden-
falls dafiir einstehen miissen, daB er bei der Verladung die im Verkehr erforder-
liche Sorgfalt nicht auBer Acht 18Bt. Es ist aber nicht abzusehen, weshalb fiir
solche Fille ein Unterschied zwischen der Haftung des Selbsthandelnden und
des sich frei der Hilfe Bedienenden gemacht werden sollte.”

Man darf hiernach annehmen, daB die Rechtsprechung, auch wenn sie keine
Verpfilichtung des Absenders zur Einladung annimmt, doch den Absender, wenn
er die Verladung selbst ausfithrt oder ausfiihren 1dBt, zur sorgféltigen Einladung
nach vertraglichen Grundsétzen fiir verpflichtet halt.

Hiernach haftet der Absender fiir alle Erfiillungsgehilfen bei Einladungen
nach MaBgabe des § 278 BGB.

I1.

In gleicher Weise wird der Empfénger dem Frachtfiihrer nach vertrag-
lichen Grundsédizen schadenersatzpflichtig, wenn er bei der Empfangnahme
der Giiter dem Frachtfiihrer schuldhaft Schaden zufiigt. Der Empféinger haftet zu-
nachst nach § 436 HGB. fir die Forderungen aus dem Frachibriel. Es ist dies aber
eine obligatio ex lege. Vergl. RG. 16. 6. 06 (71, 344).

Unabhéngig von § 436 HGB. konnen aber Verpflichtungen des Empféngers

durch ein besonderes Vertragsverhilinis zwischen dem Frachtfiihrer und dem °

Empfénger entstehen, und Rundnagel (Beforderungsgeschifte S. 158—159) meint
sogar, daB sie die Regel bilden. DaB die Zahlungspflicht des Empféngers auch
unabhéingig von § 436 HGB. entstehen kann, habe ich in Goldschmidts Zeit-
schrift Bd, 79 S. 483 auch schon ausgefiihrt. Im iibrigen entspringt die Ver-
pflichtung des Absenders aus § 436 immer aus dem Frachtvertrage, wie Mittel-
stein (Binnenschiffahrtsrecht S. 208) mit Recht' hervorhebt. Vgl. RG. 8. 3.
1919 in Jur. Woch. 1919, 45.

AuBer dieser Zahlungspflicht des Empfangers entstehen eine Reihe von
weiteren vertraglichen Bindungen auf Seiten des Empféngers. DaB die Schuld-
verhéltnisse schon auf Grund des Frachtvertrages entstehen, ist nicht nétig;
sie konnen ihren besonderen Entstehungsgrund haben, wenn auch ihre ur-
spriingliche Grundlage der Umstand ist, daB ein Frachtvertrag vorliegt.

Der Empfénger haftet z. B. bisweilen nach vertraglichen Grundsédtzen fiir
die Sicherheit des Loschplatzes, wenn er nicht einen offentlichen Loschplatz
wahlt. So lehrt z. B. Mittelstein, Binnenschiffahrisrecht S. 220:

»In der Anweisung eines Loschplatzes durch den Empfénger liegt keine Zu-
sicherung, daB der Platz fiir Schiff und Ladung volle Sicherheit bietet. Weist
der Empféinger einen Loschplatz an, iiber dessen Benufzung er die Gewalt
hat, so handelt es sich um ein biirgerlich-rechtliches Schuldverhiltnis zu dem
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Empfénger. Der Empfénger ‘haftet daher fiir den Zustand o
] ines solchen
il;'t;fggglatzee;. Itw'ennd ihn eine S_chuId ltrifft, indem er z B. den Platz nicht
e ‘?emgich? ﬁ:t"? er den_ Schiffer nicht auf seine Besonderheiten aufmerk-
or allem hat die Rechtspraxis angenommen, daB der Frachtfiihr ittel-
Ibar dem Empfanger fiir die Sicherheit der Abholung des Gutes :nzr ;:rm?lﬁ—
adun% aus dem‘ Transportmittel haftet. So Reichsgericht 9. 3. 1910 (73, 150):
=t igle!{éﬁge;md war berechtigt, nach Ankunft des Gutes am Orte der 'Hblie—
daraugs o Ercd enVFrachtvertrag begriindeten Rechte gegen Erfiilllung der sich '
(66 4o 495?1 eI_rIIG%n taﬁerp[_:f‘l;|:Ol1tu‘ir?1gxa.'2r{1s glgge?aggie I-_fiisenbahn geltend zu machen

' . . Vo 26. 10, . Dem hierher gehdrigen

:tt:lfn gusheferung des Frachtgutes entspricht die Pflicht der Eigenbahgn, ar?lecgg
s gmgs;jorée dem Empfinger gegen Bezahlung ihrer durch den Frachtver-
dangufgr indeten quderungen das Gut auszuh#indigen (§ 66, a. a. 0.). Wenn
Sos i, wie im vorliegenden Falle, vom Empfinger abzuladen ist, und die Eisen-
a llj_m von de:: Ankunft des Gutes Nachricht zu geben hat (§ 68 EVO.)
s;: gc;lehort zur Erfullt_mg jener Pilicht die Gewihrung eines sicheren Zugangeé
zwisc%lznogic:' Erohnd:e Rusliefe:_-ung des Gutes erfolgen soll. Insoweit besteht
Feoie T tenc[ah und Empféanger krafl Gesetzes ein Schuldverhiltnis, Die
= A at daher ein ‘Versehulden der Personen, deren sie sich zur Erfiillung
lvr{i;mer i_ndhcyke:t l_aadlent, wenn der Empfanger infolge dieses Verschuldens
derh i wgd. {;l glelchem_Umfange zu vertreten, wie eigenes Verschulden,
Bé, 2;78 IEGBE!;'. erschulden ihrer verfassungsméBig berufenen Vertreter (§§ 31,

Derrfgegeniiber hat der Empfinger die Verpflichtung, ebenf
lqden mit de.r erfm:der!ichen Sorgfalt vorzunehmenpund nacsll; vertra;}ilgheiasﬁrﬂ:(?-
sdtgen fiir die Erfullgng dieser Verpflichtung einzustehen. Dies hebt das Reichs-
gericht 1. 2. 19_16 (in Holdheims Monatsschr. 1916, 154, auch Leipz. Zeitschr.
1916, 818 und Eiseab E. 33, 502) folgendermaben hervor, i

» €r verpliichtung der Eisenbahn, alles zu tun und zu esta
Empfﬁnger. d‘er das Ausladen gemaB § 459 HGB. zu besorggn hz:ien:;oa?e ?12:
lerzu von ihm zugezogenen Personen das Ausladen in ordm;ngsméﬁi er
zweckentsprechender Weise zu ermdglichen (§ 76 Abs. 2 EVO., § 242 BGB)
ste‘ht die Verpflichtung des Empfédngers gege'nhber da.s",
Ausladen des Gutes unter Beachtung der zur Hufre'cht—
erhaltung der Sicherheit und Ordnung des Verkehrs or-~
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 zugefiigten Schaden aufzukommen, (§§ 276, 278 BGB.)” 3

IIL

_ Die Rechtsprechung hat hiernach den Grundsatz anerkannt, daB

fiihrer gegen den H’bsender und den Empféinger einen vert’rﬂgz}ich(ciair E:gg?i—

anls)prut:h hat, wenn ihm durch diese Personen oder ihre Leute bei der Ueber-

nge czll;s Gutes emen Schaden zugefiigt wird. Der Frachtfiihrer kann also
§ 278 BGB. seinen Anspruch stiitzen, wenn er durch schuldhaftes Verhalten

der I;}ngestéllleré dter Frgcbtberechﬁgten geschidigt wird.

x leser Lrundsatz muB aber in noch héherem MaBe gelten, w -

filhrer dem Empfanger das Gut vor seinem Hause s?nbietet :::II (fjearrairfac:;f

Verlangen des Empféngers es noch in den Speicher desselben schafft.



Landfrachtfithrer hat bekanntlich das Gut de‘m E_mpfﬂnge_l: vorde ssen
HauD: 2 abzuliefern. Denn seine Leistung bi_?.stel}t in einer Beforder*{ltrtlglsmlljatseéf
Landfahrzeugs (Rollwagen, Lastauto), nicht in einer Befordergmg} (rln eSchwer-
tragers. Handliche Giiter hat der Rollkutscher in _der Re_gel abzula eIt)l, S
giiter werden schon auf dem Wagen dem E.mp_fanger upergeben. ﬁf Jnes
hieriiber habe ich in der Abhandiung: ,.Die Ablieferung im Ft:acht!{';ac o det
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, Heft 4 —5, S. 42 ff., insbesondere S.

iihrt. )
G ?Eusssi:: rl:un aber gleichwohl iiblich, daB der Empfanger von dm;\ pr'et:::f:f;
bezw. dessen Leuten eine Mehrleistung verlangt.'mdem er dlg : r mder o
des Rollkutschers bei der Verbringung des Gutes in seinen Speic %r to A
seinen Hof in Anspruchi nimmti. Die Leitun:g des Verbnqgens des b{l ;5 '!?e
in den Hiénden des Empfangers; seine Hilfspersonen sind nit:h\tp\’r 0 bsell ¥
eigenen Leute, sondern auch der Rollfkutscher g;ie:a tfhe i{:élﬁt:geﬂ agenbegle
¢ i Verlangen des Empfdngers mi ig sind. |
i If)‘:el:l-S Es::p?;nfgeretrititg also in de; Rugenblicke, in welchem die fracihtrec(l;:;
liche Ablieferung des Gutes vor seinem Hause beendet ist, in das Stad unll'chen
Empfangnahme des Gutes und haftet rl:!achS cigpdeobegi:n;l':vlgli{::gir; ;:mragr;c]]t-
n des Vertragsrechts fiir alle Schaden, i :

g??rl?sa:z? es an den 'Igransportmitteln (Wagen, Pferde}, sei es dessglll.gg:‘irl
zufiigt. Gerade die Beschddigungen der Leute des Fraclltfuhn:ers konl}e:]l CE! s
ersatzverpflichtungen des Empfangers pegr:mden, _wenn‘dlesief belﬂ ereisiln 2?1
des Verbringens des Gutes in den Speicher efc. nicht die not:gel::rll nw = “gm
erteilt, z. B. den Rollkutscher zum Betreten von dunklen ur?n.d e]b :
Trepp'en veranlaBt, ohne iiber ihn die gefﬁhrhche_Beschaf_fgnhelt ders?t ﬁr_l
vorher geniigend aufzukldren. Der Empfanger hat die Hr-b_eltskr_af[:t es iib(;r-
kutschers auch schonend in Anspruch zu nehmen; er darf 1hn_ mtl:l zgchaden
mé#Bigen und schddigenden Kraftanstrengungen v?ranlassen. Fiir allen I Iic[-;
welcher hierdurch dem Frachifiihrer ents1eh't, ist der Empfﬁngea tpgrs?in 2
haftbar, auch wenn nicht er, sondern einer seiner 'ﬂngestellten. das ug !?t l‘[l]l;‘)t
fang genommen und das Einbringen des Gutes in den SpewﬁerdgeeleF‘_"eﬁ
Denn der Geschiftsherr haftet fiir seine Angestellten auch in diesen ra

nach § 2i8 BGB.
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Buchbesprechungen.

Dr. Joh. V. Fisser, ,Die Luft=
fahrt als Verkehrsmittel”,
Greifswalder  Staatswissenschaft-
liche Abhandlungen 15, Greifswald
1922.

Es ist selbstverstindlich, daB eine neue
menschliche Fortbewegungsart, wie das
Fliegen, die Geister auch literarisch zu
Arbeiten auf sportlichem wie verkehrs-
wissenschaftlichem Gebiet stark anregte,
Das Vorliegen eines verhiiltnismiBig un-
entwickelten Fragenkomplexes hat zu einer
grofieren Zahl von Darstellungen der Luft-
fahrt mit beigetragen, Ueberwiegend vom
Verkehrsstandpunkt aus unter Beriicksich-
tigung der technischen Entwicklung sind
zumeist die mehr populdren Schilderungen
geschrieben, das Luftrecht ist des afteren
Gegenstand von Dissertationen und ihn-
lichen Untersuchungen geworden, die rein-
technische und die sportliche Seite sind
vornehmlich von den recht zahlreichen
Zeitschriften dieses Fachgebietes behandelt
worden. In diesen hat sich namentlich in
den Nach-Kriegsjahren, in denen nach der
mehr technisch-sportlich eingestellten Zeit
vor 1914, den vom militdrischen Interesse
beherrschten Kriegsjahren der Verkehrs-
gedanke zu fortschreitender Entwicklung
gekommen ist, zahlreiches Material gesam-
melf, das zu einer verkehrswissenschalftlich
grundlegenden Arbeit verwandt werden
konnte, Auf dies wie besonders die vom
englischen Luftministerium, Abfeilung fiir
zivile Luftfahrt, herausgegebenen Halbjahrs-
berichte, die von internationalem Charakter
sind, baut sich die vorbezeichnete Arbeit
auf, lhre Beurteilung ist dadurch er-
schwert, daB, dem Vorwort zufolge, erheb-
liche Kiirzungen vorgenommen wurden,
um unter den Zeitverhaltnissen eine Druck-
legung zu ermdglichen.

Fisser greift weit aus: Einleitend hebt
er aus knappen Sitzen iiber die Aufgaben

des Verkehrs und die Anforderungen an
die Verkehrsmittel die korrespondierenden
Momente der Schnelligkeit und Belastbar-
keit des Verkehrs empor, Indem er dem
Giiterverkehr den Personen- und Nachrich-
tenverkehr gepeniiberstell, bezeichnet er
fiir deren Verhiltnis zur Schnelligkeitsfrage
fiir ersteren das Moment der Kostenver-
billigung, fiir letztere das der Gewinner-
hohung als entscheidend. Fiir Verkehrs-
leistungen zu produktiven Zwecken diirfte
mit dieser Formel nur ein an der Ober-
fliche haften bleibender Ausdruck fiir die
wirtschaftliche Motivierung gefunden sein,
Tatsdchlich ist in beiden Fillen eine gleiche
Erwdgung grundlegend; Gibt die schnellere
Beforderung die Maglichkeit zur friiheren
Wiederanwendung der Produktionsmittel
(hier: Kapital —dort : Arbeitskraft) ohne die-
sen Vorteil iibersteigende Mehrkosten?
Fiir ,konsumptive” Reisen frifft natiirlich
die Fisser'sche These za, Niher einzu-
gehen wire gerade im Hinblick auf den
Luftverkehr auf die oftmalige Verbindung
der beiden Zwecke bei einer Fahrt,

Im ersten Abschnitt werden die Grund-
lagen des Luftverkehrs behandelt, nichst
den Luftfahrzeugen, ihrem Leistungsver-
hiltnis, in ausfiihrlicher Darstellung der
Weg (Weg und Hafen). Hiermit wird einem
gern vernachldssigten Element des Luft-
verkehrs der gebiihrende Platz in der
wissenschaftlichen Betrachtung eingerdumt,
Bei dem Weg an sich findet der fiir eine
Welt-Luftfahrt unter heutigen technischen
Vioraussetzungen nicht weit genug zu be-
riicksichtigende EinfluB der Luftbeschaffen-
heit (Dichte, Winde usw.), die Einwirkung
auf die verschiedenen Luftfahrzeuge eine
eingehende Behandlung. Im Anpacken des
Kostenproblems hilt sich Fisser eng an
Sax, dessen Sitze er iiberhaupt oft, etwas
zu stark heranzieht, Klar schiilt er die
Stellung der Kapitalkosten in der Lufifahrt
heraus, die eine andere wie die bei Eisen-
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n und Schiffahrt, auf die Sax aufbaut,
?sat': »,Sie sind innerhalb des Rahmens deir
stindigen, fiir eine Linie gemachten A:.;|-
wendungen fiir jedwede Flugtatigkeit mehr
oder minder hoch und fiir jede Leistung
ungefdhr gleich hochin Rechnung zu stellen.
Die technischen Abnutzungsquoten sind
entgegen den anderen Verkehrsmitteln den
Spezialkosten nahe verwandi . . ., daheE
die Hoffnung geringer bleiben muf, da
eine wachsende Intensitdt die Preise fu'r,
die Lastleistung wesentlich he_ral:.»setzt.”
Fiir die knapp ausgefallene ,,Preisbildung
sucht Fisser mit Geschick die historischen
Grundlagen in dem Zwiang zur Eingliede-
rung in ein bereits weit vervollkommnetes
Verkehrsnetz. _

Diese ist der Gegenstand des zweilen
Abschnittes, dessen erstes Kapitel der
Maoglichkeit der Anwendung der Luftfahrt
gewidmet ist, Fisser erkundet sie nach-
einander in mehr technischer Hinsicht im
Vergleich zu den anderen Verkehrsmitleln
und im Hinblick auf die Verkehrsaufgaben,
was zu einer feilweisen ideellen Ueber-
schneidung der Teilabschnitte fiihrt. Als
Ergebnis herauszuheberi ist die Einteilung

in eine Grof- und Kleinlufifanrt, Bei

Behandlung der Frage Frrivat- oder Staais-

betrieb scheidzet der V'erfasser mit Vor-

teil Luftfahrisunternehmen und Hafenor-

ganisation, Mit durchschlagenden Griinden

erklirt er sich bei ersterm fiir den Privat-,

bei letzterem fiir den Sfaatsbetrieb. Die

Uebertragung letzterer Auigabe an die
Kommunen ist indessen unzulanglich be-
griindet. Die weltiiberspannende Oigam-
sation sowie militirische Interessen diirften
die staatliche Verwaltung der Flugplatze
angebrachter erscheineri lassen, wobei den
Kommunen selbstverstdndlich eine bera-
tende bezw, mitwirkende Slellungﬂ einge-
riumt werden kann. In dem ndchsten,
der fatsdchlichen Anwendung der Luftfahrt
vorbehaltenen Kapitel iist in knapper ZE-
sammenfassungdie Entwlcl:klung'm_DFutsc -
land, Frankreich (dem in der Linienaus-
dehnung fiihrenden Land Europas), dem
verhiltnismiBig zuriickgebliebenen Eggl-
land und den Vereinigten Staalen gesc l; -
dert, bei denen der ausgede[mte, erfodg-
reiche staatliche Luftpostbetrieb und ui

private Haltung von ]Luftfahfzeugen_ a}l:.

die andere geographische und 6konomische

Struktur hinweist,

r dritte Abschnitt gilt der Hemmung
un::i)?"iirderung des Luftverkehrs durch das

d die Verkehrspolitik, Es sind
?:::t:h:‘ll]-lieh die internationalen Belange
(Friedensvertrag!] behandelt, die einzel-
staatlichen Rechtsgrundlagen nur gestreift,
Die staatliche Betdtigung zu Gunsten des
Luftverkehrs, vornehmlich dlc_Subventlong-
politik — eine Behandlung dieser Materie
friiherenorts hitte sich vielleicht empfohlen
— beschlieft das Buch.

Sein bleibender Wert liegt in dem ge-
lungenen Versuch einer verkehrswissen-
schaftlichen Grundlegung der Lufifahrt,
einer von Belesenheit und Auswahl-Ver-
stdndnis zeugenden historischen Ausbeute
und in klaren, gegebenenfalls mit Recht zu-
riickhaltenden Urteilen. v

Dr. Napp-Zinn, Kaln,

meyer: Die Unterneh=
g:ﬁ;:: iny der Rheinschiff«
fahrt. — Buchreihe des Instituts
fiir Verkehrswissenschaft Nr. 1,
,Rhein-Verlag”, Duisburg 1922.

ie Buchreihe des Instituts fiir Ver-
keErl:wissenschait in Kéln ist durch die
Verdifentlichung der Untersuchung von
Dr. Alired Weyhenmeyer iiber die Unter-
nehmungen in der Rheinschiffahrt gut ein-
geleitet worden, Die Arbeit ist nicht t;l'l-
ter der unmittelbaren Einwirkung des In-
stituis enistanden, war in ihrer urspriing-
lichen Anlage vielmehr eine D_ISSEﬂ&lIDfi:,
die der wirtschafts- und sozialwissenscha Id-
lichen Fakultdt der Universitit Kéln ba
nach deren Begriindung cmger?_lcht wora
den ist. Es ist sehr zu begriiflen, d:iq
das Insiitut sich ent;ch]ossen hat, die
ikation zu fibernchmen, : ;
Pufb}li:‘?.ll::::rsuchung gliedert sich in zwei
Hauptteile. Nach einer kurzen E.m!_t:llung'
iiber die Rheinschiffahrt bis zur Emiuhruntg
des Dampfbetriebs schildert der erste
Hauptabschnitt die Entwicklung der v;r-
schiedenen Unternehmergruppen in der
Rheinschiffahrt bis zur Revision ”t]:‘l'
Rheinschiffahrtsakte im Jahre 1868, wih-
rend der zweite Hauptabschnitt die Grup-
pierung der Rheinschiﬁahnsunicrne!'llm:;p—
gen seit diesem Jahr behandeit. Fiir die
Zeit bis 1868 sind nicht sehr viel neue
Ergebnisse erbracht, Du_: Darstc!!ung:;;,
die ich in meinem Buch iiber Bhglnsegi -
fahrt im 19, Jahrhundert (Leipzig 1900)
und Gothein in seinem Werk iiber die hge-
schichtliche Entwicklung der deutschen

Rheinschiffahrt im 19. Jahrhundert (Leip-
zig 1903) gegeben haben, werden nur in
Einzelheiten mit Hiilfe von Materialien des
rheinisch-westfilischen Wirtschafisarchivs
erginzt, Doch hat die Herausbildung der
verschiedenen Unternehmungen in dieser
Zeit durch Neugruppierung des Stoffes
Beleuchtnng erfahren, Der Hauptwert
scheint mir in der Fortfithrung der Unter-
suchungen iiber das Jahr 1868 hinaus Zu
liegen. In diesem Teil ist vie| Neues er-
bracht worden. Die Vereinigungsbestre-
bungen unter den Schiffahrisunternehmun-
gen werden besonders eingehend unter-
sucht. Das SchluBkapitel behandelt das
erneute Eingreifen des Staates in die Fort-
gestaltung der Verhiltnisse,

Die Untersuchung verzichtet in der
Haupisache darauf, die urspriinglichen
Quellen zu nutzen. Urkunden und unge-
druckte Materialien sind nur in geringem
Umfang herangezogen, Auch die iltere
gedruckte Literatur ist fiberwiegend aus
zweiter Hand verwertet, Anzuerkennen
ist aber, dal Weyhenmeyer die Arbeiten,
auf denen er tatsichlich tuBt, nicht nur
gut excerpiert, sondern sich mit Erfolg
bemiiht, die vorhandenen Bearbeitungen
unter dem Gesichiswinkel, den sein Thema
eroffnet, auszuschopfen, Entwicklungs-
momente neu zu deuten und richtig fiir
seine Gedankengiinge zu gruppieren.
Der Aufbau der Arbeit ist im allgemeinen
recht gul gelungen. Die Stellungnahme
desVerfassers zu den einzelnen Problemen
ist vorsichtig abwigend, die ganze Bear-
beitung durch Kunst der Darstellung aus-
gezeichnet. Durch straffere Zusammen-
fassung einzelner Artikel wiirde sie noch
mehr gewonnen haben; namentlich im
ersten Teil ist die Darstellung oft noch
zu breit, flieBt sie zu behaglich hin, wiire
eine schirfere Konzentration wiinschens-
wert gewesen,

Das Buch gibt ein gutes Bild von. der
Losung der Rheinschiffahrt aus Fesseln
vergangener Zeil, ihrer Entwicklung unter
den gewandelten technisch-wirtschaf{lichen
Verhiltnissen und dem EinfluB, den die
verschiedenen Organisationsformen der
Unternehmungen auf die Gesamientwick-
lung ausgeiibt haben, Als Ganzes stellt
Weyhenmeyers Untersuchung eine bemer-
kenswerte Bereicherung der Literatur zur
Verkehrsenlwicklung unseres proften
deutschen Siromes dar,

Geh. Reg.-Rat Prof. Dr. Eckert, Kaln,

Jahrbuch des deutschen Ver-
kehrswesens 1922, Vig. fiir Po-
litik u. Wirtschaft, Beriin, 2 Bde,

Es ist eine bedauerliche Folge der
Papiernot und Druckpreise, daf unsere
Zeitschriften nicht mehr in der Lage sind,
den wertvolleren Erscheinungen auf dem
Biichermarkt die Beachtung zu schenken, °
die sie verdienen. Andernfalls wiirde
auch an dieser Stelle der 2. Jahrgang
des Jahrbuches des deutschen
Verkehrswesens eine eingehendere
Behandlung finden, als es im folgenden
mit Riicksicht auf die geschilderten Um-
stinde geschehen kann,

Der Herausgeber des Jabrbuches, Qe-

heimer Regierungsrat Dr. Sarter, Mini-
sterialrat im Reichsverkehrsministcrium,
hat mit einem groBen Stab von Mitarbei-
tern ein Werk geschaffen, das eine fithl-
bare Liicke in der Verkehrsliteratur aus-
fiillt. In den Verkehrsdingen ist nach
dem Kriege, wie auch auf vielen anderen
Wirtschaftsgebieten viel Neues, gegeniiber
dem Alten génzlich Verdndertes entstanden,
Die politischen und wirtschafilichen Um-
wilzungen haben den Verkehr, sowohl
den dffentlichen wie den privaten Verkehr
in mehrfacher Hinsicht neugestalief, Or-
ganisatorisch, befrieblich und rechtlich
sind rieue Steine in das Verkehrsgebiude
eingefiigt, zum Teil sogar neue Funda-
mente gelegt worden, die soziale Finstel.
lung im Verkehrswesen muBte sich den
verdnderten Verhiltnissen anpassen, Die
Folge war, da sich der am Verkehr nicht
unmittelbar Beteiligte in den gewordenen
Verkehrstatsachen nicht mehr zurechtfinden
konnte, daB aber auch der mit dem Ver-
kehr stindig in Beriihrung kommende
Wirtschaftstreibende, selbst der Verkehrs-
fachmann, sich nur mit Miihe durch all
das Neue hindurchwinden konnte,

Das Jahrbuch desVerkehrswesens unter-
nimmt mit Erfolg den Versuch, dieser Unsi-
cherheit ein Ende zubereiten und deninBe-
fracht kommenden Kreisen einen Fiihrer
durch das deutsche Verkehrswesen, wie'es
sich heute darstellt, zu geben, Dariiber hin-
auskann das Buch'aberauch vonjedem nicht
unmittelbar am Verkehr Beteiligten mit Ge-
winn gelesen werden, Vielleicht trdg
dann das Buch auch dazu bej auch
dies ist die Absicht des Herausgebers —
daB in weiteren Kreisen mehr Verstind-
nis fiir die Einrichtungen des Verkehrs und
ihre Sorgen und Note wachgerufen wird.



Bereits: im ersten Band waren alle
Verkehrszweige behandelt, die Eisen-
bahn, das Post-, Telegraphen-,
Fernsprech- und Funkwesen, der
Binnen- und Seeschiffahrisver-
kehr, der Luftverkehrund dasLand-
transportgewerbe in seimen ver-

“schiedenen Erscheinungsarten.

Im 2. Jahrgang sind alle diese Gebiete
wiederum behandelt, nur erweitert und
vertieft, Das Werk ist dacarch wesent-
lich bereichert worden. Der Herausge-
ber hat diesmal das Jahrbuch in 2 Ban-
den erscheinen lassen, Der erste Band
behandelte die Wirtschaift als
Kunden des Verkehrs, Der 2.
Band stellt das fiir die Wirtschafts-
kreise als Lieferanten der Ver-.
kehrsanstalten wissiensnotwendige
dar,

Aus der Fiille des Gebotenen sei nur
der Aufsalz des Herausgebers Dr. Sar-
t{er iiber ,,Die Lage der deutschen Eisen-
bahn" herausgegriffen, der eine wert-
volle Zusammenfassung der in dem Buch
behandelten Eisenbahn-Verkehrs-Probleme
enthalt. Sarter nimmt zu den Fragen;
Staats- oder Privatbetrieb der Eisenbahn,
Eisenbahn-Finanzgesetz und Arbeitszeit-
gesetz, Neuorganisation und Personenfrage
der Eisenbahn Stellung. Mit Recht be-
seichnet er als wichtige Vorausseizung
fir eine wirischaftlichere Qestaltung der
Eisenbahn die grofiere Iniensivierung der
Arbeitsleisiung.  ,Letzten Endes wird
man auch in Deuischland lernen miissen
einzusehen, daB wir unser Kostbarstes,
uns fast allein noch ibrig gebliebenes

Gut, namlich unsere Arbeitskraft, zwar
sorgfdltig schonen, aber auch anwenden
miissen, wenn wir unsere Geltung in der
Welt wieder beanspruchen wollen.

Von den Bestrebungen auf Neueinteilung
des Neizes unter Schaffung von @General-
Direktionen befiirchtet Sarter eine Stockung
in der heute schon schwer arbeitenden
Maschinerie. Demgegeniiber miisse der
Gesamtapparat, von der untersten Dienst-
stelle beginnend, neu aufigebaut werden,
die Leiter aller Stellen seien mit Verant-
wortlichkeitsgefithl und mit moglichst weil-
gehenden Befugnissen auszustaiten. Durch
Erweiterung der Zustindiggkeit der Dienst-
stellenvorsteher sei bereits der Anfang

einer wirklichen Dezentralisation der
Reichsbahn gemacht. Aber nicht nur in
den unteren Stellen, sondern auch bei der

Zentrale, dem Reichsverkehrsmiinisterium,
miisse dezentralisiert werden. Der heu-
tige Zustand, daB die Wirtschaftskreise in
all zu vielen Fillen eine Entscheidung des
Ministeriums in Eisenbahniragen herbei-
zufiihren versuchen, miisse aufhéren, das
Ministerium miisse nur fiir die grofien Auf-
gaben freigehalien werden. Die Grund-
cifze des Privatbetriebes, insbesondere
bei der Ermittlung der Selbstkosten, miif-
ten tveitgehend zur Anwendung kommen,
Endlich sei auch eine weitreichende Zu-
sammenarbeit der Eisenbahn mit den
Hauptversendern, mit Indusirie, Landwirt-
schaft und dem privaten Verkehrsgewerbe
erforderlich.

Diesen Ausfiilhrungen Sarters kann man
zustimmen, Besonders das Lefziere, die
Zusammenarbeit mit den Hauptversenderm,
und da wiederum mit dem privaten Ver-
kehrsgewerbe, besonders mit der Schiff-
fahrt und der Spedition, ist die notwendige
Voraussetzung fir eine gedeihliche Ent
wicklung des Eisenbahnwesens. Das bis-
herige Neben- oft auch Qegeneinanderar-
beiten' der einzelnen Verkehrseinrichtun-
gen hat dem Gesamtyerkehr und damit
der Gesamtwirtschait gerade genug ge-

schadet,
Der zweite Band enthdlt Aufsiize iiber

die Eisenbahn, die Reichspost, die
Binnenwasserstrafien und die pri-
vaten Verkehrsunternehmungen
als Kunden der Wirtschaft, Die
Verbrauchspolitik der genannten Verkehrs-
zweige und das Bau- und Beschaffungs-
wesen werden einer eingehenden Betrach-
fung unterzogen,

Das Gesamturteil iiber das Jahrbuch
kann nur ein gutes sein, es ist zu wiin-
schen, daf dem 2, Jahrgang weitere folgen.

Dr. Esch, Kéln.

WasserstraBen Jahrbuch 1922,
hrsg. v. Reg-Rat Dr. R. Zeitler.
Pflaum-Verlag, Miinchen.

Obschon jetzt ,gebunden, erschien die
1. Folge dieses Jahrbuchs in weniger guter
Ausstattung, ein Nachteil fiir ein Buch, das
berufen ist, Aufschliisse von dauerndem
Wert zu geben. Die Anlage des vor-
jahrigen Bandes zwang dazu, in dem
heurigen einerseits den Umfang des zur
Behandlung stehenden Gebiets zu ver-
groBern, andererseits die Darstellungen auf
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dem bereits bearbeiteten zu intensivi
E.rsteres geschah einmal dadurch, dalﬂef:lee“z;
einzelnen Stromgebieten ein allgemeiner
Teil vorangeschickt wurde. In ihm finden
sich pach Aufsdtzen iiber ,,Wasserwirt-
schaft und Verreichlichung der Wasser-
strafien” (Reg.-Bau-Rat Hetzel), ,Neuzeit-
liche HafenanlagenanBinnenwasserstrafien”
(Direktor Eisenlohr) ein in knapper Syste-
matik hetvorragender von Ing. W. Hollit-
scher, Wien iber ,Umschlagverkehr”
und lediglich die rechtliche Seite beach-
tend: ,Siedlung an WasserstraBen” von
Direktor Dr. Busching. Des weiteren
.sind andere Wasserstrafien zur Behand-
lung herbeigezogen worden, sodaf der
Unterfitel des Jahrbuchs 1921 , Oberes
Rhein- und Donaugebiet” wegfallen muBte
Dementsprechend hat der Rhein eine aus-
geglichenere Darstellung in 5 Aufsitzen
gefunden, Mittelland- und Hansakanal er-
schemep neu. Dem Vorwort zu Folge
sollen im néchsten Jahre auch die &st-
lichen Wassersiraen, namenilich Elbe
und Oder, erdrtert werden. Der Inhalt
des WasserstraBenjahrbuchs erfdhrt so
Emeipr!dagemdeVerschiebung, dergegen-
iiber ich die bei Besprechung des 1. Jahe-
gangs gegebene Anregung, neben das
Jahrbufh fir die Wasserstraen in West
und Siid ein solches fiir die nord- und
ostdeutschen zu setzen, fiir angebrachter
erachte, Das diesjdhrige Buch wird noch
durch’folgend_e Betonungen gekcnnzeich-'
net: die Einheit der Wasserwirtschaft (Ver-
kehr — Landeskultur — Kraftgewinnung)
ist stark zum Ausdruck gebracht, der enge
Zusammenhang von FluB und Seechafen
durch Darstellung von Rotterdain und
Bremen als Mittler zwischen Strom und
Weltmeer verdeutlicht, die zwei Hauptor-
ganisationen zur Durchfiihrung der siid-
deuischen Plane, Rhein-Main-Donau- und
Neckar-A,-G. werden eingehend geschildert
Als besonders beachtenswert méchte ich
noch die Aufsdlze von Stadtbaurat Lutz
iiber den Stand der Arbeiten und die Be-
ziehungen 2zwischen Kraftnutzung und
Schiffahrt am Oberrhein und von Dr. Alma
Wien iiber die Donauschiffahrt im .lnhut
1021 bezeichnen. Der Artikelfolge lief
der Herausgeber auch diesmal eine Reihe
wichtiger Quellen folgen, Sie erhéhen
wieder den Wert dieses Werkes, das zwei-
fellos zu den bedeutenderen verkehrs-
wissenschaitlichen Veréffentlichungen, so-
wohl seinem Grundgedanken wie seiner

diesjahrigen

Erschei
rechnen ist. — I

nach, zu

Dr, Napp-Zinn, Kaln,

Neue Verkehrsliteratur.

Das preuBische Wasser]
erges
vom 7.1V, 1913 mit den AEshgl':f
rungsbestimmungen und den fir
die ReichswasserstraBen gelten-
den Vorschriften, Erlduterte Hand-
ausgabe von L, Holtz und F. Kreutz. 2.
wesentlich verdnderte Auflage bearbeitet
von Dr. L. Holiz, Prisident des PreuBi-
schen Landeswasseramtes, Berlin, Carl
FHeymann’s Verlag, 1922, :
" Das deuts'che Militdr-Eisen-
ahnwesen im Weltkriege 1914
—1918. Herausgegeben von Wilhelm
Kretzschmann, Archivrat und Mitglied des
Reichsarchivs, im Kriege Major im' Ge-
neralstabe des Chefs des = Feldeisen-
bahnwesens, Bd. I, Die Wiederherstel-
lung der Eisenbahnen auf dem westlichen
Kriegsschauplatz von Wilhelm Kretzsch-
E;:én Berlin, E. S. Mittler und Sohn,
Dr. Carl Ritter, Senatsprisi
) prasident, D
Recht der Seeversicherung, Eai:
Kommeljtar zu den aligemeinen Deutschen
Eee;e.rsacher:ngsbedingungen. Hamburg
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