Der Giiterwagendienst der Deutschen Reichsbahn
und seine internationalen Beziehungen.

Reichshahndirektor, Berlint)

I Von Geheimen Regierungsrat Sommerlatte,
Verkg}llr;s}%ut.Orga“‘iSierter und gut geleiteter Giiterwagendienst ist Qas Bﬁckgragt" der
ie aut dedlen}mg- Man vergegenwirtige sich nur die IVIannigfal.txgkelt der (Juﬁer,
von  dep (i[r Elsenb&h.n versandt und fiir welche Wagen vgrschledenster Gattung
Rohsfoff.G er-kehrsm'elbendell verlangt werden; die verschiedenen Standor_te der

ewinnungsstitten, der Verarbeitungs- und Erzeugungsstellen, die alle

Pegalmi Riry vt sls !
wolle?lljmlg’ piinktlich und mit der gerade benotigten dient werden

Wagengattung be

Die Eisenbahnverwaltungen haben deshalb von jeher diesem Zweig ‘ihrt?r
endet. Zunichst ist besonders wichtig

Titioka:
i;l%{:g besondere Aufmerksamkeit zugew .
ie rrlﬁslzfltur}_g der vom Verkehr benotigten geeigneten Wagengattungen:
Ini)glichssi;bn fiir den Transport der Giiter verwendbar sein, unter dem Gesichtspunkt
ie Ap giinstiger Ausnutzung des Ladegewichts der Wagen, weil davon meist
Wage‘VCIldung dor Tarife abhingt. Sodann muB die Z ahl dieser Wagen, der
Nitgey dnpark, den Verkehrsbediirfnissen entsprechen; d. h. der Park muB ge-
Chlieﬁ‘l.gmB sein, um den normalen Verkehr ohne Ausfall bcd1enen. zu ktin{len.
clstuy ich muB der Wagenpark so verwendet werden, dab hﬁ'chste w1rtschaft}1che
Kostey & (_1' h. _gute Ausnutzung, unter Aufwendung geringster bfatrlebhcher
Tugen erzielt wird. Dies wird erreicht durch geschickte Verteilung der
e Ay, die Leerliufe moglichst spart, Wiederbeladung entladencr Wagen anstrebt,
Usnutzung der Fremdwagen sorgt, sowie durch MabBnahmen, die den Wagen-

lauf_ beSChleunigen,
ge“’isseel allen  curopiiischen Fisenbahnverwaltungen haben sich mit der Zeit
im aHhgle-lchméil.‘uge Grundtypen der Wagen herausgebildet. Man unterscheidet
G{’“neln(:n folgende Gruppen:
Yedeckto Wagen,
gcne Schemelwagen,
ffgge Wagen ohne Seitenborde,
ffene Wagen mit niedrigen Borden,
Obe Wagen mit festen Bordwin
o }erka{lte der Bordwiinde reichen,
. chbo.rdlge Wagen.
le nacn diesen Grundformen ausgehend haben sich aber die Wagengattungen
Seh erll d_en wirtschaftlichen Bediirfnissen der petreffenden Linder ganz ver-
%‘“an erartlg entwickelt und zeigen nicht unbetrichtliche Abweichungen VoL~
V‘s liggy ,a namentlich beziiglich Linge, Iohe, Grundfliche und Fassungsrdﬂlggr-
zerW ,uuf der Hand, daB es im Interesse der Konstruktion, des Baues Ui~
ahj Ver ng.der Giiterwagen am zweckmilfigsten ist, mit einer moglichst geringe
SChiedener Wagengattungen zu arbei

den, deren Tiiroffnungen nicht bis zur

ten. Die Deutsche Reichsbahn be-
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vielf .
ach aus Schiittvorrichtungen in die Wagen gestiirzt werden, nicht zuletzt der
richtliche Anforderungen. So

etriel

ogrl:i? iber Ablauiberge, stellt an die Wagen bet  Anfordera '

Weise les, daB stets etwa 30—40 000 Giiterwagen reparaturbe iirftig sind. Teil-

Werdg haben sie natiirlich nur kleine Schiden, die schnell Wled.«.ar' hergestellt

grﬁndlr}’ aber ein grofier Teil muf quch wegen schwerer Beschadf_glxngen zu
Icher Wiederherstellung oder zur griindlichen Untersuchung lingere Zeit

erkehr ent: arner sind tiglich etwa 30000 deutsche Giiter-
Wag entzogen werden. Ferne & leiche Zahl fremder Wagen

S im Auslande. Allerdi . el 1 die
e. Allerdings befindet sich run gleiche
o Jeutschen Strecken, die f%ir Riickladungen nach Moglichkeit ausgenutzt werden,

all dadurch ein gewisser Ausgleich geschaffen wird. ) '
as  wagendienstliche Verhiltnis zwischen der Reichsbahn einerseits und

Prxvateisenbahnen und Kleinbahnen andererseits st verschiedenartig geregelt,

18 nachdem die Bahnen der Reichsbahn als ,fremde”’ Bahnen gegeniiber stehen,
ark eingestellt haben.

0 .
or {hre Giiterwagen in den Reichsbahnp . )
Fiir qie gegenseiti;ge Benutzung der Gitterwagen 1m Verkehr zwischen
~Clchshahn  einerseits und der Liibeck-Biichener, der Eutin-Libecker und der
ra“mSChweigischcn Landeseisenbahn-Gesellschaft andererseits, die allein 1in
sind die Bestimmungen des

eutschland n % b t hen
: och als ,fremde” Bahnen DeStEAET ©i :
el'ems'Wageniibereinko’x,nmens maBgebend. Mijt simtlichen anderen Eisenbahnen

® allgemeinen Verkehrs (den sogenannten Privateisenbahnen) und mit den Eisen-
alnen des nichtallgemeinen Verkehrs (Kleinhahnen), die an die Reichsbahn an-
SchlieBon und einem unmittelparen Ubergang von Gitterwagen haben, sind die
Wagendienstlichen  Verhiltnisse auf cund besonderer Wageniibergangs-
“_ertrage geregelt, deren wesentlichste Bestandteile die sogenannten allgemeinen
_‘nste“ungsbedingu;lgen bilden. Diese Bedingungen sehen vor, daf die Reichshahn
ie VerSOrgung der anschlieBenden Bahnen des allgemeinen und nichtallgemeinen
iher ehrs mit Giiterwagen fiir den Ubergangsverkehr mit der Rei(.:hsbz%hn oder fiir

YN Gesamtverkehr ibernimmt, sofern die AnschluBbahnen eine ihrem Uber-
gangsverkehr oder ihrem Gesamtverkehl' entsprechende Anzahl vollspuriger Giiter-

agen in g . npark eingestellt haben. Die Reichsbahn hat das
tecl en Icichsbatnwage I')e ihre eigenen zU benutzen. In den Einstellungs-

Iit, die eingc wi

ggldmgm,genmséi?lsdtelflgﬁey%%zgndere Leistungen £ir beide Vertragsparteien fest-
egt, dio « \ -oden auswirken, j¢ nachdem es sich um Bahnen

d e sich geldlich verschi¢cs Verkehrs handelt.

e allgeme; . s on
ein der nichtallgemene . '
anehen :irrll d\fiirlil‘;};rspfrkeder Reichsbahn rund 30000 Privatwagen eingestellt.

,Unter Privatwagen versteht man
& Topfwagen),

3) Behiilterwagen (Kessel-, Tank
Beforderung best

sonstige Wagen, die 20t immter Giiter besonders ein-
. 8erichtet si‘ri)d. ’ .
1¢ Politik der Reichsbahn beziigli ch d
Wagen gewohnlicher Bauart, Wi€ 51

er Privatwagen geht dahin, grundsitzlich
e von der Reichsbahn zur Bedienung
halten werden, als Privatwagen nicht zuzulassen.
uch Wagen ohne besondere Einrichtungen als
e in pestimmten Verkehrsbeziehungen in  ge-

Giitey

g3 o ;
Ay Offentlichen Verkehrs vorge

S Rhg, . .
Privy Msweise werden jedoch 2

8¢ agen ef ]
Od};:t)ssenen Pglr:lge(;i?égr’l 1273?01;1 solder os sich um Selbstentladewagen, Kiibelwagen
L ' " ’ . rsand handelt. .
angholzwagen fiir Langholzve die Reichsbahn meines

e unterscheidet sich
n, die vielfach in sehr grofem Umfango

Eracy,. der Behandlung dieser Frag
B. auf den gesamten Netzent

Privgs 18 vorteilh den Bahne
ervatw eilhaft von frem S verkehren z.

agen in ih -s einstellen. 0
‘engliSchen lBrzﬁlf:;ksnf;r&S 700 000 Privatgiiterwagen. Man kann sich voI-
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amit finanziellen Leistungen zu

en petricblichen und d
desto peweglicher U2

stellen, welche unerhort
deren Behandlung notig sind- Je weniger Privatwagen,
etrieb! pesto glatter vollzieht sich die Bedienung des Verkehrs
die Deforderung fir die im

billiger ist der B

Ein weiterer Grundsa
Verzeichnis V des DeutsC
Giter grundsiitzlich Jden Privatwagen 7
Giiter, dic man W ihrer Empfindlichkeit ge
ihnen iblen Geruches oder aus an
Wagen des sifentlichen yerkehrs befordert. Nur fiir
einzelt und voriibcrgchcnd auch fir Margarine, Bu
Reichsbahn, wenn el allgemeines Verkehrshediirfnis &
wird, pahneigen® Kiithlwagen.

Einer der groften Vortei
stellern stels zur Verfiiggung stehen,
Anordmmgen rechtzeitig getroffen haben.
der cin Gut yersenden will,,muﬁ einen Wagen

abfcrligungcn der Reichsbahn rechtzeitig vorhe
pDie Wagen sind fir einen bestimmten Tag bei den Giterablortiguns

llen. Bei Massengiitern (Kohle, Koks, Zuckerriiben, Kali, Zement, Zuckers
Erde, Kies) ist das 2zu verladende Gesmntgcwiﬂcht anzugeben- Werden
in bestimmten Ausmalien hendtigt, 80 muf Art, Schwere und Linge des
egebent werden. Dic Wagcnbestellungen werden der Reihe nach in ein

\Vagenbestellbuch cingetragen fiir den Tag, fiirr de den
sogenanntcn Bedaristag. Zu ciner von der qustindigen
gtimmten gStunde wird das Wagenbestcllhuch fir ;
und S0 nach den yerschiedenen Wagengattungeh get , der »
fcstgcslellt. Bis zu der gleichcn it ist von jeder Gi'l'terabfcrtlgung“ e ;
quf dem betrcffenden Bahnhof Al crmlttcln. uf_groBeren Bahn-
estimmte Wagenbcamte petraut. 1 Gat@ungen getrennt
potiert, die leer auf dem

on Buche die Zahl der Wagen . ‘
ic in det Ausladung begriffen sind

tz der Reichsbahn ist der,
hen I'liscnb:lhn-Gi’xtcrtarifs, Teil I, Abt.B, aufgefﬁhrteﬂ
a iiberlassen. Es handelt sich dabel W
gen Ilitze oder Kilte, wegen 48
deren Griinden nur ungern in
Milch, Seefische, Bier, ver
tter und Fleisch stellt die
Is vorlicgend anerkannt

t darin, daf sie ihren Lin-

wenn diese die entsprechenden notwendige?
Jeder andere Verkehrstrcibcnde aber,

bei einer der run Giiter-
r bestellen.
on Z4

le der Privatwagen lieg

Steine,
Wagen
Gutes ang

hofen
wird 11 einemt hesondere
1ahnhof stehen, fernc ie Zahl der Wagen,
Bahnlx Lichsten Tag Serfiighar werden olwa al den Ent;euc}lungsstellexi
verfiighare Wagen, und schlieBlich der soO-
Zahl derjenigen Wagen,

andene fiar den nichsten Tag !
vorhandd sichtliche Eingang’ ist die geschutzte
erfahrungsgemii n dem Meldetage &4 dem. Bahnh.of
gehen un n folgenden Tag vprfiigbm‘ werdcn._ Wagen, d}e pur im
Durchlauf en Bahnhof perithren, W nicht gemeldet._ Die Gesamtziffern 'des
Bedarfs un -« vorhandenc? Bestandes meldet sodann jeder Ba}xnllof zu equr
} stimmicen gtunde bis Mittag tclegmp}uschoder telcpl.?oms_ch an dps 1¥1m voqgesetzye
\)\(f3 onbitro der Reichsbahndirektion. em WagenhUro jeder .Dlrcktlon obliegt di°
d{7(:1 ., die Giitcrwugcn zwischen n Bahnhijfen seines Bezirks zu verteilen. e
Aufgad® o usgleich zwischen en cinzelnent Reichsbahndirektionen dagegen lieg
naise Ls IIaupﬁvagenamts peim Rei’chsbahn-Zentralamt in Berlin. Die
o er Meldungen ihrer Gﬁterabfcrti.gungeﬂ
wiederum getrennt nach Wage?’

Gﬁtcrwagc 1
iy der n ; .
W o stellen sofort nach Eingang
Bestandszahlon, ;
itestens bis Mittag um 2

die Summe sp .
das Huuptwagenam . Auf Grund dieser
amt di Gi’lterwagenbcstéinde Z
) oder telephonisch die Wagei‘e‘

e

jeicht das * _
g weist telegraphlscl :
yagen gewisser Gattungen a8 #

leer
fiir de
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ezirke abzugeben und benachrichtigt die Empfangsbeznke hierither. — Die Wagen-
I‘Iauptwagenamtes stets so frithzeitig,

bi
d‘a‘g’sﬂel‘halten dic Ausgleichsverfigung des s
erlodi ire Verfiigungen an die DBezirksbahnhofe sofort erfolgen konnen. Letatere
Spatlgen l_lmgehend die ihnen auferlegten Abgabeverfugung?m so daf in den
nachnachrmttags- und Abendstunden sich die Tausende verfigter lefbren Wagen
Abga}den Bestimmungsbezirken und stationen in Bewegung setzen konnen. Nach
Vo] b der verfiiglen Wagen erst wird der cigene Bedart des Bahnhofs aus den
I‘;{bfmden oder den noch eingehenden Wagen gedeckt-
Stark ie Verwendung der leeren offenen Wagen wird 1 der Hauptsache durch den
oSt Bedart in den grofen Kohlenbezirken los Rubrgebietes und Oberschlesiens
wis immt., Um tigliche Verfigungen zu ersparen, war bis in jingste Zeit in ge-
i sen Gebieten ein ,allgemeiner Ablauf* der offenen .Wagen angeordnet. Zu
esem Zwock war das Reichshahngebiet tir den Ausgleich der offenen Wagen

in qra;
d{“ groBe Bezirke eingeteilt:
+- Das Ablaufgebict fir den Ruhr
: d?S Ablaufgebiet fir dic schlesisc

3 liegende
S. mittlere Verteil biet. .
Dag letztere die;ftr;eldtgfs{’:u;gle den beiden Ablaufgebieten. Zum
}lhrablaufgebiet gehorte etwa der Bezirk westlich einer Linie, die man von
Ubeck nach Lisenach sich gezogen denkt, sowie Siiddeutschland, zum Ablaufgebiet
e schlesischen Bezirke ctwa dof Bezirk ostlich der Linie Stralsund—Gorlitz.
Ixe dazwischenliegenden Bezirke der Reichsbahndirektione{l Berlin, Dresden, Halle,
)iill(%dcburg, Schwerin, gewisse Teile VoI Altona und die ostlichen Bezirke von Erfurt
eten das , Ausgleichsgebiet d°F Mitte*. )
Die Bahnhofe der Ablaufgebiete JieBen bisher alle verfiigharen offenen Wagen
w. nach Schlesien ablaufen, ohne

sofo; .
(i)fo*tv nach Lntladung nach dem Ruhrgebiet bz - )
¢ Verfiigung des Wagenhiros abzuwarten. Die Bahnhofe entnahmen die zur

eckung ihres Bedarfs zugelassene Wagenzahl aus dem Durchlauf der Leerwagen-
plauf der offenen Wagen unterlag je nach dem

ieser automatische Leerabl o, .o
WVechselndem Bedurlf dor cinzelnen Jahreszeiten hiulig betrichtlichen Schwan-
Ungen, Zeitweise zeigte sich oin stoBweiser ulauf zu den Verbrauchsgebieten

Bahnhofe und betriebliche

Ruhrkohlenbezirk,
hen Kohlenbezirke and das dazwischen-

ich swischen

C SO](:hc [I

S h‘vi(\r' ] m Inf&nge, ddﬁ UbeIfUllung gewlsser

V « « 1 g ) a sel ger Ze]t v ]
¢ Ollltl"},ten DleS lat dazu efuh-It d B ‘ e ’ ‘ H

d gimtliche na
Verfiigunge
t hewiihrt un

n ablaufen. Der Versuch hat

el
iS¢ der Ablaut aufgehoben ist U°
d wird sicherlich beibehalten

osts
Si(:s}:utnmten Wagen nur auf Grun(_l von
Wer derno_tz anfiinglicher Sehwierigkeiten 8¢
Im 1y . . hon immer ein tiglicher Ausgleich

d mittlere ort biet fand scio )
er Ko]llen\var(é?lb:‘%fﬁlcunf;gti weil die Richtung der Abnahme wechselt, 1€
g std ? oder Oberschlesien oder fiir

nachd -
hatq el dj ST are \a b s das Ruhrgebiet
g fo mittioren Bostiac’ o oder umgekehrt aus den Ablaufgebieten

Ny, e})iete z ) snden Siin',
mi(;tl dem mittl/eli‘erf ngiaifungsgebiet Wagen herangezogen werden miissen. Die
am ‘;I‘en Bezirke geben Bedarf ond Bestand a2 (;)fferﬁerft Wagefn giemlﬂal;lptw{;genl-
' d i ; . i erhalten sofort tele onisch
dig . Pitestens his zwei Uhr nachmittags a0 un ) gie niseh

Oder ((:lon vor E]ngang der I\/Ioldung vor ereiteten Verfﬁgungen iibe
‘0 Empfang von offenen Wagen. . v « die Be-
dayg ach einigen Bezirken die auch zU Zeiten normalen Verk-ehrs stindig_
Gattuan gewissen Wagenga’ttungen haben, werden regelmifig Wagen dle;g;
"gen auch ohne Anforderung verfiigt, Z B gedeckte Wagen 0
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Sechiifen sowie in die Bezirke Mitteldeu i
. tschle - 30i Bett,
{:;rb e:ii?nOd\tc‘:rsand kiinstlicher Diingemitttsthl\trilc(zls,l{(zlxll(i} rg%figtgxg itr?rkeg?hnliche:
e ;ln(lﬂéltl;o%lerlo\gélrgﬁ:c]ilaélx lzu;dwirtschaftlicilen Bezirken ztm fveg::n
. N ot egenden, di ¢ v
glbcl ;\r?gcnubcrﬂup rcge_l.t das I'Iauptwagcnan(lltlcd?eta%’in I'Iolfz‘zglrlss:g art,
Au stellungsplitze moglichst besetzt werden y genawst rf gehn?
verfigbar sind. , und die Wagen bel edd
R”‘d‘e’c’h‘;{"d},‘:‘“éiﬁﬁf?t?f‘d? zur Deckung des Bedarfs offensichtlich nicht s;g%
iir besti \ ¢ v 1A
i Gopick wnd Dxprodgat it Vorzugsgitor, vie DS ol
i(fm(}r £}1r diese Fu”(i Rlﬁhtlinien fiir die R(z)’ihe-n[ 1lc d”; Bedar
iir gewisse apdere Giiter, wie Kartoffeln, Mchl und 08e i s
tungsdruckpapicl, ?rubenholz, Dienstgut I,(ohlen d rsorrxstlge
18 verschiedene Giiterarten. Wenn die Zahl der v:;l:f It\Oksl )unfl A
reicht, um dic Bedarfsbezirke ausreichend zu bedieug o °§m sg P
;}nt;t an, daf bel den‘R.CiCthahndircktionexl nur einne'lx‘léiloii netBegarfs zu o
ifailesi\ge?clllnin\l\lff(e, ’l.cllld-ccku“g' Das Hauptwagenamt elijcstimmt i dic®
gesteilt e erden d“lxt;(fmZDllél ulll)l:res?lll':le};} Cei:lles Reichsbahndircktionsgebicte ht.j.c}:lnge
de'st | Hauptwaggnzunts l{eschleunigt (Illex(xm I;X(zllgrefz r:buiscst(én gomd fﬁ%i? X;;rrfuf ]
I‘?L ; fzelr} u\ifrtellgngigehlct wird die Teildeckung ger offcnneﬁu\g\?agen im Weg® d
o tondo Kol%lénbé-‘llé durch stz‘L‘rkere Abnahme von offenen Wagen fitr te
Hochbedart fll)rt OdhcrbelngUhrt- Bei besonders starkem Bedarf, s08° o
schlcunigun’ gde \%S Hauptwagenamt gewisse MaBnahmen Z. 4
Dienst auf dengGﬁtS Mage,“umlaufcs bekannt. Diese MaBnahmen be“eﬁenVerf
stitton und im Giite(;;i de'rtlgunge.n, Giiterboden, Wagenbiiros, Bahnhofeh ) e
S agon deshalb g}LOHSt- Sie erfordern nicht unbetriichtliche MOI’rm.lsgﬁle
D rstroibenden s lauc'l nur voriibergehenden Charakter. Auch au di B
e R ucht die Reichsbahn einzuwirken, um sie Zur schnel1sterl g
g un ntladung zu veranlassen, und zu verhi’ndcrn dap sie mebrt wel
pestc}len als sie iiberhaupt beladen konnen. Diese sogen:  te Uberbes Illll:
ist eine Uns.ltte,'dxe.bei Hochbedarf stets zu beob ;)%cnd'mtl ¢ )d'e im Inte’es'
der Allgemeinheit nicht scharf genug bekimpft \32 xden lks-’ unc a1t
.Infolge der .ebex.l skizzierten VOl'Ziiin(Sl einreililcht‘éltmr; und mustef'gu[;
arbeitenden Organisation der Wagenbestellung Verfoilun uen Zufithrubs 1sta
der Rexchs?a!m fast stets moglich, allen billi,gen Anfo (%e ungen der ’irtschhl
auf regelmifige Deckupg des Bedarfs und regelmilig rBrd' gnung es yerke
zu er.ltsprechen‘. Natiirlich treten ab und zu ge‘VissOng ,t'C ie N dere? p
fortigot Bedicnung die Reichsbahn nicht immer in (Il)érwrrjm o ist- IS st
sich dabei aber stels nur um Verzogerungen in dor Wa o tollung: t
tach von den Interessenten und in Zeitungsartikel or M08 uck Wa°
mangel” ist durchaus irrefithrend. eln gebrauchte AUSCEE " ?
Ein Nirangcl an Wagen wiirde vorliegen, wenn die Reichsbal ucf
erkc‘}\lrrszelten andauernd nicht ir; der Lage wire ped? 4
"'hn wagen zur Versendung der Giiter voll zu decke)n-
r niemand ernstlich behaupten konnen. Nur zu Zeiten 8
ell V(gil;})(;lrgg}li(;ndci' }Verkelrl‘rswcllcn im Herbst pilegen Schwi.crigkeit 170
¢ haul erhobene Forderung, daB di i ar jede
eniigend Wagen vorhalten miissgc, ist u(xlllgcerIc:flllﬁtzsrlz?htnunurZ]eugt v
Unkenntnis der tatsiichlichen Verhiiltnisse ’

so ist zund

normalen
Wirtschaft
Fall ist, wir
schn
zutreten.
yerkehr g
gewissen
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su verantworten, wenn man einen Giiter-
¢ voritbergehend stark gesteigerten
n konnte. Ein solcher Wagen-
hohe Kosten fiir Verzinsung,

wa Es wire wirtschaftlich gar micht
genpark vorhalten wollte, der allen, auch nu
irtschattsbedarf an Giiterwagen sofort befriedige
Fark wiirde einen betrichtlichen Kapitalaufwand,
a}}fende Unterhaltung und Amortisation erfordern. In den letzten Jahren war der
Guterwagenpark hiiufig monatelang nicht im entferntesten ausgenutzt. Viele Tau-
Sende gedeckter und offener Wagen mubten leer abgeste!lt ‘wcrflen und verdienten
nichts, weil die Wirtschaft ihrer nicht bedurite. Das riesige 1m Gitterwagenpark

angelegte Kapital 5pig mit rund 9,7 Milliarden RM bewertet ist, lag
: apital, das buchinA® & bedingt das Richtige, die Qtarke des Giiter-

Monatelang teilweise brach. Es ist un

Wagenparkes nach dem Durchschnitt des normalen Verkehrs zu bemessen -und

nicht nach dem Spitzenverkebr, und bestrebt zu sein, wie es auch stets geschieht,
daB man, selbst unter Auf-

einen gesteigerten Verkehr dadurch za bewiltigen,
Wendm{lgg hegtréichtlicherr Mittel, voriibergehend Mehrleistungen betrieblicher und

befal‘del‘ungsdienstlicher Art vorsieht, die den Wagenumlauf beschleunigen
und auf diese Weise indirekt die Zahl der verfiigharen Wagen vermehren.
Die zentrale Lage Deutschlands bringt es mit sich, daB bei dem regen Gritter-

austausch der Linder untereinander tiglich etwa 30—40000 deutsche Giiter-
streten und etwa die gleiche Zahl auf die Deutsche

Wagen nach dem Auslande au € ,

eichshahn iibergehen, sei es, dap ihre Ladungen fir Deutschland bestimmt sind,
sel es, dab sie die Reichsbahnstrecken nur im Durchlauf beriihren.

Is ergeben sich daraus wagendienstlich eine Reihe enger internationaler

h und nach zu dem jetzigen, gut aus-

Beziehungen, die sich natiirlich erst nac .
gearbeiteten, die gegenseitigen Interessen Sorgsam abwiigenden und‘ausglelchenden

Wagenrecht gestaltet haben. . . .
In der Zeit der Entstehung der Eisenbahnen fand ein gegenseitiger Austausch
die Wagen wurden nur im

von Giiterwagen zunichst iiberhaupt nichi statt;
Bahn verwendet. Sendungen nach anderen Bahnen

innenverkehr der eigenen
wurden auf den Ubergangsbahnhﬁfen umgeladen. Allmihlich ging man im Inter-
esse des Giiteraustausches dazu iber, im Verkehr benachbarter Bahnen unter-
einander Vereinbarungen iber die 7ulassung eines Wageniiberganges auf die Nach-
barbahnen zu treffen, und zwar quniichst nur fiir Wagenladungen, spiter auch fir
Stiickgiiter, insoweit die Wagen eine gewisse Mindestmenge enthielten. Die dltesten
ageniibereinkommen reichen bis iber dic Mitte des vorigen Jahrhunderts zuriick.
1850 erschien ein ,,Ubereinkommen zwischen den zum Deutschen Eisenbahnverein
8ehorenden Eisenb’z,xhnverwaltungeﬂ iiber den Griiterverkehr. Aus diesem Uber-
einkommen, das die Vereinbarungen iiber den Wageniibergang auf anschlieBende
ahnen enthielt, entwickelte sich das spitere ,,Ubereinkommen betr. die gegen-
Seitige Wagenbe’nutzung (VW) dessen erste Ausgabe am 1.Mérz 1868 erschien,
und dag j;m Gebiet des 1847 gegriindeten Vereins Deutscher Lisenbahnverwal-
Z“iien mit den sich aus der fortschreitenden Zeit ergebenden Anderungen noch
ute gilt,
ﬁberNg})en dem VWU bestanden tfolgemde
1€ iti enutzung:
gogonsoilige Wagen : des Fahrmaterials im Internationalen

Verbl' Das Reglement fiir die Benutzung des ‘ i
ande — giiltig u. a. fir den Verkehr zwischen Deutschland einerseits un

beiden internationalen Vereinbarungen

elgi .

gl2en und Frankreich andererseits — s )

euts('ﬂDas Deutsch-Italienische Wagenre v — giiltig fiir den Verkehr zwischen
land und Italien —.

Als mit Ausbruéh des Weltkrieges der Verkehr zwischen Deutschlan

gulati
d und




. . 1 gl
8 Der Giiterwagendienst der Deutschen Reichsbahn und seine internationalen Bezwhunge
il

R en
emko.mm vef

gfm £clr1dlichen Staaten aufhorte, traten auch dic Wageniiber
b{_csgrl ‘Staaten von selbst aufer Kraft, withrend sic im Verkehr m! de
I'up eten nund neutralen Staaten weiter bestehen blieben Nach Bcendiguﬂg fo!
(lx_rlegef fiihrte man _fiir den Wageniibergang mit den ehemals feindliche? »
ie friheren Ubercinkommen zuniichst wieder cin 6
¢ fs . . . ' ¢
) Am ;31:Dezembcr 1921 traten die hisherigen drei Wagcnﬁbcreinkommcn ad
Kraft. An ihre Stelle traten am 1. Januar 1922
a) ein ncues ,,Ulgereinkommon fiir dic gegenseitige Benutzung der Gitt
£ A
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen (VW0)* i
' von Giterwag?
vélliculcS-) jic
ide als wesen

£

orwaf?

im Bereich des
b) das Ubereinkommen fiir die iti
. ) » : » gegenseitige Benutzun
internationalen Verkehr (RIV)*. (Réglement int%rnatioml dgs
Gegeniiber den fritheren Ubereinkomr e
R . nen brachten sie be i
Neqerungen die Emfruh.run.g ciner reinen gestaffelten Zeitl,r(;icte an Stelle der b&
herlgc’n Lauf-dund Zeitmicte sowie Vereinfachungen der Vorschrifter i rur
1"3enum.mg un U'nterhaltung der Wagen und Vercinfachungen der Abrechﬂ
itber v(‘l‘le Wagenmieten und Unterhaltungskosten ; h
dl‘(;“' dIeg[-l \Wagenubergang zwischen der Deutschen Rcicllsbahn'Gcsellsc
un en Eisenbahnverwaltungen der nachstehenden Linder gelten

3

das VWO das RIV:
im Verkehr mit

Osterreich, on
i Bu]g:ll‘le '
Ungarn Belgien,
Nifderl’ande Frankreich,
y L
im Verk i Gricchenlan®
ferner im Verkehr mit den Saarbahnen, auferdem im [talicn, Jugosla";c"'
stauem

V'erkehr.mlt d.en.3 nordischen Liindern, deren Bahnen Lettland, 13

bisher nicht Ml‘tgheder des Vereins Deutscher Eiscr;balm- I uxemb;rg olet
verwaltungen sind, das VWU aber als Vertragsrecht an- I‘{umiinicn,, “v-elz’
genommen hab'en. Vom 1. Januar 1929 sind die Bahrtlen Tschechos!o? akeb
dil{'3 efgfée:?lﬁl}lsc}le\?' Linder und dic der Schweiz als  Tiirkel, yer¥
a e Mitglieder in den Vercin Deutscher auperdem ! berschle

gésrzzﬁztﬁveg‘éiltt:lnegenV%fgenommen und sind damit mit 4o oy
> s im internati St isenbal?®”
wagenvcrkehr zu bedienen. tionalen Giiter-  scher 8
vp d
il
Grundlag® g

Die in dem VWU nicdergelegten Bestimmung s <

spilteren Ubereinkommen angesehen werden. uSr;gerrlclg{gl?xn(;ﬁsgtsondere: ;

die Bqnutzung der Wagen auf fremden Bahnen, u.a. di¢ Ubergab® per™”,

und Bezettelung der Wagen auf den chrg:mgsst'lt’io & S e Wieder oladung
Rucks.endung fremder Wagen und dic Aushill " &?n, 1.(,

dic DBenutzung bahneigener Lademittel; o mit Tages )

b dCS chrvelll

die Bedingungen fir die Besch i i

. sschaffenheit der We qur Zeit

die th:mdlung der Wagen und der \/Vagenbcst-r . d\:‘l_{aifin Al{r o yiederd rst

peschiidigter Wagen; andteile une € . Jig
chd

dic Mieten und die Vergii
gitungen fiir dic Wi Jlun
Wagen usw. und‘dercn Abrechnung, Ausglreiélibux}gmélgf}l;})lizsyt-c °
SShth[{S[l{?h dic Benutzung der Privatgiilerwagen & dm\h
l e I3 P . “ . * . c
f Azll)?ve'cll’l e {;lr ganz Luropa gilt, baut sich fast vollstiindig aufd Wﬁhrl
auf. ichungen bestehen hauptsiichlich nur hinsichtlich der HOhC up
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Der Gi _
ﬂf“’agendlenst der Deutschen Reich

und Gebithren, die im VWU in der Mark-
hen Goldfrank‘eﬂnwéihrung festgesetzt sind,

u $2%

rild lunslc:hthch der Entschidigungen f0r zerlegte und verschollene Giterwagen.

be U_heremstimmung ist soweit duarchgefithrt, daB fiir dienstliche Zwecke beide
ercinkommen in einem Heft mit fast vollkommen gleichem Wortlaut gedruckt

Werden konnten.
nichtIm (J‘_riiterwagonausschuﬁ des Vereins wird
Voro: weitergehende Erleichterungent pei der gege
reinsgebiet und namentlich be der Abrechnun
assen.
arBGSOdezrs interessant un
Geb%_?nverbande vereinbarten B
thren fir die gegenseitige
hOllaFléI: den Verein Deutscher £ :
nua ndischen, osterreichischen, ungarisch C
S }r 1929 an auch fir die Bahnen der Schwelz,
chwedens gelten folgende Bestimmungen:
de andere Verwaltung, deren Wagen

o Jede Verwaltung stellt monatlich fir je
Sle benutzt hat, Nachweise mit Schuldberechnung auf und sendet sie mit einer
Usammenstellung an den JTauptausgleich fiir Wagenmieten beim RZA in Berlin.

dleser ermittelt auf Grund der Schuldzusammenstellungen Schuld und Guthaben
er einzelnen Verwaltungen, stelit danach den Saldo fest und meldet ihn, unter
glelChzeitiger Verstindigung der beteiligten Verwaltungen, an die Abrechnungs-
stelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Diese Abrechnungsstelle

mmt dann den Ausgleich vor. .
Im RIV.Verband ist Abrechnung und Ausgleich der Mieten nach dem Muster
ngen geregelt. Auch im RIV-Verband

hes Vereins Deutscher [isenbahnverwaltung :
laben die Schuldverwaltungen monatlich die gleichen Berechnungen iber ibre
gen Gebiihren aufzustellen und mit Zusammen-

:gllluld an Wagenmieten und sonsti ebith .
Dot ung _elnzuscnden, und zwar, soweit .dle Deutsche Relchsbahn-Gesellsghaf:t
Sc10111gt ist, ebenfalls an den Hauptausglelcll fiir Wagenmieten. Nachdem dieser
o 1&11(1, Guthaben und Saldo fir jede einzelne Vprwultung ermittelt hat, rechnet
" en Saldo in Dollar um und gberweist den _smh ergebenden Dollarbetrag der
SctllUblgerVerwaltung durch Vermittlung der I_)ev1§enstel_le des RZA in Form eines
nicl}eCkS auf oine New: Yorker Bank. Soweit die Reichsbahn an dem Verkehr
l'lt beteiligt ist, rechnen die fremden Fisenbahnverwaltungen iber das Aus-
8leichsamt in Bern ab.
Neben djesen zwei Verbdnden, die im Kreise ihrer Mitglieder den internatio-
d forthilden, sucht der Internationale Eisenbahn-

n -
VZI‘Z“ Giiterwagendienst regeln W2 ! :
oy and u. a. auch RinfluB auf das Wagenrecht zu gewinnen. Der Internationale
enbahnverband ist der umfassendste Verband. Er ist unter franzosischer Fih-
Weltwirtschaftskonferenz in Genua 1922

™ . .
N8 im  Anschluf an die allgemeine
alle Eisenbahnen Luropas einschlieBlich Rub-

d .
‘fﬁrhMleten'und sonstigen Vergtitungen
rung, im RIV in der franzsisc

2. Zt. eingehend gepraft, ob sich
nseitigen Wagenbenutzung im
g der Wagenmicten schatfen

tig sind die fir die zwei grofien

d besonders wich
ber Abrechnung der Mieten und

estimmungen !

Wagenbenutzung.
isenbahnverwaltungen, also z. Zt. fiir die deutschen,

en Bahnen, sowie hoffentlich vom 1. Ja-
Dinemarks, Norwegens und

Ing

1and§ chen gerufen. [hm gehoren : '
Zebigf sowie dic bedeutendsten Babuen Chinas und Japans an. Sein Einflu8-
¥ ehr als 800000 kn- Er hat das Internationale

et umfafBt ein Gesamtnetz von ™ g at1on
R Ment fir Privatgiiterwagen aufgestellt und eingefithrt und beschaftigt sich
ings mit einem Versuch, den Verkehr privater und bahneigener Kihlwagen

gru
Mdlegeng 2y regeln. —

Regl

esonders interessante Verkehrsbeziehungen

Wagenl(livyﬁhnt soien noch kurz zwei D chrsb
ienstlicher Art, bei denen die Reichsbabn besonders beteiligt ist.
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Zuniis:hst der Fiihrbootverkehr. Ein solcher besteht

z}) mit den nordischen Liindern:

t"xber die Ostscestrecke Sabnitz-Trelleborg mit Schweden,

iiber die Ostscestrecke Warnemiinde-Gjedser mit Diinemark. dsvel"va

In beiden Verkehren konmen die gewohnlichen Wagen der 'csua?njah“
tungen ohne weiteres iibergehen. Beide Verkehre haben sich in den Jotz®
sehr gut entwickelt.

b) Mit England:

Uber die Nordsecstrecke Zecbriigge-Harwich. dem 1

Da dic englischen Bahnen ecin besonderes Profil haben, das von 7 en
der Festlandsbahnen abweicht, miissen in diesem I*‘iihrbootvcrkehr Fegs
sonderer Bauart verwendet werden, die den Bestimmungen sowonl ¢ r ng die
bahnen als auch der englischen Bahnen Rechnung tragen. Bei Linricht? aft
Verkehrs wurden zunichst der Belgisch-Englischen Fiillrboot'c“3Se1 Sc'chsbal
horende Fihrbootwagen verwendet. Neuerdings ist die Deutsche Iy
Gesellschaft aber dazu iibergegangen, cigene Iihrbootwagen in_di npahrbo
einzustellen, deren Zahl sich heute auf 300 beliuit. Auch dieser
verkehr hat sich giinstig entwickelt. B

Den tschechoslowakischen Staatsbahnen und den iis‘.terreichischen deuts
bu.hnen werden im DBedarfsfalle auf Grund hesonderer Vercinbaru“gen iick1
reichsbahneigene Fihrbootwagen fiir Sendungen nach England u? oty
gestell%; wegen der Beistellung solcher Wagen fiir Sendungen aus eit
Schweiz und Jugoslavien nach LEngland und zuriick schweben !
handlungen. Eﬂgh

In den Fihrbootwagen werden dic Giiter zwischen dem Festland und icht
ohne Umladung befordert. Durch den Wegfall der Umladung wer en nld 5 |
Verp:}ckungskosten gespart, sondern auch die Beschiidigungsgd' u
verrr.lmdert und so die Wetthewerbsfihigkeit der deutschen
englischen Markte gesteigert.

Weiteres Interesse verdient der sogenannte ,,Umsctzverkehl‘_"- Coich?

gnd

_Mit den Eisenbahnen der russischen Sowjetrepublik die cin¢ Zlb"st 2
breitere Spurweite als die meisten iibrigen curopiischen B,ahncn habem tilaﬂd
dings der sogenannte Umsetzverkehr iiber die Randstaaten Litauet elaben
Estland aufgenommen. Die im Umsetzverkehr laufenden Gitterwag®® zlll‘P‘lri
sondere Einrichtungen, die ein Umsetzen des Wagenkastens von normU;‘Iad
auf breitspurige Radsiitze und umgekehrt ermdoglichen, 8O daB cin® el B
der .Scndungcn nicht notig ist. Die Umsetzung findet,mittcls besondgaugav
vorrichtungen auf den Spurwechselstationen Skirotawa bei Riga ¥

ulst

(Diinaburg) statt.

. Wegen der Einrichtung eines gleichen Umsctzverkehrs zwiscl
Reichsbalin und den Eisenbahnen der Russischen Sowjetrepd 1 tehen'
schweben zur Zeit noch Verhandlungen, die kurz vor dem Abschlllﬁ 5 st
ist zu hoffen, daB durch die Einfﬁhruné des Umsetzverkehrs der Gﬁteralebhﬂ
zwischen RufBland und den westlich von ihm gelegenen Staaten eineft
Aufschwung erfihrt. gelce tausch

Von besonderer Bedeutung fiir den internationalen Guterwagen“us
die ,,Technische Einheit im Eisenbahnwesen” fast‘
Die ,technische Einheit* ist eine Vereinbarung dc.r Regierlmgen iibef
europiischer Staaten — ausgenommen GroBbritannien und pupland = grs"
Vereinheitlichung der technischen Einrichtungen der Fisenbahner 0

der 4
1on 0% or p
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i
le\Sten‘ﬂg Deutschlands, GroBbritanniens U

die den internationalen Verkehr
n sollen (Spurweite und Kriim-
m internationalen

). Sie beschriinkt

$ .
ei‘?:{jfililfl die Vereinheitlichung der Einrichtungen,
n“lngoenc 1(;311 und die .Betriebssicherheit gewihrleiste 1
erkal er Bahnlinien, Bauart und Unterhaltungszustand der i
ehr verwendeten Wagen und deren botrichssichere Beladung

si
¢h S.uf normalspurige Bahnen.
ferenzle technische Finheit wurde geschatfen und wird we
en europiischer Staaten. Die erste Konferenz fand 1

S N
Schweizerischen Bundesrats statt. Seitdem haben sich verschiedenc_a Konferfanzep
t der Fortbildung der technischen Einbeit

b iy pas . . 3
0?:;(1:1‘:1&1@ Die Beschliisse der Konferenzen bediirfen der Genehmigung d..llI'Cl.l die
Fisenh ;}111 Regierungen. Die letzten Beschliisse sind in der ,,Techmschen Einheit 1m
Einrich nwesen, Eassung 1913 und in den ,,Vorschriften iiher

tung der Eisenbahnwagen im internationalen Verkehr* vom

enthalten,

dos gl groBen Ziigen habe ich eine Skizze zu geben versucht von der Bedet}tung

natio UterW&gOflverkehrs der Deutschen Reichsbahn und seinen vielseitigen .mter-
nalen Beziehungen. Die deutschen Eisenbahnen waren von jeher bel Bildung

und
d Ausgestaltung des Wagenrechtes fiihrend. Die Nachkriegsentwicklung hat
8 uns die fithrende Rolle zum

es

Tzilmiy(:hl auf diesem Gebiete mit sich gebracht, da _

ereiner]gren gegangen ist. Unsere nunmehr iiber 80 Jahre alte {Uberlieferung im

autbay deutscher Tisenbalmverwaltungen, der schnelle und griindliche Wieder-
es deutschen, durch den Krieg zerriittet gewesenen Fisenbahnwesens

un gev _ _ ]
veg( ger stiirmische Fortschritt auf allen Gebieten des deutschen Eisenbahn-
alte erfs lassen es uns aber als unsere vornehmste Pflicht erscheinen, unsere

Pithrerstellung beim Aufbau entwicklung des Wagendienstes in

allen  gei ) 5 . "
z Selnen Beziehungen uns 2 otig ist, sie zurfick-
ge“’lnnen'

itergebildet durch Kon-
882 auf Einladung des

die zollsichere
1. Juni 1908

und der Fort
a erhalten und, wo es I

Die Stellung Deutschlands, GroBbritanniens und der
Vereinigten Staaten in der Weltschiffahrt.
Von Privatdozent Dr. A. F. Napp-Zinn,
Loiter des Instituts fir Verkchrswissenschaft an der Universitit Kéln.1)
her In dem Thema sind zwel Aufgaben gestellt: Erstens die Verschiedenheiten
ena Uszuarbeiten, die die geeschiffabrt jeder der drei Nationen im Vergleich zU
anderen zeigt, sweitens darzutum inwieweit sich bei den drei Nationen grund-

éende Veriinderungen in ibrer qehiffahrisstellung gegeniiber der Vorkriegszeit
der weltwirtschaftlichen Eingliederung der

er

g‘eizll)len haben. Auf eine UmreiBung ! . h

Vel nten Staaten, der hier wirksamen Krifte und ihres Einflusses auf die

Skq schiffahrt wird bewuBt verzichtet, um der Fiille der Erscheinungen verkehrs-
Uomischer, -‘Organisatorischer un -politiScher Art einigermaBen gerecht werden

Onnen,
Ur Charakterisierung der Entwicklung der deutschen Seeflotte in den

15 Jah ; -n Daten: 1914 steht Deutschland mit einem Schiffs-
ren die folgendef(l’ 11,100 des Weltbestandes) an zweiter Stelle in

4
von 5,5 Mill. Br.-R."T. (=
r Verkehrswissen 23. :[uni 1928
e Frweiterung u Ausfithrungen

letzte
gchaftlichen Tagung am

N
mn K Vort .
Kilp, Cfrag, gehalten gelegentlich de m einige statistische

u .
nd Aufstezlﬁlrn;fr;wklegung orfolgte €D
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der Weltflotte (Aufstellung 1). Es verfigt in Hapag und Lloyd tber die beiden
groften Reedereien der Welt, wiewohl bereits in den letzten Vorkricgsjahren in
einigen englischen Schi{fahrtskonzern.en ;_turkere Kombinationen entstanden sing.
Im Kriege selbst geht pereits rund die Halft'e 'der deutschen _Flottc durch Kriegs-
vernichtung und Beschlagnahme verloren. Trier und Versailles rauben weitere
drei Achtel. 1920 verfigt Deutschland nur tiber 400000 ,Br"R"T' zur Ubersee-
schiffahrt tiberwiegend ungeeigneter Dampfcrtonnage un('l 200.000 Br.-R.-T. Segler.
Ls wird wiederaufgebaut. Mit Ende 1923 1st das vorliufige Ziel erreicht: Deutgel,-
land besitzt damals wieder rund 2,8 Mill. Br.-R.-T. Reichlich die Hilfte waren
Neubauten, ein Viertel vom Feind zurﬁckgekaufte_ Tonnage, der Rest Altbestang.
Mit Genugtuung kann das deutsche Volk auf seinen Beitrag zu dem Werk qer
Reeder sehen: nicht wemger als 6—70Q Mill. Goldmark sm'd bei Umrechnung
der Papiermarkbetriige seitens der Regicrung den Reedereien zur Verliigung
gostellt worden,1) womit der im Ree‘derelabhndungsvertrag vom 27. Februar 1991
ursprﬁnglich vorgesehenc Gesamtabhndungsbetmg" von 12 M}lharden Papiermark

leich etwa 800 Mill. Gold‘mark). effektiv annithernd erreicht wurde. Ip den
Jahren 1924/26 vergroferte sich die d.eutsche'Flotte nur la.ngsam, bis 'seit dep
Jahreswende 1926/27 der Zuwachs Wleder cine Bestheumgung erfuhr. Mitte
1927 war ein Bestand von rund 3,4 Mill. Br.-R.-T. erreicht, 'd. h. etwa 62 o (eg
vorkriegsbestandes (= 520 des .Wleltbestandtes). pautschland .st:‘md damit jp
der Weltflotte an sechster Stelle, hinter Gr.oBhr{tanmcn, den Vcrequgten Staaten,
Japan, Italien und Frankreich, von denen die beiden letzteren allerdings nur cinen
um ein Geringes grofieren Schiffsbestand aufwiesen und 1928 von Deutschland
iiberfliigelt werden diirften. _

Ein besseres Bild erhilt man von dem derzeitigen Stand der deutschen Flotg
bei Beriicksichtigung ihrer Qualitit. Eine Kombination zweier von Helangep
in seinem Werk iiber ,Die internationale Schiff;ahrtskrise“. angewandter Mag.
stibe ergibt beispielsweise, daf Deutschland bereits 1926 mit einem Besitz von
iiber 690 der Qualitiitstonnage der Welt an dritter Stelle hinter England unq den
Vereinigten Staaten stand (Aufstgllung 2). Der Zwang zum Wiederaufhay hat
Deutschland vor allem in den DBesitz der jiingsten Flotte gefiihrt. Allerdings St&ndi
es 1927 mit einem Prozentsatz von 1{3,5 unter 5 Jahre alten Schiffen seineg Be-
gtandes nur mehr wenig vor Grofbritannien und Dinemark. Wenn aych nicht
zu bezweifeln ist, daB die deutschen Reeder den Hinweis auf das geringe Altof
und dementsprechend die Moderpitiit und Sicherheit der Schiffe vielfach
Propagandamittel benutzen, so fmdet. QOch die unlingst in Homburg erfolgte
AuBerung des Herrn Reichsverkehrsrr_nnlsters a.‘D. Dr. Krohne, wonach unsere
Neubautonnage wegen der ungunstlgen Material- und Arbeitsverhiiltnisse in
der Nachkriegszeit mit der der Vorkriegszeit nicht zu vergleichen sei,?) in den
mir zur Verfiigung stehenden Unterlagen keine hinreichende Stiitze.

Im Hinblick auf weitere Verinderungen in der Art des deutschen
Schiffsbestandes verdient einmal die fast vollstindige Ausschaltung  deg
Seglers der Erwihnung. Dic Rhederel AG von 1896, ferner Knohr & Burchar(i
Nil., 1914 unscre groften Segelrecdereien, sind nach dem Krieg zum alleinigen
—

1) Priester, Der .Wigderaufbau der dqutsc}len Handqlsschif[a.hrt, Berlin 1926, S. 71, —
Pantlen, Der Wiedereintritt Deutschlands in die Weltschiffahrt, Berlin 1927, 8. 15.

2 Krohne, Der Zusammenbruch und dgr Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt.
In: Strakturwandlungen der Deutschen Volkswirtschaft, Vorlesungen des Herhst-Lehrganges

p Deutschen Vereinigung fiir Staatswissenschaftliche Fortbildung, hrsg, von B -
}ffzddﬁrarms, Berlin 1928, II. Band, S. 224. § von Bern

als
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Dampferbetrieb tbergegangen; nur F. Laeisz hiilt noch, neben dem Dampfer, am
Segler fest. Der eigentliche Wiederaufbau ist noch fast ausschlicBlich in Dampfern
erfolgt. Im einzelnen zeigen die verschicdenen Reedereien, zum Teil durch die
Betrichsstoffverhiiltnisse in den verschiedencn Fahrtgebieten bedingt, zur Antriebs-
frage denkbar verschiedene Stellungnahmen. Ilorn, Flenshurg, der nur Motorschiffe
beschiiftigt, stehen die Afrikalinien mit ausschlieflichem Dampferbetrieb gegeniiber.
Von den fithrenden GroBreedereien hiilt der Lloyd cntschieden am zihesten am
Dampfer fest. Die Hapag verfiigt dagegen bereits iiber cine Reihe von Motor-
schiffen und bestreitet ihr derzeitiges Neubauprogramm ausschlieflich mit ihnen,
darunter den zwei ersten deutschen Motorschiffen fiir die nordatlantische Fahrt,
den 1928/29 in Fahrt kommenden Schiffen ,,Milwaukee* und ,,St. Louis*. ,,Hansa®
und ,,Hamburg:Sﬁd“, letztere namentlich durch die Einhei,tsschiffo der Monte-
Klasse, zeigen in der letzten Zeit ebenfalls eine zunchmende Neigung zur Motor-
'schiff-Einstellung.

Im Hinblick auf die zu wihlenden Schiffsgrofen hielten es dic deut-
schen Reedereien in der Nachkriegszeit fiir angezeigt, den Pflock zuriickzustecken.
Dic Hapag entwickelte in den Dampfern der Albert-Ballin-Klasse (um 21000
Br.-R.-T.) als groBten Typ lediglich die Klasse der P-Dampfer, die sich durch
grofes Fassungsvermégen fiir Personen wic Fracht und eine verhiiltnismiBig
geringe Geschwindigkeit kennzeichneten, weiter. Abgesehen von dem zweiten
~Columbus” (32400 Br..R.-T.) des Norddeutschen Lloyd und der ,Cap Arcona”
(27600 _BL'R-‘T') der ,,Hamburg-Siid* erstreckte sich der Neubau der deutschen
Reedereien an groferen Schiffen lediglich auf solche von 10--15000 Br.-R.-T.
Erst in der jiingsten Zeit hat sich der Lloyd entschlossen, die Tradition der Hapag
aus der Vorkriegszeit, den Bau von Riescnschiffen, mit der ,,Europa’ und ,,Bremen*
(je ctwa 46000 Br.-R.-T.), aufzunehmen.

Von ungleich groBerer Bedeutung fiir das Gegenwartshbild der deutschen
Seeschiffahrt sind dic Konzentrationsvorginge, die sich in den Nach-
kriegsjalren YOHZOan- War vor dem Kriege Expansion der bestchenden
Reedercien mit gelegentlicher Angliederung von Diensten in Ubersee die kenn-
zeichnende Bewegung, so driickte der Nachkriegszeit die Zusammenfassung
den Stempel auf. Die wescntlichen Tatsachen wie folgt: 1920 Zusammenschlub
dos ,,Kosmos* und der ,Deutsch-Austral® zu einer Interessengemeinschaft mit
einheitlicher Verwaltung. Im gleichen Jahr Aufgehen der Deutschen Levante-
Linic in der Hapag, die allerdings die Levante-Linie als selbstindige Betriebs-
gesellschaft weiterfihrt. Dann 1925/26 innerhalb eines Jahres die drei grofSten
Fusionen der deutschen Sceschiffahrt: 1. Ubernahme dreier ihm bereits nahe-
stehender Reedereien durch den Norddeutschen Lloyd, nimlich der Roland-Linie,
der Hamburg-Bremer-Afrika-Linie und der Horn A.-G., Liibeck. 2. Angliederung
der A.-G. Hugo Stinnes fiir Sceschiffahrt und Ueberseehandel aus der Liquida-
tionsmasse des Stinneskonzerns an die Deutsch-Austral-Kosmos-Gruppe. 3. TFusion
der Deutsch-Austral-Kosmos-Linien mit der Hapag, dic dabei die Stinnes-Linien
als selbstindige Betriebsgesellschaft fortiiihrt, Deutsch-Austral und Kosmos da-
gegen nur dem Namen nach erhilt. Diese Zusammenfassung verschiedener Ree-
dereien wmn Hapag und Lloyd hat diese zu einem Schiffsbesitz gefithrt, der hinter
dem von Hapag und Lloyd allein 1914 nicht mehr viel zuriickbleibt. Ohne
Neubauten verfiigte dic Hapag zu Anfang dieses Jahres iber 864000 Br.-R.-T.
Seeschiffstonnage (ohne Schlepper, Leichter, geebiderdampfer), d.h. 83 0% des
Vorkriegsbesitzes, der Norddeutsche Lloyd itber 648000 Br.-R.-T., d. h. 92 % des
Bestandes von Anfang 1914. Wie in der Vorkriegszeit bekleidet die Deutsche
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Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,,Hansa®, Bremen, die mit dem Lloyd durch Auyf.
sichtsratmitgliederaustausch verbunden 1st, mit 245000 Br..R.-T. den dritten
Platz, die Hamburg-Sﬁdamerikanische-Dampfschlffahrts.-Gcsellschuft mit 195000
Br.-R.-'T. den vierten unter den deutschen Seercedereien.

Die Einverleibung der genannten Recdereien erschopft indessen nicht den
heutigen Einflup der fithrenden GroBreedereien in der deutschen Seeschiffalt,
Kiimmerten sich vor dem Kriege die Grofirecdercien um die europiische Fahrt
nur sehr wenig, so legte die Interessennahme des Norddeutschen Lloyd in dep
jiingsten Zeit an verschicdenen kleineren .Reedepeien von einer anderen Auyf.
fassung, d.h. dem Wunsch, auch auf Zubringer- bzw. Abfiihrer-Dienste Einflug
zu gewinnen, Zeugnis. So hat der Lloyd auch die Reederei-A.-G. von 1896, dje
Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellscha.ft und die Reederei Mathies & (g, in
seinen Besitz gebracht, ebenso die .Aktlenmehrheit der Stettiner Dampfer-COm-
pagnie. Die Hansa verfigt bereils scit 1920 iiber die Aktienmehrheit der Dampg.
schifffahrts-Gesellschaft , Neptun®, Bremen, der grofiten in der europilischen Fahrt
tatigen deutschen Unternehmung. Weiter ist in diesem Zusammenhang darauf hiy,.
zuweisen, daf das Aktienkapital der seit 1916 in Betrlebsgemelnschaft’stehenden
deutschen Afrika-Reedereien, der Woermann-Linie und' der Deutschen-Ost-Afrika_
Linie sich zu etwa drei Viertel im gemeinsamen Besitz von Hapag und Lloyq
befindet. Als Gesamteffekt der Konzentrationsbewegur_)g dex: Nachkriegszeit ergibt
sich die Tatsache, daB die selbstindige M ittelschicht in der deutschen Regq.
derei vollstindig absorbiert worden 1st. Sieht man von der} genannten voy
den vier GroBunternchmen abhiingigen Reedereien ab, so ergibt S_lCh, daB Retzlaff,
Stettin, der groBte m.W. noch selbstindige deutsche Reeder 1§t. Diese Unter.
nehmung steht an der Spitze von einigen Dutzend zw1schen' 45000 unqd 10000
Br.-R.-T. umfassender kleincrer Reedereien, die als Gesamtheit neben den Grog3.
reedereien keineswegs zu iibersehen sind. )

Legt man sich Rechenschaff von den Konz.entratl'onsm.omenten der
Nachkriegszeit, so stehen neben immer wieder giiltigen MOt.IVBIl wie grolleren Rp.
folgen und Expansionsdrang einerseits, schlechteren Ergebnissen und Anlehnungg.
bediirfnis andererseits, einige Triebkrifte, die als in der Nachkriegszeit ney
oder stirker zu bezeichnen sind. Von Reederseite _selbst hat man namentlicly
bei den grofen Zusammenschliissen die Notwendigke{t betont', der vielfach weit.
gehende Staatsunterstiitzung genieBenden fremden Schiffahrt cine moglichst starke
Front der deutschen Reederei gegenitberzusetzen. Ohne diesem Moment seing
Existenz abzusprechen, betrachte ich es doch iiberwiegend als ein Argument
gegen die verschiedenerseits geltend gemachten Be(%enkeq wie Ubermacht der
Reederei und Erstarrung ihres Betriebs. Stirker scheint mir tatsichlich sjcp ¢in
Gesichtspunkt geltend gemacht zu haher}, der auch in der Industriekonzentration
der letzten Jahre eine Hauptrolle gespielt }_lat, nimlich der einer rationelleren
Ausnutzung der organisatorischen und technischen Betriebseinheit. Der Gedanke,
jeden Teil-Leerlauf im Betrieb zu vermeiden, hat weitgehend triumphijcrt tiber
den entgegengesetzten Gesichtspunkt, durch den Wetthewerb trotz gelegentlicher
Mehraufwinde im Nebeneinander-Betrieb eine hohere Wirtschaftlichkejt Z0 er-
zielen. Ob zu Recht oder zu Unrecht, kann vielleicht die Zukunft lehren, ob-
schon der einmal in eine bestimmte Bahn gelenkten Entwicklung das Vergleichs-
material fehlt. Neu erscheint gegeniiber der Vorkriegszeit in der Konzentrations.
bewegung die Mitwirkung des Bankentums, wie sie namentlich in der Antragung
der Deutsch-Austral-Kosmos-Linien zur Tusion an die Hapag zum Ausdruck
kam. Auch einmalige, gewisscrmafien Gelegenheitsmomente haben die Konzen-

artig



Die Stellung Deutschlands, Grofbritanniens und der Vereinigt, Staat. in der Weltschiffahrt. 15

tration der letzten Jahre gefordert. Der Ubergang der Stinneslinien an Deutsch-
Austral-Kosmos war z.B. als einc Folge der Inflation za bewerten, insofern als
ecinerseits diese erst den raschen Aufstieg der Stinnesschen Secereederei er-
moglicht hatte, andererseits spiter die Stabilisierungskrise den Stinneskonzern
ohne sein Haupt nicht mehr lebensfihig sah. Bei der Fusion Deutsch-Austral-
Hapag mag auch die Tatsache mitgespielt haben, dal der Tod seit 1918 in dem
Direktorium der Hapag reiche Emte gefunden hatte und eine Erginzung des
leitenden Gremiums durch einen zweiten fithrenden Kopf wiinschenswert er-
schien.

Neben der gewaltigen Konzentrationstendenz kennzeichnet die Nachkriegs-
entwicklung der deutschen Reederei eine weitgehende Hand-in-Hand -Arbeit
zwischen den deutschen Reedereien und die Aufnahme engerer Verbindungen mit
auslindischen Reedereien. Grundsiitzlich respektierten die Reedereien beim Wie-
deraufbau des Liniennetzes den gegenseitigen Vorkriegsbesitz. Dies hat natiirlich
nicht gehindert, daf die Stellung der ecinzelnen Reedercien auf den einzelnen
Verkehrsgebieten manche Verschiebungen aufweist. Im Wirkungskreis der Hapag
kommt z. B. heute der Suezroute durch die Fusion mit Deutsch-Austral eine
grofere Bedeutung wie vor dem Krieg zu, wihrend sie in der Siidamerika-Fahrt
trotz der Angliederung der Stinnes-Linien heute eine bescheidenere Rolle spielt.
Betriebsgemeinschaften zwischen deutschen Reederelen kamen in verschiedznen
Relationen zustande. Der Deutsche Afrika-Dienst wie der amerikanische West-
kiisten-Dienst sind die bedeutendsten Beispiele. Wihrend aber die Gemeinschafts-
dienste sich in der Vorkriegszeit durchgiingig auf Reedereien ein und desselben
Landes beschrinkten, gelang nach dem Krieg die Errichtung gemeinsamer Dienste
mit fremden Reedereien. Z.B. fihrt die Deutsch-Austral, jetzt Hapag nach Nieder-
lindisch-Indien in Gemeinschaft mit drei hollindischen Firmen, der Lloyd und
Deutsch-Austral bzw. Hapag gemeinsam mit Alfred Holt & Co., Liverpool nach
Australien. Der bedeutendste internationale Gemeinschaftsdienst der Nachkriegs-
zeit war der der Iapag und des Lloyd zusammen mit Alfred Holt & Co.,
Liverpool, und Ellerman & Bucknall, London, nach Ostasien. Die Auflosung
dieses Dienstes 1927 bezeugt die Wiedererstarkung der deutschen Reedereien,
die sich nunmehr in der Lage sehen wieder allein die erforderlichen Ab-
fahrten zu bewerkstelligen. Auch der Hapag-Harriman-Vertrag und seine Auf-
losung 1926 legen Zeugnis fiir eine geschickte Ausnutzung der seinerzeitigen
Moglichkeiten der deutschen Reederei nach dem Zusammenbruch und ihre Wie-
dererstarkung. Der Fortbestand des zwischen dem Lloyd und der} United States
Lines bestehenden Agentur- und Fahrplanvertrags mag dag?gen teilweise als eine
Riickversicherung des Lloyds gegen eine eventuelle Verstirkung der amerikani-
schen Sceschiffahrtsinteressen gewertet werden.

Versuchen wir die Stellung des Staates zur deutschen $eeschiffahrt zu
kennzeichnen, so ist grundsitzlich festzustellen, q_aﬁ heute wie in der Vor-
kriegszeit die deutsche Seeschiffahrt auf cigenen Fiflen steht, und daB gewisse
Zuschiisse des Staates nur verhilinismiBig bedeutungslose Zugaben darstellen.
Vor dem Kriege unterstiitzte das Reich Postdampferlinien nach Ostasien, Austra-
lien und Afrika durch Subventionen in Gesamthohe von rund 7 Millionen Mark
jihrlich. Der Verlust unserer AuBenpositionen entzog uns nach dem Krieg auch
die Grundlagen dieser Politik. Was heute der deutschen Sees-c.hlffahrt an Staats-
unterstiitzung  zugute kommt, ist der mittelbare Effekt einer grundsitzlich
cinem anderen Ziel geltenden staatlichen Unterstiitzungsaktion. Das.Reich hat
einmal 1924/25 aus Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge emen Fonds
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von 50 Mill. Reichsmark zur Gewithrung verbilligter Darlchen bei Inauftraggabe
von Schiffen bereit gestellt. Diese Aktion entsprang nicht dem Wunsch nach
einer Subventionierung der deutschen Seeschiffahrt, sondern dem nach Aufrecht-
erhaltung der deutschen Werftindustrie, um ihr in ihrer damals katastrophalen
Lage das Durchhalten eines Angestellien- und Arbeiterstammes zu ermdglichen
und noch stirkere Arbeiterentlassungen zu vermeiden. 1926 hat sich die Reichs-
regicrung, nachdem der 50-Mill.-Fonds mit Fnde 1925 nahezu vollstindig bean-
sprucht war, zu ciner zweiten Aktion entschlossen, die abermals auf eine ver-
billigle Darlehensgewihrung hinauslief. Der hierbei fir 6 Jahre vorgesehene Of-
fentliche ZuschuBbetrag ist gering?) und fast nur ein Schonheitsfehler in dem
Bild der Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt aus eigener Kraft. Wesent-
lich ist, dap dic deutsche Seereederel sclbst heute wie vor dem Kriege einer
Subventionierung durchaus ablehnend gegeniibersteht. Demgegeniiber erschien es
mir bedenklich, daB der frithere Reichsverkehrsminister Dr. Krohne in dem er-
willinten Homburger Referat?) sich iberaus warm tiir die Subventionierung aus-
gesprochen hat. Tntgegen Dr. Krohne betone ich nachdriicklich die gegen das
Sybventionswesen geltend zu machenden Bedenken: 1. verwendet der Staat hier-
bei Gelder, die er der Wirtschaft an einem Orte groferer Dringlichkeit entzicht,
am sie an einer Stelle ger_ingerer Rentabilitit zu verwenden. 2. fithrt eine gleich-
zeitige Un.terstiitzungspolitlk verschiedener Staaten lediglich dazu, daB eine all-
gemeipe Ubersetzung der Segschiffahrt eintritt, daB aber dic relative Stellung
der einzelnen Nation u.U. keine Hebung erfihrt.

Zum Absch}uﬁ des Entwicklungshildes der deutschen Sceschiffahrt ein kur-
zer Blick auf die Stellung‘ der d“eutschcn Flagge im Weltverkehr. Ich greife
hierzu heraus die deu?sch'en Hifen als Ausgangspunkt, ferner als Ziel- hzw.
Dgrchgz:lngs%unk.t der wichtigsten "erlt.verkehrsroutacn: tir die nordatlantische dic
If%ifegie %ruezigiltxglg(ti: ?/tcﬁt:l?r (f1ur gle sidatlantische die Hifen Brasilicns und
i N aonantoile nur e u(iz Z_xflgzkanals. Allegdmgs stchen zum Vergleich

, 2 oy Zitfern zur Verfiigung, deren Lrkenntniswert
naturgemif weit hinter dem von Ladungs- und Wertziffern zuriickbleibt (Auf-
stellungen 3—06). Wihrend der Anteil der deutschen Flagge am V elkl der
deutschen Hifen mit auferdeutschen Hifen 1913 rund 52 o/og})etm o (?llfte er
1926 erst 36,4 %3). Der deutsche Anteil am Verkehr des Suez-Kag" 101?1‘((3110 1913
16,7 % beiragen hatte, errcichte 1926 wieder 8,3%. In de H"Igd S,Ber'livems
stellte sich der deutsche Anteil am Gesamtverkehr 1913 aurfl 14(%7(2n 1r:)125; aul
9,5 %, ein Beweis dafiir, daB die deutsche Reederei in Sid ,'-/0’ }J sten
wieder Fuf zu fassen vermochte. Schlieflich stek im 2 Gdamerika am 10
o _ . . steht im Auslandverkehr der VeF
einigten Staaten einem deutschen Anteil von 12,400 i : hre
1910—1914 ein solcher von nur 2,8 % 1926 o I Durchschnitt der J2 ¢
Anteil 1927 eine weitere Verstiiricun } gegeniiber. Wenn auch dor deutschQ

g erfahren haben diirfte, so konnen doch

—_—

1) Die Ausfihrungen von W. A, Soute m .
Ir_lternation.al Maritime Conference {vgl. Shiprbuzillxt)l{ing;vm‘anl(llansli)"lrgfer Tagung dex c)BamsC gg’%
sind zutreffend. ipping Record, 1928, o-

% a.a. 0., S. 232.

3) Die Statistik des Deutschen TReiches bringt i . .
letzten Jahren die Flaggenanteile der Natioienn:rpff {llérﬁ:ﬁrBdaeﬁdg:uizigf i%;g?if{ﬁhrt i (élizxri

Gesamtverkehr (vgl. Aufstellung 3). D Py ur Hur
dem Krieg fast ganz in g 3). Da der hierin enthaltene Kiistenverkehr heute Wi° vor

: deatscher Hand liegt, erschei i : en
Flagge relativ zu giinstig, wihrend sie ta{is’ﬁchli(c:ﬁelirrlrtx ?rlliei;‘;ttlfsalsetgll‘\]flégked}?; %%gECh' !

weiter von ihrer Vorkriegsstellung entfernt ist. Die ob X us
weiler von B Sandos 541, 1 (Die Seeschilfabt im Jabee et it *
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e dartun, wie weit wir trotz aller

gerade diese Vergleichszahlen niherungsweis 1 v
rreichung einer den Vor-

Leistungen der deutschen Reederei moch von der E
kriegsverhiltnissen in ctwa dquaten Stellung  sind. )
Inshesondere kennzeichnet der heutige geringe Anteil der deutschen Flagge

am nordamerikanischen Hafenverkehr die Tatsache der Verdringung aus dem

Verkehr zwischen fremden Hifen, z.B. dem Dienst zwischen der Union und West-
indien oder Italien und den Vereinigten Staaten?). Der Verlust des groBten Teils
der zwischenauslindischen mransporte der Vorkriegszeit mub wohl als eine
davernde Veriinderung in der Verkehrsfunktion der deutschen Seeschiffahrt be-

trachtet werden.

Kennzeichnet sich Deutschlands Arbeit als ein Ringen um_den alten Rang
auf neuer von der alten weitgehend verschiedener Basis, 80 zeigt das Bild von

Englands Seeschiffa hrt gegenﬁber der Vorkriegszeit verhiltnisméBig geringe

Verinderungen. Voranzustellen ist die Tatsache, daf der Verlust von rund 38 %

Seines Vorkriegs-Flottenbestandes im Weltkrieg, vornehmlich durch die Wirksam-
keit ungerer U-Boote, die gewaltige Priiponderanz GroBbritanniens in der Welt-
Schiffahrt nicht zu erschiittern vermochte. 1914, 1992 wie 1927 umfaft die eng-
lische Handelsflotte rund 19,3 Millionen Br.-R.-T. Allerdings: in dieser Stagnation
des absoluten Bestandes zeigt sich zugleich angesichts der VergroBerung der Welt-

flolte yon 49,1 Mil. B.R.T. 1014 auf 652 Ml Br.-R-T. 1927 cin starker

Riickgang des relativen Anteils, der aber schon vor dem Krieg erkennbar war.
te der 90er Jahre um

Schwankte der Anteil GrofBbritanniens an der Weltflotte Mit
48 9y, so war er 1914 auf 39 %, 1927 auf 30 % zuriickgegangen. An sich keine
erstaunliche Tatsache, auch kein Ausdruck von Schwiiche, vielmehr die nahe-
liegende Folge zunehmender Vergroferung der weltwirtschaftlichen Betatigung an-
derer, jingerer Nationen, die England den Vorrang nicht nur als Fabrik, sondern

auch als Karrner der Welt beschnitten. :

_Indessen, wie bei Deutschland, 158t die heutige absolute Zahl den t.at-
Sichlichen Wert der englischen Flotte zu gering erscheinen. Bei I{ombinat}on
zweier Helanderscher Qualitatsmaﬁstﬁbe (Aufstellung 2) ergibt sich beispielsweise,
daB 1914 nicht weniger als 56, 1926 sogar 59 % der Qualititstonnage der Welt
der britischen Flagge angehorten. Allerdings zeigen hinwieder diese Zahlen die
Stellung GroBbritanniens in einem Zu giinstigen Licht, insofern als eine relatl_v
}ll)ohe Geschwindigkeit den ausschlaggebenden Qualititsmabstab abgibt. b
Fl‘.-Ing, Foerster kiirzlich zu Recht ausfithrte, ,,wurde es nach dem Krieg MO_dO, die
l_rachtdampfergcschwlindigkeit allgemein heraufzusetzen, und zwar hat dic ©€ng
lische Schiffahrt damit angefangen®.?) Gerade dieser Umstand gibt England diese
Uberragende Stellung in der Qualitiitstonnagestatistik, die dem tatsichlichen Wert-
stand nicht ganz entspricht.?)

—_—

Li 1) Scereisen devtscher Schiffe von auBerdeutschen Landern nach auBereuropiischen

6gggern wurden 1926 nur von 449 Einheiten mit 875000 N.-R.-T. unternommen gegen
Schiffe mit 14660000 N.-R.-T. 1913 (nach Obersicht 24 des Bandes 341, 11).

2 Hambur Ub -1
ger ersee-Verkehrs Handbuch 1928, S. 69. ) .

als %) Was die Heraufsetzung der Frachtdampiergeschwindigkexten in den letzten .lexlhrrtlin
dér solche betrifft, so hat sie ja ihre Grundlage in der bekannten technischen Begletz UAE:
gesiz\l}folge die relativ wirtschaftliche Geschwindigkeit mit der Qrﬁﬁe des'Schxffes steigt. "
fert'ctts der VergroBerung der Schiffsmafe ist_sie bis zu einem gewissen Grad ggrec.en
diel%' Es hat aber den Anschein, daB aus Konkurrenzgriinden ausliandische ReeFereclht-
ges hf“l.‘wmdigkeit iber das wirtschaftliche Mal hinaus steigern und damit das 1rads)

chift in falsche Bahnen dringen (siehe Geschiiftsbericht 1927 des Norddeutschen Lloyads)-

Zei 2]
citschr, f. Verkchrswissenschaft, 0. Jahrg., Tleft HIL

4




18 Die Stellung Deutschlands, Grofbritanniens und der Vereinigt. Staat. in der weltschiffabrt:

Ein Vergleich der heutigen Entwicklungstendenzen jm englischen Flotten-
bau mit denen der Vorkriegszeit und denen Deutschlands ergibt fir England ein
noch entschiedeneres TFesthalten am Dampferbau: 1927 waren erst G %o seiner
Flotte Motorschiffe (gegen 9,400 der deutschen Flotte). Von den grofien briti-
schen Seeschiffahrtskonzernen ist es derjenige der Royal Mail, der bisher das
relativ grofte Interesse fiur den Motorschifthau gezeigt hat, wiithrend der der
P. & O. der weiteren Vervollkommnung des Dampfers besondere Auimerksamkeit

widmet. Die Royal Mail hat auch in der ,,Alcanmra“ und ,,Asturias’ (je 2

Br.-R.-T.) die zwel grofiten britischen Motorschiffe und damit zugleich die groften
telit. In der Riickschrau-

britischen Neubauten der Nachkriegszeit in ihren Dienst gesteiie
Schiffsbau der Nach-

bung des GroBStmafes der Schiffe kommt wie im deutschen
e zum Ausdruck, daf dic Weltschiffahrt zuniichst ein-

kriegszeit die Tatsach

mal die deutschen und englischen Riesenbauten der letzten Vorkriegsjahre (Im-
perator, Vaterland, Bismarck — Olympic, Aquitzmia) zu verarbeiten hatte. Deutsch-
land und GroBbritannien haben es in den Nachkriegsjahren Frankreich und Italien
iiberlassen, durch GroBhauten wie ,,Paris’ (34600 Br.-R.-T.) und ,lle de France”
(43500 Br.-R.-T.) einerseits, ,,Augustus“ und ,,Roma’’ (je 33000 Br.-R.-T.) an-
dererseits fir das Konnen ihrer Schiffshautechnik und ihres Staatssickels Zeug-
nis zu legen.

Eine Charakteristik des derzeitigen Aufbaus der englischen Reederel
betont sweckmipig vorwed, daf das Bild einer starken Zersplitterung des engli-
schen Seeschifhhrtsbesitzes und ciner iiberragenden Bedeutung der Tmmpschiff-
fahrt, das pach meinen Erfahrungen traditionell noch manchem Deutschen vOI®
schwebt, einer vergangenen Zeit angehort. GewiB: zu Anfang des 90. Jahrhunderts
konnte man die Besitzverteilung in der englischen geeschiffahrt wohl treffen
als demokratisch hezeichnen, insofern ihre stirke und zugleich gchwiiche in
einer Vielzahl mittlerer und kleinerer Reedereien hestand. Line graphische Dar-
stellung des Schiffsbesitzes der einzelnen Gesellschaften und Reeder wiirde ein®
gewa.ltige Kolonne zeigen, die vom rechten zum linken Fliigel nur langsam 2
fillt. Btwa seit 1910 setaste dann aber in gmndiosem Stil eine Konzentratiol um
einige der groferen Reedereien ein, dic schon vor dem Krieg zur Entstehung V0
Konzernen fihrte, die an Umfang die deutschen Grof-Reedereien iibertrafel”
Wihrend des Weltkrieges erhielt dicse Bewegung ncue Impulse insofern als l
Raumnot die finanzkriftigen Reedercien dazu anregle, kleinere’ Firmen sich ?
zuglicdern,.wiihrend von seiten kleinerer Reedercien der Zeitpunkt als zur ver:
suberung ihres Besitzes ungewohnlich giinstig angesehen worden konnte- Noch
in der ersten Nachkriegszeit war dic Konzentrationstendenz rege hat aber ’
stark nachgelassen. Aus der Fiille der Frscheinungen greife ich ’dcn Aufbat
heiden groften Konzerne, des der Royal Mail und des der P. & 0. herau$, awn
hier nur die wichtigsten Vorginge erwihnend. l h .

Die Royal Mail Steam Packet Comp: i Taup®
arbeitsfeld die Stidamerika-Fahrt ist, kann als pélcrﬁl){iitr;l;gﬁgr e&g:n%igllischen
Schiffahrtskonzentration bezeichnet werden. Sie brachte zuerst 1910 die vo!

[

Diese Erscheinung unokonomischer Schnelligkeitssteige it ni - oniffaly;
allein, bildet vielmehr auch fiir die Binnerﬁramspoytgxrcl{tl?el\g eli)r(item{ge{gif:lt ﬁilezi?frsige vgt‘z
pewerber und Verfrachter, denen keine Beforderung schnell genu eht, aben 80 uf..d:) 4
anderen einen Dguck aus, ihrem letzten Indes doch vom Ko%suﬁe,%ten "2 tmgendcf‘ Oken
non_nschen Fehltritt zu folgen. In allen Verkehrszweigen heifit es tir die einsich "Oltn‘
Kreise zusgxmmenstehen, um eine Verminderung der effektiven Wirtschafﬂi(lhkei b
gerechtfertigte Geschwindigkeitssteigerungen zu vermeiden.
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enen Schiffahrisgesellschaften (African Steam Ship

Co., Briti -
Dir’e of rit;sh and African Steam Navigation Co. Ltd., Elder Line Ltd., Imperial
ne), deren Schwergewicht in der Westafrika- (bei der Imperial Direct

ine i T
Sﬁdaml:ri;g;r- Westindien-) fahrt lag, an sich. Noch 1910 folgte die nach der
nischen Westkiiste fahrende Pacific Steam Navigation Co., 1911 die
1 Mail eine pedeutende Verstirkung in

La

d‘eltnpgi;& and Holt Line, die der Roya

afrika_ReﬂIEerll_mfahrt brachte, und die Union Castle .Line, die fithrende Std-

Unter dee erei. Anfang 1913 umfafBte der Konzern bereits gber 1,4 Mill. Br.-R.-T.

titige Arll spiteren Erwerbungen verdient die auf dem Parana und La Plata

Die bedeﬁfntme Navigation Company (Nicholas Mihanovich) der Erwihnung.

Star Line endste Verstfxrkung prachte dem Konzern der Ubergang der White

setzlo sicl aus dem Besitz des Morgan-Trustes zum 1. Januar 1927. Anfang 1928
ich der Royal Mail-Konzern aus 23 Gesellschaften mit einem Gesamtpark

A d

on ]gast 2,4 Mill. Br.-R.-T. Zusammen.

gleich:; go.r}zern dor P. & O, aus 14 QGsell§ch:}ften bestehend, ibertraf zam

Geringos glfpunkt den der Royal Ma}l mit reichlich 94 Mill. Br.-R.-T. um ein

deren Sel ein Kernstiick ist die peninsular & Oriental Navigation Co,

asienfal lwfil‘g»ewmhjc cindeutig auf der Suez-Route, d.h. der Siid- und Ost-
irt liegt. Mai 1914 orfolgte die Angliederung der British India Steam

Navigat;
Ohr‘;égaéfél ((139-, deren Tatigkeitsgebiet gich mit dem der P. & O. deckte, indessen
Angliederu ie Konkurrenz ‘l)veson(.lers scbarf gewesen wiire. Von den weiteren
fahrenden nl\%en der P. & 0: vfardlenen cine Erwibnung die dor nach Australien
der im Stil] ew lZealan‘(.l.Shlppu{g Co. und .Federal Steam Navigation Co. 1916,
grofen 'l‘l en Ozean _tutlggn Union St'eamshlp Company of New 7ealand und der

Wie ;ampreederex Hain Steamship Co. 1917.

ritischen S & O.- und_ Roygl. Mail-Konzern sich den ersten und sweiten Platz in der
dritten and ee_reed‘erel.strextlg machen, SO dor Llierman- und Cunard-Konzern den
des erstor Vl.erten mit Flotten von ] etwa 1 Mill Br.-R.-T. Das gchwergewicht
“niVersen:tn liegt auf der Suezmu@e., des letzteren auf der nordatlantischen. Den
ithy & gn Charakter von dgn pritischen Konzernen trigt derjenige von Furness,
Holt-Kony 0us der chenso wie der vornehmlich im asiatischen Verkehr tatige
6 KOnzerr(:m--bUber 600_000 Br.-R.-T. umfaft. Insgesamt verfigen die genannten
Mlotte. De:;u er ?»1 Mill. Br.-R.-T. und damit iber 42 0o der gesamten britischen
der Hand v gegeniiber sind von der deutschen Handelsflotte etwa 42 ofp allein in
sich also e(;ﬁ II%pag und quyd vereinigt. Trotz der groferen Akkumulationen zeigt
i eciner grg I? reitere Basis der enghschen‘Reederei. Sie kommt des ferneren
groferen Zahl mittlerer Reedereien neben den Dutzenden vOD Klein-

T .

eed%‘elen zum Ausdruck.

Onzeenn geutspllen Verhiiltnissen gegeniiber ist auch d
muncist aurfat'lon zu })etoner{. Wihrend in Deutschland die Angliederungen
Sich dip on l@.lne finanzielle wie betriebliche Amalgation hinausliefen, peschrinkt

glische Konzentration vorwiegend auf eine kapitalmiBige Zusammen-

assun 3 .
g, withrend der Betrieh der einzelnen Glieder selbstindig weitergefithrt wird.
reedereien einen

In fi s
Weg, dé;n(‘l{nzpollhs cher Hinsicht zeigen die englischen Grof
Werden, denl(:l dGUt.sc.hen Reedercien in Zukunft wahrscheinlich auch beschreiten
Teien in der Ne1~ Dlvl_dende.nst:%bilisierung. Die Tatsache, daB die englischen Reede-
eweisen, dap af:hkrlegszmt eine solche Politik durchzufithren vermochten, diirite
Wi ist a’u by sle von .der Schiffahriskrise relativ. wenig angegriffen wurden. Ge-
von Einﬂuglg- E'rtragms die Anlage von Vermogens hiffahrt
. Die Tatsache jedoch, daB die von Fairplay er

Eld
lder Dempster & Co. betrich

ie lockere Form der

teilen auBerhalb der Sc
fafiten englischen Linien-

2*
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o7 et
reedercien 1922—1923 eine durchschnittliche Dividende von 7 %, 1?24(;0‘ 1?{)06 bls'
solche von fast 51/, o zu verteilen vermochten (gegeniiber nur 4 /i die ycb
1910)1), weist auf eine Meisterung der Kriseneinfliisse hin. Selbs cien 'i'mﬂen‘
schnittsertrignisse der von Fairplay erfaften englischen Tmmprcedcrua oo geﬂ
nicht als unzulinglich bezeichnet werden, da der von Fairplay als 1 )nutzﬂffz
gewihlte Bopige Abschreibungssatz im Vergleich zur tatsiichlichen g dab dl_
hoch gegriffen ist. Entgegen Helander neige ich der Auffassung Z.(’:hé s0 &
seefahrende Welt unter der Schiffahriskrise der Jahre 1921—1926 ™ afolge et
litten hat, wie es der relativen Frachten-Senkung am offcnen Markt %
Anschein haben mochte. :
Die Frage nach dem Einflub staatlicher Einwirkungen aLuei\ edle,
lische Seeschiffahrt ist dahin zu beantworten, daB die englische Recder och vef‘
deutsche tuberwiegend aus cigener Kraft sich ihren Platz errungen ha ’n ie get,
mochte sie sich einer weiterreichenden Staatsunterstiitzung zu ef reut hie PO
schah und geschieht iberwiegend in der Form der Postsubventionel™

¢ die onf

k

pr2

. . . den *, or
subventionen sind fir den erkennenden Wissenschafter wic den haﬂdclflchcr eﬂ}en
tiker ein Kreuz. Denn es lilt sich, wenn man nicht gerade in di€ Buct i

Reederei Einsicht nehmen kann, nicht feststellen, wicweit eine Osts'l:f:eit sl‘i
lediglich eine angemessene Vergitung fir die Postbeforderung U0 W glis
einen Staatszuschuf darstellt. Man kann lediglich feststellen, dafl

Subventionen immerhin ansehulich waren und sind. Finer deutsche®

Untersuchung ?) zufolge beliefen sich die Subventionen einschlieBlich A dcr““”
und Kolonialsubventionen, aber ahzi P

i S o s der ostbefor'leich'
sowohl 1912/13 wie 1928/24 auf rﬁ?ﬁggolértgingsze MilL Mk, In "‘-nueru”,g
haltung der Nominalsumme kommt zugleich eine ’der (}el(}.w\ertvﬁf“i‘x1 usdrucl"
entsprechende Senkung der Subvention gegeniiber der Vorkriegszeit zum e [{an
Immerhin verdient erwiihnt zu werden daf Lord Kylsant, das Haupt wgnigef
Mail-Konzern, auf der Genera.lversamr)nlung der W}):iie S’tar Line YOY h 'tdc’
Wochen eine Erhhung der POStdienstvergﬁtungen in Aussicht stelite, die enrﬁndet'i
VergroBerung der Postmengen und der Erhghung der Betrichskoster )e%hkri?gpo

Eine weitere Unterstitzung hat die en lisc%lc Reederei in der Nacl dl?srl
zeit aul Grund der Trade facilitios Ant von 1921 orfahren D%nqust,
wurde dz}s Schatzamt ermichtigt zur Forderung national wichtiger Int 70
und somit auch des Schiffshaug fiir von Bankfn egchene Darlehe? el\ln"dw
zohlung und Rickzahlung des Kapitals zu gmntiemgng s iat mic nickt Epp &
fir die in deutschen Mitteilungen wiederholt zu findende Darstcllu“g’ Um{aﬂp
englische R.eglemn’o'__ni(iht nur eine Zinsgarantie sondern auch in grobe
effektive Zingzuschiisse geleistet hahe hinreicl)lende Anhaltspunkte zd TJotte? die
Indessep hat auch ohnedies dio Trade’ facilitios Act auf den britische ,F unkt 0
heachthchgr.l.EinﬂuB gelbt. Bis zum 3 Mi-eé? 1((:’)%;“ erxl/elchc m t d
,l‘raQG facmt}es Act aufler Kraft trat W\;rdeirl 1.4 ) }Zl%t"chcn Wwerite?
Sc.h1ffahrt Zinsgarantien in Hghe Von’ 21 66 Miﬁn 5(3, ic u)}r)le 11‘3430 Mill. RN
1Nlrzl—th°/omiLI; a‘lslci %iu&% der St{}atsgamﬁtie cine offektive Zinserl(?-llc (; yor !
202——40 Mill. ’RM. Begsondesrlsc}ldieme jahrliche Unterstiitzung in Jon

X e GroBreederei : dieser Kap
fungserleichterung Gebrauch gemacht. Der ;{eély;ia}i\(’zgil‘.,{zgnzcrn hat
des genannten Betrags beansprucht, Allerdings sind 10 oo der Garantt
1) Fairplay’s Annua
%) Die Staatsausgab
und Nachkriegszeit. (i

1 Summary of Byt
en von GroBbritan
nzelschriften gyp S

. 0‘
. . 1928! of 9
ish Shipping Financo 1927, S: 4057 s 49
nien, Frankreich, Belgien und 4oy ges
tatistik des Deutschen Reichs,
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z']t_‘lrlzsltl‘lendf‘SCPfi‘Schiffsbzmsztriige gewihrt worden. — Im ganzen hat aber die
io '1b1amhtms Act von seiten der englischen ',.Reedel‘el wenig Beifall geerntet.
Tran; chnende Stellung des GroBteils der englischen Reeder, insbesondere der
llrclpreeder’ die am wenigsten von dem Gesetz profitieren konnten, andererseits
Ha ) es benachteiligt wurden, hat in dem Referat von W. A. ‘»_Souter auf der

mburger Generalversammlung der Baltic and Internatio.nal Maritime Conference

?{“e“t deutlichen Ausdruck gefunden: Man hat eben 1B den weiterblickenden
eederkreisen cingesehen, dap durch die staatliche Zinsgarantie Zwar der Schiffhan

eine gewisse kiinstliche Anregung orfuhr, daB aber andererseits die in der Reederei
zslsﬁehende' Ubersetzung nur > erlangert wurde. Die ablehnende Stellung der Mehr-
Au der englischen Reeder gegeniiber einer staatlichen Subve_ntionspohtlk und die
ni orkraftsetzung der Trade facilities Act bieten inmitten einer Welle protektio-
stischer MaBnahmen einen erfreulichen Ausblick auf das Vorhandensein eines
%?Sllnden wirtschaftlichen Menschenverstandes und, sofern nur nicht die Post-
Wenstvergiitungen iibersteigert werden, eine gewisse Gewiihr gegen ein Uber-

uchern ecines im Endergebnis sinnlosen Subventionismus.
den Die Stellung der britischen Flagge im Weltvex:kehr zeigt letztlich in
of verschiedenen Verkehrsgebieter gegenilber der Vorkriegszeit z.T. weit von-
nander abweichende Entwicklungsrichtungen- Ein absoluter und dementsprechend
es Verkehrs britischer Schiffe ist in den

n e
I;)acfh schiirferer relativer Riickgans d
en Brasiliens festzustellen, WO Jdor Anteil 1913 33,8 0o, 1925 nur 18,9 % betrug.

g’:nfalls eine betrichtliche genkung des rel.ativen britischen Anteils (bei Steige-
(19% der absoluten Tonnage) ist erkennbar in den Hiifen der Vereinigten Staaten
wo 0--1914: 50,8 %; 1926: 35,8 %) und Kanadas (1918: 70,2 %; 1926: 60 % 1))s
innerhalb des britischen eine Verstirkung des Anteils kanadischer Sehiffe aof

K . L :
;;Sten des Mutterlandes stattfand. Nur geringfiigig ist der Riickgang des Anteils
o Suez-Kanal-Verkehr (1913: 60,2 Yo 1926: 57,4 %). In den deutschen Hifen
mochte die britische Ilagge die in den ersten Nachkriegsjahren gewonnene

Eitr?lel“\’;g nicht zu halten, so dab sich Jotzthin gegeniiber der Vorkriegszeit kaum
188 o erinderung des britischen Anteils zeigt (1913: 17,8 %, 1922: 94 0jo; 1926:
G;OB{O)'I Dagegen hat sich die Stellung der britischen Flagge im Verkehr der Hafen
eSSe;flltanmer.ls ge_hoben (19}3: 56,7 % ; 1926: 64,7 % 2)). .Eme geringfﬁgige ‘Ver-
hritisc}ng ergibt sich auch 1m Verkehr der Hiifon Australiens (du.rchschmtthcher
lagaer or | Antell 1911/13: T34 00; 1921/24: T80 5)). Avs diesen _Angaben
gewichtsmh dml_h_‘edeutende Feststellungen gewinnen: einmal das gewaltige Uber-
titann! der hritischen TFlagge im Weltverkehr, das iiber den Anteil Grol}-
andermlens an der Weltflotte hinausgeht, also deren hohen Wert;stand belegt; ein
ringemal eln geringercr Riickgang des pritischen Flaggenantells, als der "Ver-
also e.ng des Anteils der britischen Flotte am Welthestand entsprechen WUT e,
zur &ne_ relative Wertsteigerung der britischen TFlotte; schlieBlich eine rI.‘fmdenz

»Nationalisierung* der Qchiffabrt, zur Vergroferung der Verkehrsantexle der

elmji .
mischen Flagge in zahlreichen Lindern der Welt.)

von den drei hier in

Obschon die Vereinigten Staaten vO&© Amerika
rithrt wurden,

Fra,
ge stehenden Michten am wenigsten durch den Weltkrieg be

T

1
2% iﬁs?mtverkehr; Quelle: Canada Year Book. ot ih
United uslandsverkehr; Quelle: Annual Statement of the Navigation and Shipping of the
Klnngm.
alia.

3
4; ﬁgslandsverkehr; Quelle: Official Year Book of the Commonwealth of Austr
enso: Helander, Die internationale Sehiffahrtskrise, Jena 1928, S. 125.
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groBere Teil der amerikanischen Staatsflotte auflicgen mufte. Allerdings ver-
minderte sich die auflicgende Tonnage des Shipping Boards im ZUSammcnhang
mit der Abstofung von Besitzteilen von 41/, Mill. Br.-R.-T. in den Jahren 1922/23
31/, Mill. Br.-R.-T. 1924/26 auf rund 21/, Mill. Br.-R.-T. 1927. Anfang 1927 verfy .
das Shipping Board nach Verkauf von etwa 8/5 des gesamten einmal in gej
Hand gewesenen Schiffsparks noch iiber Schiffsraum von 6660000 deady
tons, von dencn 3075000t in Dienst, 8585000t aufier Dienst waren,1)
Die Frage, ob das Shipping Board weiter als Besitzer einer gewaltigen Flotte
fungieren und das Wehen des Sternenbanners auf dem Weltmeer geWﬁhrleisten
soll, oder ob die Staatsflotte baldmoglichst in Privathesitz zu Uberfithren igt hat
die amerikanische Offentlichkeit in den letzten Jahren dauernd bewegt. 1’1’de
Merchant Marine Act von 1920, in seiner teilweisen Verschwommenheit eine:
typischen Produkt der amerikanischen Gesetzestechnik, fand sic lediglich gy,
verklausulierte Losung, die tatsiichlich dem Shipping Board sclbst die Entsche‘e
dung iber die Fortfithrung oder die AbstoBung der Staatsflotte in die Hang gaﬁ'
Denn die Priambel des Gesetzes, derzufolge die Vereinigten Staaten eine Hanges.
flotte besitzen sollen, die ausreicht, um den groéBeren Teil des Handelsverkelrg zb.
bewiiltigen und die als Marine- und Heeres-Hilfsmittel in Kriegs- und natiornlcu
Notzeit dienen kann und die letztlich in Privateigentum und -hetriep (v(,r
Biirgern der Vereinigten Staaten sein soll, Lifit eine beliebige Deutung zu. Ayep din
Sektion 5, die einerseits den Verkauf der Schiffe so schnell als miglich vorsieh'te
andererseits aber die Beachtung der fremden und einheimischen Marktpreise de’
Angebots und der Nachfrage von Schiffen, der Baukosten sowie kau[méinni’schcS
Gesichtspunkte schlechthin verlangt, gab dem Shipping Board freie Iand. Grundr
sitzlich blieb es ihm vorbehalten, die Schiffahrislinien zu betreiben, die es fur qe )
Handel der Vereinigten Staaten bedeutsam hielt, bis diese sich rentieren und ag
Private iiberlassen werden konnen. Im Gegensatz zu dem flotten Verkauf der im
Kricg erworbenen Schiffe durch den britischen Staat erwies sich das Shippin
Board in seiner Verkaufstitigkeit von typisch biirokratischer Schwerféillig{(eitg
Wie gezeigt, beschiftigte es sich jahrelang bis heute mit der Konservierung del:
unverwendbaren, aufgelegten Schiffe, wogegen das bessere Material mit Hilfe doy
Emergency Fleet Corporation in Betrich gehalten wurde. Diese, seit 1927 in
Merchant Fleet Corporation umbenannt, hat hinwieder ihren Schiffspark an
Privatgesellschaften {ibertragen, die den Betrieb fiir Rechnung jener fiihren
Mitte 1927 bestanden nicht weniger als 26 ,,Operating Agreements” mit 51 von
bzw. fiir die Merchant Fleet Corporation betriehenen Linien und einem Gesamt
schiffspark von rund 290 Einheiten.?) Die Arbeitsgehiete der einzelnen Dienst(;
sind zumeist eng begrenzt.3) Die geschiftlichen Ergebnisse der Dienste der M.F.C
waren durchaus unbefriedigend. Von Juli 1920 bis Juni 1927 (also in 7 Jai'lrr.:n.
belief sich der Gesamthetricbsfehlbetrag (ohne Abschreibungen) auf iiber 207 Mill
Dollar.t) Nur schrittweise hat das Shipping Board bisher fiir die Reclmunn‘ deg;
Staates betriebene Linien in Privatbesitz und -betrieh iiberfithrt. Bis 1927 isf dies
mit 9 Linien geschehen. Von diesen sind von groBerer Bedeutung die an die Munson
Steamship Line {ibergegangenc Pan American Line, dic einen Passagier- und Lil-
gutdienst zwischen New York, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo und Buenos

gle
ner
eight

1) Statistical Abstract of the United States 1926, S. 417.

2) Jahreshericht 1927 des U. S. Shipping Board, S.111/12.

3) Vgl. U. S. Shipping Board Trade Routes & Shipping Services. Pre isti
Division, Merchant Fleet Corporation, 1927, pared by Statistical

1) Jahresberichte des U. S. Sipping Board.
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Aires versieht, und die beiden an die Dollar Linie iibergegangenen Dienste, die
California-Orient-Line und die Round the World-Line.

Die privaten Reedereien treten naturgemiB hinter dem Shipping Board weit
zuriick. Immerhin sind auch hier gegeniiber der Vorkriegszeit einige Zunahmen
zu verzeichnen. Dic zu der Gruppe der Atlantic, Gulf & West Indies Steam Ship
Lines gehorigen Gesellschaften haben ihren Schiffspark auf zusammen 270000
Br.-R.-T. vergrofiert. Derjenige der Dollar-Line beziffert sich auf 235000 Br.-R.-T.,
wihrend vier weitere Unternehmen iiber Schiffsparke von um 150000 Br.-R.-T.
verfiigen.

Dic Aufrechterhaltung zahlreicher Dienste iiber den ganzen Erdball durch die
M.F.C. hat indessen nicht zu verhindern vermocht, daB die Stellung der Ver-
einigten Staaten zur See seit 1922 wieder ecinen deutlichen Riickgang
zeigt. Der Gesamtbestand der amecrikanischen Seeflotte verminderte sich von
14,7 Mill. Br.-R.-T. 1922 auf 12,1 Mill. Br..-R.-T. 1927 und zeigte damit am Welt-
hestand gemessen einen Riickgang von 24 o 1920 auf 18,5 9% 1927. Da die Kiisten-
schiffahrt der Vereinigten Staaten in diesen Jahren einen weiteren Aufstieg nahm,
ist der Riickgang der Uberseeflotte tatsiichlich noch hedeutender, insofern als eine
Verminderung von 11,1 Mill. Br.-R.-T. 1921 auf 7,7 Mill. Br.-R.-T. 1926 erfolgte.
Auch eine von mir vorgenommene Durchsicht der Schiffsverkehrsstatistiken der
wichtigsten curopiischen Linder zeigt, mit Ausnahme Frankreichs, in den letzten
Jahren einen konstanten absoluten und noch stirkeren relativen Riickgang des
Anteils der amerikanischen Flagge. Die gleiche Tendenz lift sich verschiedener-
orts, wenn auch nicht tiberall, in Ubersee, vor allem in den Vereinigten Staaten
selbst beobachten. Beispielsweise sank der Anteil der nordamerikanischen Schiffe
am Verkehr der deutschen Hifen von 9,5 90 1922 auf 4 9% 1926, am Verkehr der
Hifen der Vereinigien Staaten selbst von 425 9% im Durchschnitt 1921—1925
auf 33,1 9o 1926. Im Verkehr der Ilifen Brasiliens und des Suez-Kanals ergibt sich
bei Aufrechterhaltung der absoluten Tonnagezahl immerhin ein relativer Riick-
gang von 5,7 % 1922 auf 5,1 9% 1926 bzw. von 3,2 o 1922 auf 2,7 9% 1926.

Dafl diese Entwicklung dem Amerikaner die Problematik seiner Seeschiffahrt
wieder stiirker vor Augen riickte, lag nahe. Tatsichlich waren die letzten Monate
gekennzeichnet durch ein hartes Ringen der zustindigen Instanzen und der 6ffent-
lichen Meinung der Union um die kiinftige Gestaltung ihrer Seeschiffahrt. Dabei
verdient aber betont zu werden: Nicht um die Frage eciner Erhaltung oder eines
weiteren Sinkenlassens der amerikanischen Handelsflotte ging der Streit, sondern,
indem man die Notwendigkeit einer starken amerikanischen Handelsflotte als fast
selbstverstiindliche Voraussetzung betrachtete, lediglich darum, ob dic Staats-
flotte eine Auffrischung erfahren solle, oder ob das Wiedervorantragen des Sternen-
banners der privaten Reederei, allerdings mit weitestgehender staatlicher Unter-
stiitzung anzuvertrauen sei. Gleichwohl verlohnt sich dic Frage: Warum will der
Amerikaner iiberhaupt eine eigene Handelsflotte? Schen wir uns eine Enumeration
von Griinden an, wie sie Titus, Chief Transportation Division, Bureau of Foreign
and Domestic Commerce, kiirzlich gab,!) so befinden sich dabei wirtschaftlich-
politische Gesichtspunkte, die man gelten lassen kann, wie engeres Zusammen-
arbeiten von Handel und Schiffahrt bei Einrichtung neuer Linien oder Sicher-
stellung hinreichenden Transportraumes in politischen Ausnahmefillen. Daneben
steht aber eine Reihe fadenscheiniger Gesichtspunkte, wie etwa der, daf die
amerikanische Flagge ein gutes Werbemittel sei, oder daB eine amerikanische

1) The Nautical Gazette, Vol. 114, Nr.17, S.526.
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Handelsflotte eine ,,wohltitige” Wirkung auf den Frachtenmarkt ausiiben werge,
Eine groBe Rolle spielt in der amerikanischen Flotten[{ropaganda das. schpe
Schlagwort ,,Keep the Dollar at home". Soweit man hierbei daran denkt,- in ersty.
Linie der heimischen Wirtschaft Arbeit zuzufiihren, 1iB8t sich iiber diese wirtschagyg
politische Zielsetzung immerhin reden. Doch handelt es sich in Wirklichkeit ibgy.
wiegend um eine Spekulation auf den Instinkt der Masse, der man suggeriepgy,
méchte, daB der bose fremde Reeder dem armen Yankee seine Dollars und damt
seinen Reichtum auf Nimmerwiedersehen abnihme. Aufrichtiger gegen sich selhgt
und die anderen wiire es zweifelsohne, wenn man den nationalen Prestigewillen’
dessen Mitspielen man wohl zugibt, als die ausschlaggebende Triebkraft be-
zeichnete. DaB dancben personliche Interessenpolitik hier wic andernorts mit
unterliuft, ist selbstverstindlich. _

Beschriinken wir uns hier darauf, das Ergebnis des jlingsten Kampfes
um die weitere Gestaltung der amerikanischen Handelsflotte festzustellen. Die Yor
wenigen Wochen Gesetz gewordene Jones-White-Bill kann ‘im wesentlichen als cin
Sieg des auch von dem Prisidenten Coolidge vertretenen Gedankens der Privay;.
sierung der amerikanischen Handelsflottc unter gleichzeitiger stirkster Staatg.
unterstiitzung bezeichnet werden. Die wesentlichsten Bestimmungen wie fo] t-
1. Erhshung des bei dem Shipping Board bestchenden Schiffsbau-Darlehensfongg
auf 250 Millionen Dollar. Private Reeder konnen aus ihm fiir Neubau oder Umbgyy
von Handelsschiffen Darlehen bis zu 3/, der Kosten bis auf 20 Jahre erhalten 2u
einem Zinssatz, der dem niedrigsten Ertrignis irgendwelcher Regierungsohy;.
gationen entspricht, d.h. effektiv von etwa 2!/, %. Bei Annahme einer Zing.
ersparnis von 3 o ergibt sich bei voller Inanspruchnahme des Fonds also ejpe
Subventionierung von 30 Millionen RM. jihrlich. 2. Erhéhung der Postsubvey,.
tionen auf einen Meilensatz, der von 1,50 Dollar bei 10 kn. Geschwindigkeit bis 5
12 Dollar bei 24 kn. Geschwindigkeit steigt, so daB heispielsweise ein Schiff ;¢
dieser Geschwindigkeit fiir eine einzige Fahrt New York—England eine Untep.
stiitzung von rund 150000 RM. zu erhalten vermag. 3. Ubernahme von Versiche.
rungen fiir Schiffe und Werften durch die Regierung, soweit sie Interesse darap
hat. 4. Zulassung des Verkaufs von Staatsschiffen bei Zustimmung von 5 Mjt.
gliedern des Shipping Boards an Stelle der friiher notwendigen Linstimmigkeit
seiner 7 Mitglieder.

Angesichts der genannten weitgehenden Staatsunterstiitzungen erwartet Qje
Offentlichkeit Amerikas, daB das Jones-White-Gesetz, “the most constructiye
piece of shipping legislation in the history of the country”, sowohl zu einep
raschen Uberfihrung der Staatsflotte in Privatbesitz wie zu einer auf-
steigenden Entwicklung der amerikanischen Handelsflotte fithren wird. Ver-
schiedene in den letzten Wochen gegebene bzw. ausgeschriecbene Schiffbau-Ayf.
trige wie das hohe Gebot der Barber-Lines auf die American West African Line,
dic daraufhin diesen kiirzlich von dem Shipping Board iiberlassen wurde, werden
als erste Anzeichen der Wirksamkeit des ncuen Gesetzes angefiihrt.

Hierzu kritisch: Amerikas Uberseeschiffahrt ist wirtschaftlich
ein kiinstliches Gebilde. Wie wicderholte Untersuchungen einwandfrei be-
legen, war und ist die Schiffahrt unter amerikanischer Flagge infolge der hoheren
Schiffbaukosten, der héheren Seemannslhne und der staatlichen Sozialforderungen
zugunsten des Schiffspersonal gegeniiber der der anderen Nationen nicht konkur-
repzfihig. Nur umfangreiche Staatszuschiisse, bei denen es fiir Europa gleich-
giiltig bleibt, ob sie an eine Staatsflottc oder an private Reeder gewiihrt werden,
konnen der amerikanischen Flagge eine beachtliche Stellung im Weltverkehr
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sichern. DaBl Amerika sich diesen Luxus leisten kann, liegt zutage. Um so deut-
licher mufl aber auf die Skonomische Widersinnigkeit und auf die verhéingnisvollen
Folgen fiir die europiiisch-amerikanischen Wirtschaftsbeziechungen hingewiesen
werden. In der maritimen Prestigepolitik der Vereinigten Staaten liegt etwas von
einem naiven Merkantilismus, der nur verkaufen, aber niemals aufnchmen méchte,
Dieses letzten Endes sinnwidrige Streben trifft Europa in seiner Gesamtheit,
trifft aber im besonderen Deutschland, das nach Verrechnung seiner Kriegsschuld
mit den alliierten Schulden an die Vereinigten Staaten Zins- und Tilgungslasten in
bisher nicht gekanntem Umfang Jahrzehnte zu leisten haben wird. Durch die
amerikanische Schiffahrtspolitik wird aber Deutschland u.U. in der Nutzbar-
machung einer seiner stirksten Hilfskrifte fiir diese Aufgabe, nimlich seiner Sce-
schiffahrt, eingeengt. GewiBl vermag man sich auf den Standpunkt einer klassisch-
mechanistischen Wirtschaftsdokirin zu stellen, derzufolge durch Kreditrestriktion
und unentwegten Verkauf deutscher Wihrung sich der zur Abtragung unserer
Schuld notwendige Ausfuhriiberschuf ergeben wird. Indessen haben wir Grund, die
glatte Funktion einer solchen Wirtschaftsmechanik zu bezweifeln. Um so néher
liegt dann die Ausnutzung einer natiirlichen Uberlegenheit, wie sie in den
Kosten der deutschen Seeschiffahrt gegeniiber denen der amerikanischen ge-
gegeben ist, zur Schuldentilgung. Vergegenwiirtigen wir uns, da8 nach den
Schiitzungen des Statistischen Reichsamts der Saldo der Dienstleistungen im
Schiffsverkehr unsere Zahlungsbilanz in den Jahren 1926 und 1927 bereits um je
300 Mill. RM. verbessert hat und zweifelsohne mnoch betrichtlich vergroSert
werden kann, und ferner, daB namentlich eine Verstirkung des amerikanischen

Touristenverkehrs nach Deutschland eine weitere Verbesserung unserer Zah-
lungsbilanz um einen idhnlichen Betrag zu bewirken vermag. Eine Hemmung
der Entfaltung der deutschen Seeschiffahrt durch fremden
Schiffahrtsprotektionismusmuf daher weitgehend auf das Gliu-
biger-Ausland selbst zuriickfallen. Hoffen wir, daB der Geist freier
Entfaltung der wirtschaftlichen Krifte, ohne Staatsschutz und ohne Staatshilfe, wie
er vorbildlich in der deutschen Sceschiffahrt lebt und wirkt, letzten Endes doch
obsiege.

Aufstellung 1.

1914 1920 1922 1927
1000 B.-R.-T. | 1000 B.-R.-T. | 1000 B.-R.-T. 1000 B.-R.-T.
GroBbritannienﬁ’)‘ ............ 19257 18330 19296 19309
Britische Dominions. . . ... ..., 1788 2252 2747 2865
Vereinigte Staaten®) . ... ... ... 3015 13790 14739 12070
JaPan - o« v e e 1708 2996 3587 4033
Ttalienm « o v o v o oo e e 1668 2242 2866 3483
Frankreich . ... ... ... ... .. 2319 3245 3846 3470
Deutschland . ... .... ... ... 5459 673 1887 3363
NOIWEEEI + « « v v v v e e v e e 2505 2219 2601 2824
Niederlande . . . . . . . . oo . ... 1496 1793 2633 2654
Schweden. . . ............. 1118 1073 1115 1365
Spanien . . ... . ........ .. 899 997 1283 1161
Dinemark. . . .. ... ... 820 803 1038 1060
Andere Linder. . . ... ... .. .. 7038 6901 6733 7536
Weltflotte . . . . .. ... ... .... 49090 57314 64371 65193

1) Nach Lloyd’s Register. 2) Ohne Dominions. 3) Ohne GroSe Seen.
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Aufstellung 2.

Prozentuale Anteile der fihrenden Sceschif{ahl:tsnationen an der
Qualititstonnage der Welt am 1. Juli 1926Y).

—— seere—— — e
- Deutsch- . Frank- T
‘ bri(t};gﬁicn Ver. Staaten | ™/ % | Holland ' Italien roich ‘ Japay,
9,54 6,77 8,29 3,96 5,58 | bon—
MaBstab 12 56,38 ,5 , , 3,96 5,5 5,20
Malstab 23§ 62,13 12,30 5,89 3,23 658 310 51y
Durchschnitt 59,25 10,92 6,33 5,76 5,27 434 370

Aufstellung 3.
Flaggenanteile am Gesamtverkehr der Seehiifen des Deutsche}l

Reichest)
e T — S et
1913 1922 1926
1000 N.-R.-T. % 1000 N-R-T.| 9%, 1000 N.-R.-T. %,
T —
Deutsch. ... ... 21254 61,— 10184 38,5 17616 46,8
Britisch . . .. ... 6208 17,8 6332 24,— 7072 8,8
Njederldndisch . . . 1029 3,— 1892 7,2 2514 6,7
Dinisch. . ... .. 1709 4,9 1149 4,3 2211 5,9
Schwedisch . .. . . 2177 6,2 1190 4,5 2164 5,8
Nordamerikanisch . — — 2502 9,6 1493 4,~—
Norwegisch. . . . . 1361 3,9 1238 4,7 1374 3,7
Franzgsisch . . . . 163 0,5 494 1,9 835 2,2
Sonstig . . ... .. 946 2,7 1438 5,4 2339 6,1
Zusammen: 34847 100 26419 100 37618 100

Aufstellung 4.

Flaggenanteile am Auslandsverkehr (Eingang) der Sechiifen dey
Vereinigten Staatenb).

= — e —

Durchschnitt Durchschnitt 1926

1910—1914 19211925 -

1000 1000 1000
N.-R.-T. 9/, N.-R.-T. % N.-R.-T. %

Nordamerik. (U.S.) 4753 13,5 22526 42,5 21092 33,1
Britisch .. ..... 17901 50,8 16807 31,7 22834 35,8
Norwegisch . . . . . 2679 7,6 2817 5,3 3872 6,1
Italienisch. . . . .. 821 2,3 1490 2,8 2759 4,3
Japanisch . . . ... 353 1,— 2059 3,9 2285 3,6
Deutsch . . ... .. 4362 12,4 847 1,6 1809 2,8
Niederliindisch . . . 1004 2,9 1300 2,5 1754 2,8
Franzésisch . . . .. 997 2,8 1492 2.8 1744 2,7
Sonstig . ...... 2842 6,7 3621 6,9 5610 8,8
Zusammen: . ... 35212 100,0 52959 100,0 63759 100,0

1) Nach Helander, Die internationale Schiffahrtskrise, Jena 1928. S.23 und 25.

%) Mindestmafle: 5000 B.-R.T.; 12kn. Geschwindigkeit; Héchstalter 15Jahre.

3) MindestmaBe: 10000 B.-R.-T.; 15 kn. Geschwindigkeit; Hochstalter 10 Jahre.

1) Entnommen bzw. errechnet aus: Statistik des Deutschen Reichs; Seeschiffahrt.
5) Entnommen bzw. errechnet aus: Statistical Abstract of the United States.
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Aufstellung b. i
Flaggenantcile am Gesamtverkehr (Ringang) der See-Hifen
Brasiliens?).

| 1913 1 1922 | 1925
1000 N.-R.-T. /s 1000 N.-R.-T. % 1000 N.-R.-T. %
ili : 40,7
Brasilisch . . . . .. 10344 35,6 11172 40,7 13 GO% A
Englisch .. ..... 9867 33,8 6346 23,1 6295 13,?
Deutsch « . . . . .. 4285 14,7 1549 5,7 3182 25
Franzoésisch. . . . . 1306 4,5 1675 6,1 2 "’0_9 G’g
ITtalienisch. . . . . . 1124 38 1411 51 2268 01
Nordamerik. (U. 8. 40 0,1 1569 5,7 1712 5,
Hollindisch . . . . . 550 1,9 1288 47 1589 4,8
Sonstig . ... . .- 1654 5,7 2451 8,9 2250 6,7
Zusammen: ....| 29170 100,0 27460 100,0 33409 100,0

Aufstellung 6.
Flaggenanteile am Durchgangsverkehr des Suez-Kanals?).

—— R —————————
—

1913 1922 1926

1000 N.-R.-T. %o 1000 N.-R.-T. % 1000 N.-R.-T. %
Britisch . .+« « - - 12052 60,2 13383 64,5 14969 57,4
Niederlindisch . . . 1287 6,4 2161 10,5 2859 11,—
Deutsch . . . . - . . 3352 16,7 735 3,6 2154 8,3
Franzosisch . . . . . 928 4,6 997 4,8 1736 6,7
Italienisch. . . « . - 201 1,5 858 4,1 1348 5,2
Japanisch . . . ... 344 1,7 928 4,5 946 3,6
Nordamerik. (U. S.) 7 - 668 3,2 710 2,7
Sonslig . .. .. - - 1773 8,9 1013 4,9 1338 5,1
Zusammen: . . - ¢ 20034 100,0 20743 100,0 26 060 100,0

1) Entnommen bzw. errechnet aus: Commercio Exterior do Brazil; Movimento Maritimo.
?) Entnommen bzw. errechnet aus dem Nachrichtenblatt: Le Canal de Suez.

Organisationsprobleme im Verkehrswesen.

Von Diplomkaufmann Dr. rer. pol. Leopold Mayer, Dozent der Hochschule fiir Welthandel,
Wien.

Ubersicht:
I. Einfithrung.
II. Probleme der rechtlichen Verkehrsorganisation.
III. Probleme der wirtschaftlichen Verkehrsorganisation:
1. Organisationsfragen der Verkehrsgewerbe.
2. Organisationsfragen der Verkehrsbetriebe :
a) Die Arbeitsorganisation. '
b) Die Kapitalorganisation.

L. Einfiihrung.

Verkehrseinrichtungen hat es zwar zu allen Zeiten gegeben, jedoch war ihre
Bedeutung fiir den einzelnen und fiir dis Gesamtheit niemals so iiberragend wie
in der Gegenwart, wo schon ein voriibergehender verkehrsloser Zustand infolge von
Streiks, Llementarereignissen u. dgl. die unangenchmsten Folgen zeitigt. Der
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ungcheure wirtschaftliche Aufschwung im letzten Jahrhundert, die Epoche der
Weltwirtschaft wiren ohne die gleichzeitige Verkehrsentwicklung kaum denkbar’
und dennoch ist die planmiillige Ausgestaltung des Verkehrswesens!) lange Zeit
vernachldssigt worden. Man braucht nur die Entwicklung des Kraftwager‘l_ undg
Luftverkehrs in Deutschland in den letzten Jahren zu vergleichen mit QJeap,
Anfingen im Eisenbahnwesen, um die Unterschiede zu erkennen. Die Erkenim tnjg
und Verbreitung der im Verkehrswesen wirksamen Organisationsprobleme ver.
dient mindestens keine geringere Aufmerksamkeit als die Beachtung deraxrtj gor
Fragen im Bankwesen und in der Industrie. In den folgenden Ausfiihrungery wirg
versucht, die vom wirtschaftlichen Standpunkt grundlegenden Orgamsutnonsfragen
in den Verkehrsgewerben im weiteren Sinne (Transportunternchmungen, Spedition
und Lagerei) darzustellen, um zur Erkenntnis der bestehenden Zusammel‘&lan ge
beizuiragen. Aus raumtechnischen Griinden muB dic Erérterung VOI’_Spezim\
fragen und von technischen Details zuriicktreten gegenitber dem Allgemeinexy ung
dem Grundsitzlichen.

Unter Organisation ist hier die planmiiBige Auswahl, Gliederung, Anwendun
und Zusammenfassung von Grundsitzen, Einrichtungen und Mitteln vchLa_ndeg
zum Zwecke der Durchfiihrung von Verkehrsleistungen im vorbezeichnetery mn
fang. Die Grundlagen des modernen Verkehrs sind rechtlicher, wirtschaftlich -
und technischer Natur, man kann demgemi8 zwischen rechtlichen, wirtschaf tx ich N
und technischen Organisationsfragen unterscheiden. Im Rahmen dieses Aufs;ltzen
werden nur rechtliche und wirtschaftliche Probleme beriicksichtigt, techhiscgs
Fragen bleiben auBler Betracht. Die rechilichen Organisationsfragen konnexy Sice
auf die Errichtung oder auf den Betrieb von Verkehrsunternehmungen bzl e o h
die wirtschaftlichen Probleme auf die Verkehrsgewerbe und auf die chkehrn’
betriebe. Unter Beriicksichtigung der beiden Produktionsfaktoren — Arbelg « S-
Kapital — konnen Organisationsfragen der Verkehrsbetriche einerseits naCly ng
arbeitstechnischen Seite (Arbeitsorganisation), anderseits nach der firmrlzt%el‘
nischen Seite (Kapitalorganisation) untersucht werden. h.

IL. Probleme der rechilichen Verkehrsorganisation.?)

Geordnete Rechtsverhiltnisse im Verkehrswesen bilden eine uneljlii-BliQh
Voraussetzung fiir reibungslose Verkehrsabwicklung. Um diese Tatsache iRt e .o
licher Weise zu illustrieren, braucht man nur an die internationalen [ISPN (;th‘“
kommen im Post-, Telegraphen- und Eisenbahnverkehr zu erinnern, def@n 1.
deutung fiir die Weltwirtschaft so groB ist, daB nicht einmal der Weltkricgr .3>eo

Wirksamkeit zu erschiittern vermochte. Betrachtet man die Ausgestallut & Te
Verkehrsrechtes vom rein wirtschaftlichen Gesichtspunkte, so lassen SIChy s
grundlegende Entwicklungstendenzen das Strehen nach Verfeinerung un s

Verallgemeinerung der Rechtssitze erkennen. Das Bestreben nach Vcrfqil}e f;*ch
des Verkehrsrechtes duBert sich einerseits in der zunechmenden Speziﬂllslerung
der Rechissiitze, anderseits in der Ausdehnung des Verkehrsrechtes auf imméx eng
Teilgebiete des Verkehrswesens. Die Tendenz zur Verallgemeinerung k0™ ¥y Qe

den zahlreichen zwischenstaatlichen und internationalen Vereinbarungé™ w in
Ubereinkommen zum Ausdruck. Beide Entwicklungstendenzen sind eine Flgea tng
S Qer

1) AuBlerwirtschaftliche Motive wie -politische, strategische und vcrwaltungstechhi
Bediirnisse, die schon frithzeitig zum Ausbau der Strafen und zur Einfihrung VO™ ngﬁhe
gefithrt haben, kinnen hier auBer Betracht bleiben, %ten

%) Die Ausfithrungen dieses Abschnittes beziehen sich nur auf Fragen der rcChtliQ
Verkehrsorganisation, jedoch nicht auf Fragen des Verkehrsrechtes an und fiir sich- hen
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zunehmenden Arbeitsteilung, des technischen Fortschrittes und der wirtschaftlichen
Entwicklung im Verkehrswesen. .

Bis zum Beginne des ncunzehnten Jahrhunderts beschrinkte sich das kodi-
fizierte Verkehrsrecht im groSen und ganzen auf den Schiff- und Postverkehr,
namentlich die Seceschiffahrt, erst nach und nach wurden die Spedition, das
Lagerhaus- und TFrachtfiihrergeschiift einbezogén. Das Eisenbahn-, Telegraphen-
und Telephonrecht bildete sich ziemlich gleichzeitig mit der Ausgestaltung dieser
Verkehrsmittel aus, in den letzten Jahren folgte die gesetzliche Regelung des
Kraftwagen- und des Luftverkehrs. Diese kurze Entwicklungsiibersicht 1iBt er-
kennen, dafl das Bestreben vorhanden ist, jedes neue Verkehrsmittel der Rechts-
ordnung zu unterwerfen, eine Erscheinung, die in den meisten Lindern ziemlich
gleichartig verliuft. Das Bediirfnis nach einer derartigen Rechtsregelung ist
im modernen Verkehr praktisch so groB, daB iberall dort, wo eine gesetzliche
Regelung fchlt, alsbald die gewohnheitsrechtliche Regelung (meist in Anlehnung
an das bereits geltende Verkehrsrecht) einsetzt, oder da Vereinbarungen der
Verkehrsunternehmungen (bald mit, bald ohne die Mitwirkung der iibrigen Ver-
kehrsinteressenten) in der Form allgemeiner Geschiftsbedingungen u. dgl. die Liicke
ausfiillen (Speditions- und Lagerhausgewerbe).

Der durch das Verkehrsrecht geordnete Komplex kann sowohl die Errichtung
wie auch den Betrieb von Verkehrsunternchmungen betreffen und neben rein wirt-
schaftlichen auch oOffentlich-rechtliche und technische Fragen regeln.

Verkehrsunternehmungen wohnt je nach den ortlichen und je nach den
Konkurrenzverhiiltnissen in mehr oder minder hohem Grade Monopolcharakter
inne, die Errichtung und der Betrieb sind daher verschicdentlich Beschrin-
kungen unterworfen. Es lassen sich in dieser Hinsicht folgende Systeme unter-
scheiden:

1. Das Freie System, bei welchem die Errichtung und der Betrieb keinerlei
Beschriinkungen und Voraussetzungen unterliegt. Mit Riicksicht auf die Monopol-
stellung, welche Verkehrsunternehmungen vielfach zukommt, ist dieses System
bei Transportunternehmungen, abgesehen vom Fuhrwerksverkehr, selten, dagegen im
Speditions- und Lagerhausgewerbe vorherrschend. Zugunsten des freien Systems
sprechen die aus dem freien Spiel der wirtschaftlichen Kriifte erflieBenden
Vorteile, die sich im wesentlichen in dem Bestreben zum Wirtschaften nach
dem Prinzip des kleinsten Mittels (Leistungsmaximum durch Aufwandsminimum)
duBern, dagegen spricht die Notwendigkeit eines erhohten Publikumschutzes,
der durch den monopolartigen Charakter der Verkehrsunternchmungen, insbe-
sondere der Transportunternchmungen erforderlich wird.

2. Das System der Normativbestimmungen, hei welchem die
Errichtung un.d der Betrieb jedermann gestattet ist, der gewisse vom Gesetze auf-
gestellte Bedingungen erfiillt (Mindestkapital, Vertrauenswiirdigkeit, Bestellung
einer Kaution, Verwendung bestimmt geschulten Personals und vorgeschriebener
technischer Einrichtungen, Unterwerfung unter cine bestimmte Kontrolle und
Aufsicht usw.) und den Betrieb angemeldet hat. Die Bewilligung ist hier aus-
schlieflich eine Rechts- und keine ZweckmiBigkeitsfrage, da sie erfolgen muB,
wenn die vorgeschriebenen Bedingungen erfiillt sind. Dieses System findet sich
im Lagerhauswesen Hollands, Italiens und Ungarns, ferner wird es zum Teile
1n jenen .Verkehr.szwexg_en angewendet, wo die Registrierung der Fahrzeuge vor-
gesehen ist (Schiffsregister im Binnen- ung Seeschiffahrtsverkehr, Luftfahrzeug-
rolle im Luftverkehr).

8. Das Konzessionssystem, hei welchem die Errichtung und der
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Betrieb von der besonderen behordlichen Bewilligung (Konzession) abhingig ist.
Diesem System kommt zur Zeit im Verkehrswesen die allergrifte Bedeutung
zu. Die Konzessionserteilung kann entweder véllig in das Belicben der BehSrden
gestellt oder an bestimmte gesetzliche Voraussetzungen gebunden scin. D uareh
die Konzessionsbestimmungen kann iber diec geltende Gesetzgebung hinaus jp
weitgehendem MaBe auf das Verkehrswesen EinfluB genommen werden. 1) Eine
besondere Ausgestaltung h?.t das Konzessionswesen im .Eiscr}bahnverke_hr er.
fahren, wo insbesonders weittragende malerielle Fragen (Finanzicrung, Heim £y
bau- und bhetriebstechnische Bestimmungen in die Konzessionsurkunden a_ufgej
nommen zu werden pflegen. Der Kraftwagen- und der Luftverkehr unterlie
ihnlich wie der Lisenbahnverkehr fast durchweg dem Konzessionszwang.

4. Das System der Gffentlich-rechtlichen Verkehrsbhetri e
bei welchem die Errichtung und der Betrieb dem Staate oder sonstigen lokaleg
Gebietskorperschaften (Linder, Provinzen, Zweckverbinde, Kommunen) Vorbe
halten bleibt. Dieses System hat sich im Postverkehr durchwegs, im Telegrap iy en‘
und Telephonverkehr zum groSen Teile durchgesetzt. Im Eisenbahn-, Schiffa_hrts_‘
Kraftwagen- und Luftverkehr bestehen offentlich-rechtliche und private Betl‘ieb >
nebeneinander. Dieses System rechtfertigt sich vor allem in denjenigen Fsxyy <
wo es sich um lebenswichtige Verkehrsbetriehe handelt, deren Aufbau- und
triebsfithrung nicht ohne weiteres der privaten Initiative iiberlassen bleiben ko
(Postverkehr), oder wo diese iiberhaupt versagt (Verkehr in diinn besied e
Gegenden, ErschlieBung neuer Verkehrsgebicte u. i.).2) Je nachdem, ok
sich um Verkehrseinrichtungen fiir einen riumlich zerstreuten Interessenten ey
oder nur um solche fiir den lokalen Bedarf handelt, kommen als offenty
Unternehmer der Staat (z. B. Hauptbahnen) oder lokale Gebietskorpersch t
(z. B. stidtische Verkehrsmittel) in Betracht. Nur so kann am besten den Einaen
ziellen und den betriebstechnischen Erfordernissen bei der Organisation 5ffenn‘
lich-rechtlicher Verkehrsbetriebe Rechnung getragen werden. Die tjffentlich-recht‘
lichen Verkehrsunternehmungen haben ihre Vortcile und Nachteile. Zu j r t-
Gunsten spricht der weitgehende Schutz &ffentlicher Interessen, Sie kS S
auch leichter vorbildlich organisiert sein und Verluste in Kauf nchmen, wenry de-n
Voraussetzungen {fiir eine rentable Betriebsfithrung nicht vorliegen. Als Nacht ‘e
wird hauptsichlich die Schwerfilligkeit der Betriebsfithrung empfunden, aucly de‘ll
Moglichkeit politischen Mifbrauches ist nicht ausgeschlossen. SC}IWiel‘igkeit e
konnen sich ferner bei der Aufbringung der erforderlichen Mittel fiir den Aug Sn
und fiir die laufende Betriebsfithrung ergeben, namentlich wenn als Unterneh au
lokale Gebietskorperschaften in Betracht kommen oder wenn es sich um €r
kehrsanlagen groBen Stils handelt. Seitdem man in Deutschland und in zahlrei ST
anderen Lindern darangegangen ist, die Offentlich-rechtlichen Verkehrsbetri Sn
aus der Hoheitsverwaltung auszugliedern und in selbstindige WirtsChuftSkGrebe

er
&,

gen

en,
[ S 2N

es
Feis

mit eigener Gebarung umzuwandeln (Reichsbahn, Reichspost, Behala w,

haben sich die Verhiiltnisse wesentlich gehessert. ))
Als Zwischenform sind die mit 6ffentlichen Mitteln unterstiitzten pri\»a't

Verkehrsbetriebe anzusehen. Durch das Zuschu Bsystem konnen einebxe\‘in

S 1ts

1) Man vergleiche die preuBischen Konzessionshestimmungen fiir Lagerhiuser, w-
berechtigt sind, indossable Lagerscheine im Sinne geg % 365 D%{GB.Iu;ugzggcben. Clehe

%) Neben wirtschafilichen konnen auch verwaltungsrechtliche, politische und strategy
Riicksichten zum 6ffentlichen, namentlich zum Staatshetrieb filhren, So hat beispielswes &sche
den letzten Jahren die tschechoslovakische Republik auf den Betrieh von Vcrkehrsmite in
aller Art Einflul genommen, tely
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die Vorteile des offentlich-rechtlichen Betriebes erreicht, anderseits dessen Nach-
teile vermieden werden, denn die begiinstigten Betriebe unterliegen in der Regel
einer weitgehenden Aufsicht und Kontrolle bei privater Leitung, die Schwierig-
keiten bei der Kapitalbeschaffung kommen in Wegfall. Die Unferstiittzung kann
in verschiedener Weise geschehen. Ohne Anspruch auf Vollstindigkeit erheben zu
wollen, seien als die wichtigsten Fille erwihnt: Forderung der Anlage durch
UberJassung von Grundstiicken, durch Gewiihrung von Bauprimien, durch Bei-
stellung von' Arbeitsmaterial und Arbeitskriiften, durch Kapitalbeteiligung (Uber-
nahme von Aktien oder Anteilen), durch Ubernahme von Zinsen: und Riick-
zahlungsgarantien fiir Grundkapitalien und fiir Anleiben, durch Gewidhrung von
Darlehen, durch  Steuerbegiinstigungen, durch Zuschiisse (Subventionen) usw.
Im Normalfalle mufi auch fiir Verkehrsbetriebe mindestens das Kostendeckungs-
prinzip gelten, Zuschiisse diifen nur den Ausnahmsfall bilden. Das ZuschuB-
system ist insbesonders geeignet im Entwicklungsstadium (Ausgestaltung der ‘be-
stehenden Verkehrseinrichtungen, Férderung neuer Verkehrsmittel wie derzeit
des Luftverkehrs), in Krisenzeiten, um die Uberwindung zu erleichtern, und in
jenen Fillen, wo dic Nachteile aus dem Fehlen oder aus dem mangelhaften
Funktionieren von Verkehrsunternehmungen grofer wiren als die Aufwendungen
fir Zuschiisse. : .

Vom Standpunkt aller Verkehrsinteressenten im weitesten Sinne hat die Re-
gelung der Rechte und der Pflichten, welche aus dem Speditions-,
Lager- oder Transportvertrage erflieBen, besondere Bedeutung. Das Verkehrsrecht
befaBt sich daher mit diesen Fragen in spezieller Weise; mangels einer gesetz:
lichen Regelung entscheiden die herrschenden Handelsbriuche, die bestehenden
Geschiiftsbedingungen und die jeweiligen Vereinbarungen. Dem weitgehenden
dffentlichen Interesse an der regelmiBigen Verkehrsabwicklung entspricht - die
Betriebspflicht, die teils in der Gesetzgebung (Eisenbahnverkehrsordnung);
teils in den Konzessionsvorschriften (&ffentliche Lagerhéuser) ausdriicklich vor-
geschrieben ist und die betreffenden Unternehmungen zwingt den Betrieb auf-
recht zu erhalten, sofern nicht auBerordentliche Verhiltnisse wie hohere Gewalt
u. dgl. vorliegen, und erfordert Speditions-, Lager- und Beforderungsvertrige ab-
zuschliefen und durchzufithren, wenn sich der Auftraggeber den bestehenden
Vorschriften unterwirit und keine Betriebshindernisse vorliegen. Der Beforderungs-
pflicht auf seiten der Verkehrsunternehmungen kann als Kompensation ein Be-
forderungsrecht entsprechen (Postzwang). Vorschriften betreffend die Ubernahme
und Ablieferung (Begion und Beendigung des Vertrages) sind teils in der
einschliigigen Gesetzgebung enthalten (E.V.0., Postordnung), teils in die Ge:
schiftsbestimmungen . aufgenommen (Spedition, Lagerei) oder in den Vertrags-
urkunden (Frachtbrief, Ladeschein, Konnossement, Lagerschein) festgesetzt. Von
weittragender Bedeutung sind die Haftungsbestimmungen, die fir die
Sicherheit der Verkehrsabwicklung geradezu entscheidende Wirkung haben kénnen.
Zwei entgegengesetzte Stromungen sind deutlich erkennbar, der Gesetzgeber und
die Behorden suchen die Haftung moglichst - weit auszudehnen, die Verkehrs-
unternehmungen sind dagegen stets auf Einschrinkungen bedacht (man ver-
gleiche die Geschiftsbedingungen der Spediteure, die Regeln in den Konnosse-
menten). Im Lagerverkehr und bei der Gisterbeforderung spielen die Waren-
bzw. Frachtpapiere eine iiber den engeren Interessentenkreis weit hinaus-
reichende Rolle. Entscheidend fiir die Rechte, welche sie verleihen, ist der Um-
stand, ob sie den Charakter von Verpﬂichtungsurkunden tragen wie Lagerscheine,
Ladescheine und ‘Konnossemente, oder ob sie nur Empfangsbestiitigungen dar-

Zoitschr, f. Verkchrswissenschaft, 6. Jahrg, Heft I, 3
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stellen wie Frachtbriefduplikate und Postaufgabescheine. Im ersten Falle w, -
treten die Urkunden die Waren, im zweiten Falle sind sie nur Auftragsbesty,.
gungen. Die Verwendung der die Ware vertretenden Urkunden zu Ubgrtragun‘gs'
zwecken ist wiederum davon abhingig, ob es sich um Namens., Order- OQer
Inhaberpapiere handelt; den Bediirfnissen des Verkehrs entsprechen Inh'abexu u
Orderpapiere am besten. Im Verkehrsrecht oder in den Konzesswnsbestlmmun& on
kann der Inhalt und die rechtliche Funktion der Waren- bzw. Frz}chtquunqen
genau umschrieben (E.V.0.) oder nur angedeutet sein. (Lagersch'eme im D
G.B.). Soweit keinerlei oder keine zwingenden Vorschriften da sind, bleibt g;,
Ausgestaltung der freien Vereinbarung oder der gewohnheitsrechtlichen Regeh\n
iiberlassen. So haben sich im Seeverkehr bestimmte Typen von Konnossemen
und Charterbriefen nach Verkehrsrichtungen (Einheitskonnossement der deutsch,,
Reedercien, Uniform Time Charter der Baltic and White Sea .Confe{‘ence U g
und nach Warengattungen (Holz, Kohle, Erze, Getreide) ausgebildet; in iihnlic
Weise verwenden die Donauschiffahrtsgesellschaften ein einheitliches Frachtbrief,
formular. Wahrend der internationale Eisenbahn- und Luftfrachtbrieg bereits T, 4.
sache geworden sind, weichen die Konnossementbedingungen inhaltlich fiir we;,,
Gebiete noch erhehlich voneinander ab, ebenso fehlt ein einheitliches Durchfraqht_
papier fir den Eisenbahn- und Schiffahrtsverkehr. Die im Jahre 1922 vom Comjyg
Maritime International unter der Bezeichnung ,,The Hague Rules 1922% getroffenqy
Vereinbarungen betreffend die Haftung des Verfrachters aus dem Konnossemenge
bedeuten einen wertvollen Schritt zur Ausgestaltung eines internationalen S,
rechts. Von den sonstigen Warenpapieren sei hier nur der V(_zrsicherun 3
policen gedacht, welche die Rechte und Pflichten aus dem Verswl.xerungsvertr{l o
regeln und in der deutschen - Seeversicherung nach den ,,Allgemeinen Deutsc}len
Seeversicherungsbedingungen* einheitliche Bestimmungen enthalten und daduygy
wesentlich die Verkehrsabwicklung erleichtern. Die Notwendigkeit in Havayje.
grosse-Filllen einheitlich vorzugehen, hat schon vor Jahrzehnten zur Fassypg
der ,York-Antwerp Rules" gefiihrt (revidiert 1924). Von Wichtigkeit fiir i,
Verkehrsabwicklung ist schlieBlich auch die Festsetzung der Vgrkehrspreise
(Lagergeld, Frachtsatz, Provision). Die Festsetzung kann der freien Vereinbaryy,
iiberlassen bleiben (System der freien Preisbildung) oder durch behordliche My g.
nahmen und Vereinbarungen der Verkchrsunternehmungen beeinflubt sein (System
der gebundenen Preisbildung). Die freie Preisbildung herrscht vornehmlich in ger
Schiffahrt vor, die gebundene Preisbildung hat sich namentlich im Eisenbay,y,.
und Posiverkehr durchzusetzen vermocht. Erstere gestattet grofiere Beweglichkeit,
letztere sichert erhohten Schutz und erleichtert die Ubersicht und Kontrolle. Bejge
Systeme haben je nach der Eigenart der besonderen Verkehrsarten und Verkehps:
gebiete ihre besondere wirtschaftliche Berechtigung.

Ein rechtliches Organisationsproblem ersten Ranges ist die Schaffung eines
moglichst weitreichenden Geltungsgebietes fir die anerkannten Grundsitze
des Verkehrsrechtes. Die Bewegung ging von zwei Seiten aus, einmal von der
Gesetzgebung durch Schaffung einheitlicher Verkehrsnormen in den Handels-
gesetzbiichern und in verschiedenen Spezialgesetzen, anderseits von der Initiative
der interessierten Kreise durch Bildung von Verbinden zwecks einheitlicher
Verkehrsbestimmungen. Vorbildlich wurde dabei das Vorgehen im Eisenbahn- und
Postverkehr, wo die Angleichungstendenz bald iiber die staatlichen Grenzen hinaas-
ging und die Entwicklung zuerst zu Vereinbarungen zwischenstaatlich('an und
letzlen Endes internationalen Charakters gefithrt hat. In Zhnlicher Weise be-
stehen internationale Abmachungen im Post-, Telegraphen- und Telephonverkehr,
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fiir einzelne Teile des Scercchtes und die Transportversicherung. Starke Ansitze
zur Schaffung eines internationalen Rechtes sind im Luftverkehr vorhanden,1)
lebhaft bemiiht sind die Organisationen der Spediteure, insbesonders die Mobel-
spediteure, um die Ausgestaltung einheitlicher Geschiiftsbedingungen.

IIL Probleme der wirtschaftlichen Verkehrsorganisation.

Die wirtschaftliche Verkehrsorganisation erstreckt sich cinerseits auf die
Verkehrsgewerbe als Gesamtheit der Verkehrsbetriebe in ihren Beziehungen zur
Umwelt, anderseits auf die Verkechrsbetriebe als Wirtschaftseinheiten,

1. Organisationsfragen in den Verkechrsgewerben.

In keinem Wirtschaftszweige bedarf es in solchem MafBe des stindigen Zu-
sammenwirkens aller Beteiligten wie im Verkehrswesen. Die Kriegswirtschaft
hat in den meisten Staaten zur straffen Zusammenfassung und Bewirtschaftung der
Verkehrsmittel gefiihrt, und die Nachkriegszeit mit ihren zahlreichen Erschwer-
nissen war dem Gedanken der Zusammenarbeit und der Konzentration nur
forderlich. Verbandsbildungen in den Verkehrsgewerben bestchen sowohl auf
seiten der Unternehmer, wie auch auf seiten der Arbeiter und Angestellten, hier
soll nur auf die Unternehmerorganisationen eingegangen werden. Die Entstehung
von Unternehmerverbinden im Verkehrswesen kann auf behordliche EinfluBnahme
zuriickzufiihren oder das Ergebnis freiwilligen Zusammenschlusses sein. Als
Beispiele von Zwangsverbinden seien die Betriebsverbinde in der deutschen
Binnenschiffahrt auf Grund der Bundesratsverordnung vom 18. August 1917 2)
und die Vereinigung der groBien franzésischen Privatbahnen und der franzésischen
Staatsbahnen zu ciner Gemeinschaftskassa (Fond commun) auf Grund des Ge-
setzes vom 29. Oktober 1921 erwiihnt;3) im ersten Falle handelte es sich um
die Interessenvertretung der Kleinschiffahrt, im zweiten Falle spielten finan-
zielle Riicksichten eine Rolle (Ausgleich der Defizite und Ubers‘t:hiisse).4) Die
freiwillige Kooperation hat sich frithzeitig im Eisenbahnwesen durchgesetzt,)
besonderen Umfang in der See- und Binnenschiffahrt (Konferenzen, Reedereiver-
einigungen, Kanal- und Schiffahrtsvercine)6) angenommen und im jiingsten Ver-
kehrszweige, der Luftfahrt, zu einer internationalen Arbeitsgemeinschaft in der
Form der International Air Traffic Association (Iata) gefiihrt.7) Auf die inter-
nationalen Zusammenschliisse im Post-, Telegraphen- und Telephonverkehr wurde

1) Vgl. Dr. Ridiger Schlechter, ,Das internationale Recht des Luftfahriwesens®,
Schiffahrtsjahrbuch 192G_und den dort besprochenen Entwurf eines Code international de 'air.

2; Vgl. Dr. Napp-Zinn, ,Deutsche Partikulierschiffahrt®, Wasserstrafenjahrb. 1926/27.
8) Vgl Handwiirterbuc}_l der Staatswissenschaften, Artikel »Eisenbahnen®, 4. Aufl,; ferner
Philippovich, ,,Grundri8 der politischen Okonomie®, Band I1/2, § 13, Auflage 1923.

%) Der gegensiitzliche Standpunkt, nimlich Bekimpfung von Zusammenschlissen und
Verabredungen' kommt im nordamerikanischen Interstate Commerce Law vom 4. Feber 1887
und in der Titigkeit des Bundesverkehrsamtes (Interstate Commerce Commission) zum Aus-
druck. Im Gesetze vom 28. Feber 1920 (Transportation act) wurde die Antipooling clause
fallen gelassen, die Eisenbahnen wurden zu Gruppenbildungen verhalten und gleichzeitig ein
Agsgtl)ei.cgl)sfond-— dhnlich wie in Frankreich — geschaifen (Railway contingent fond). Quellen
wie bei 8).

5) Vgl. die Anfinge des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen durch Zusammentritt
der Verwaltungen von 10 preuBischen Privatbahnen am 10. Nov. 1846, siehe Reichsbahn-
jahrbuch 1927: Historischer Nachweis.

6) Uber die Entwicklung des Konferenzsystems in der Nordatlantik vgl. Schiffahrts-
jahrbuch 1928, :

7) Vgl. tiber die Entwicklung die Ausgaben des Luftverkehrsjahrbuches.

8%
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bereits hingewiesen, die 16 groBen Kraftverkehrsgesellschaften Deutschlands hab
gich zu einer Fachorganisation, der ,,Kraftverkehr De_utscl}land G.m. b. H.* ].3erlin’
verbunden.1) Die Hillsgewerbe im Giiterverkehr sind in der Verbandsbildu
keineswegs zuriickgeblieben, so besteht im Spedltlonsgewerpe ein fgm d!_lrch i’
bildetes Verbandswesen und seit dem Jahre 1925 eine Internatlonal.ca Foderation q,
Spediteurorganisationen mit dem Sitze in Bern, in welcher _die . maBgebendy,
Spitzenverbinde von 14 ecuropilischen Staaten zusammen arbleten.z) Als Mus
einer Verbandsorganisation im Lagerhausgewerbe sei die American Warehousemg,
Association, Pittsburg, Pa. angefiihrt.3)

Das riumliche Wirksamkeitsgebiet der Unternehmerverbinde kag,
sich auf einen bestimmten Ort (drtliche Reederei- und Spediteurvereinigung%n)
beschrinken, ein bestimmtes Verkehrsgebiet (Vereinigungen in der Kanal- uy,j4
Binnenschiffahrt) oder Wirtschaftsgebiet {Speditionsgewerbe) umfassen Ofer
sich auf ganze Linder erstrecken (Zentral- und Spitzenverbiind(lz). Reicht yor
raumliche Geltungsbereich iber mehrere Staatsgebiete, so spricht man n
zwischenstaatlichen und internationalen Verbinden. In der Regel verliuft g;q
organisatorische Entwicklung von den lokalen Vereinigungen zu den internationayep,
Zusammenschlissen, doch kann die Bewegung auch in umgekehrter Richtyy,
verlaufen. Die Verbinde mit riumlich begrenztem Wirkungskreis kénnen qeon
Verbinden mit weiterem Wirkungskreis untergeordnet sein oder unabhing;
von diesen bestehen, namentlich dann, wenn der Aufgabenkreis sachlich ein an-
derer ist. Zeitlich erfolgt die Verbandsbildung entweder voriibergehend Oger
dauernd, im ersten Falle handelt es sich meist um die Durchsetzung gangz be-
stimmter Aufgaben. ,

Nach der Abgrenzung des Aufgabenkreises und der beruflichgp
Betitigung der Verbandteilnehmer gibt es allgemeine und Spezi,].
verbinde. Die letzteren beschrinken ihre Titigkeit entweder auf ganz bestimiyte
Aufgaben oder auf einen bestimmten Kreis von Mitgliedern (z. B. rechtliche Fragen,
Hafenspediteure und Bahnspediteure). Die Verbandszwecke koénnen reQht-
lichen, wirtschaftlichen, technischen oder rein wissenschaftlichen Inhaltes Shin.
Rechtliche Verbandsaufgaben sind beispielsweise: Ausgestaltung des gel-
tenden Verkehrsrechtes durch Novellierung, Neufassung, Spezialisierung, Ap.
gleichung, durch Verfassung und Ausgestaltung einheitlicher Geschiftsbedingungen,
durch Beobachtung und Kodifizierung der Handelsbriuche, durch Bestellung von
Schiedsgerichten, Erteilung von Rechtsauskiinften, rechtliche Interessenvertretung
u. dgl. Unter den wirtschaftlichen Verbandsaufgaben wiren zu ep.
wihnen: die Aufstellung von Preistarifen, Kostenbehelfen und Buchungsright-
linien, die Errichtung von Abrechnungsstellen (Eisenbahnverkehr), die Schaffung
von Austauscheinrichtungen (Mobelspedition), Erteilung von Auskiinften, Kregit.
beschaffung, Schaffung gemeinsamer Einrichtungen wie: Sammeldicnste, Frachten.
borsen, Kalkulationsbiiros, statistische Biiros, Werbegemeinschaften; durch wirt-
schaftliche Interessenvertretung, Bestellung von Beiriten in offentlich-rechtliche
Organisationen, durch Herausgabe von Jahr- unil AdreSbiichern usw. Zu den
technischen Verbandszielen gehoren u. a.: die Errichtung gemeinsamer
Werkstitten und Versuchsanstalten. Die wissenschaftlichen Verbands-

1) Vgl. Walter Thoms, Kraftfahrzeuglinienverkehr, Berlin 1927.

%) Uber deren Organisation und Titigkeit vgl. Schiffahrtsjahrbuch 1926 und 1928, ferner
die Zoll-, Speditions- und Schiffahrtszeitung, Wien.

%) Uber deren Organisation vgl. Mayer, Betriebswirtschaftslehre des Lagerhausgeschiifies,
Berlin 1927.
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zwecke bestehen in der Errichtung von Forschungsinstituten, Forderung von
Schulen und literarischen Versffentlichungen, Veranstaltung von Exkursionen, Ta-
gungen; Ausstellungen und Preisausschreiben. Schlieflich -ist. als besonderer
Verbandszweck noch die allgemeine Férderung der Berufs- und Standesinteressén
hinzuzufiigen.: , - '

“Der Vollstindigkeit halber sei an dieser Stelle auch der . offentlich-rechtlichen
Verkehrsorganisationen gedacht, die sowohl. in der Zentral- wie auch in der. Lokal-
verwaltung in der Form von Verkehrsministerien, -imtern u. dgl. (allgemein oder

fiir bestimmte Verkehrszweige) sinnfilligen Aus:iruck finden.

2. Organisationsfragen in Verkehrsbetrieben.

Verkehrsleistungen erwachsen in Verkehrshetrieben aus der planmiBigen
Zusammenwirkung von Arbeit und Kapital, man kann den Aufbau der. Verkehrs-
betriebe daher nach der arbeitstechnischen und nach der finanztechnischen Seite
untersuchen: (Arbeits- und Kapitalorganisation). ' :

a) Arbeitsorganisation: . C ,

Die Probleme der Arbeitsorganisation beziehen sich teils auf den #uSeren
Aufbau (Wabl der Unternehmungsform, des Standortes und des Aufgabenkreises),
teils auf den inneren Aufbau (Arbeitsverteilung und Zusammenfassung) von
Verkehrsunternehmungen. _ , o , ,
Verkehrsunternehmungen sind in der Regel an keine bestimmte Unter-
nehmungsform gebunden, jedoch hiingt die Wahl praktisch von einer Reihe von
Umstinden. ab, deren wichtigste hier angefithrt sein mogen. Zunichst entscheidet
der Kapitalbedarf,) er ist namentlich bei den Transportunternehmungen
so betrichtlich, daBl einzelne Personen und Personenvereinigungen als Unternehmer
nur fiir das- Speditions-, Lagerhans- und Fuhrwerksgewerbe in Betracht. kommen.
Sieht man von den Ooffentlich-rechtlichen Verkehrsbetrieben ab, so iiberwiegen
gegenwiirtig im Transportgewerbe fast allgemein die Kapitalgesellschatten (Aktien-
gesellschaft und Gesellschaft. m. b. H.). Die Form der Aktiengesellschaft ist be-
sonders fir die GroBverkehrsunternehmungen fiihrend geworden, weil hier die
Verteilung der Kapitalanspriiche am leichtesten auf einen grofien Interessenten-
kreis moglich ist. Durch die geltende Steuergesetzgebung kann die Wahl
der Rechtsform, infolge verschieden hoher Belastung, wesentlich beeinflufit werden.
Die Rechtsverhédlinisse der einzelnen Unternehmungsformen kénnen nament-
lich im Hinblicke auf die Haftung und Verantwortlichkeit die Wahl. einer be-
stimmten Unternehmungsform bedingen. Kapitalgesellschaften sind auch in dieser
Hinsicht den E.inzelunternehmungen und Personalgesellschaften iiberlegen. .
- Die Wahl des Standortes ist fiir Verkehrsunternehmungen eine Lebens-
frage. Die private Initiative pflegt sich bei der Wahl des Standortes von Unter-
nehmungen von den Ertragsaussichten leiten zu lassen, gerade im Verkehrswesen
kann "aber die Errichtung von minder ertragreichen Unternehmungen im 6ffent-
lichen Interesse liegen. In solchen Fillen mu8 dann entweder die difentlich-recht-
liche Unternehmung an Stelle der privaten treten, oder es muB die private
Unternehmertiitigkeit durch Gewihrung von Zuschiissen angeregt werden. Verkehrs-
mittel erweisen - sich -allgemein als Bahnbrecher der  wirtschaftlichen und der
kulturellen Entwicklung, eine Erfahrung, die in besonderem  MaBe beim Bau der
amerikanischen Uberlandbahnen gemacht worden ist (People follow rails). Fiir
die Wahl des Standortes konnen daher nicht bloB die gegenwiirtigen Verkehrs-

1) Uber die Hohe des Kapitalbedarfes vgl. den letzten Abschnitt.
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bediirinisse und Gelegenheiten entscheidend sein, sondern es mufl weit mehy

in anderen Erwerbszweigen die kiinftige Entwicklung vorausbe'dacht' Wer.den, als

Der Aufgabenkreis von Verkehrsunternehmungen ergibt sich In ey jor
Linie aus der ortlichen Lage und aus der Art der besonderen Verkeh.rslelstu.rl& en,
welche den Betriebszweck bilden, jedoch ist im Verkehrswesen dle" gemisyy o
Betriebsform vorherrschend, d. h. Verkehrsunternehmungen beschrinken |
Tatigkeit im allgemeinen nicht bloB auf einen ganz bestimmten Verkehrsg\\,eig,
sondern sie pflegen eine ganze Reihe von Geschiften, wglche mltndem' typlthen
Betriebszweck wirlschaftlich oder technisch zusammenhzmgen.._FHr die Abgyp.
zung des Aufgabenkreises ist dabei nicht immer da.s.Rental‘)'lhtz}tsmoment ont-
scheidend, sondern vielfach die Riicksichtnahme auf die Bediirfnisse der Ky 4.
schaft, die Bedachtnahme auf die Tatigkeit der Konkurrenz., auch spielen ist
betriebspolitische Uberlegungen mit (Zubringegescl.xiiftg). Die Tendenz muf ~;
allgemeinen dahin gehen, den Betriebs- und Titigkeitsumfang nach und y ach
auszudehnen. Der Ausbau kann nach zwei Richtungen hin erfolgen: quantit, ;.
nach der riumlichen Ausdehnung und nach der Menge der Leistungen (Klein- und
Grofbetriebe) und qualitativ nach der Art der Leistungen (Spezialisierung
Kombination). Im Ferneisenbahn-, Schiff- und Luftverkehr hat die Entwi(:l‘;lun
zur Entstehung von GroBbetrieben und GroBkonzernen gefithrt, die dhnligyepn
Formen im Bankwesen und in der 'Industrie durchaus ebenbiirtig sind und Qiese
in der Vielgestaltigkeit des Aufbaues, in der Kapitalstirke, in der Ausdehyyn
des Wirkungskreises und im Einflusse auf die Gesamtwirtschaft vielfach ﬁberrqgen_
Kleinbetriebe haben sich teilweise in der Binnen- und Kiistenschiffahrt, lopner
im Speditions- und Lagerhausgewerbe, wo die persénliche Mitwirkung noch g,
Rolle spielt, und schlieBlich im Fuhrwerksgewerbe erhalten. Der Betriebsumfang
der lokalen Eisenbahn- und Kraftverkehrsunternchmungen ist in besondeper
MaBe von der Ausdehnung der lokalen Verkehrsbediirfnisse abhingig. Im Post-
wesen, im Telegraphen- und Fernsprechverkehr hat sich aus betriebstechnisepen
Griinden, am europiiischen Kontinent iiberdies unter dem foentlich-rechtlichen
Einflusse die Form des GroBbetriebes — vielfach des alleinherrschenden MOHOpoI-
betriebes — restlos durchgesetzt.

Nach der Art der Verkehrsleistungen gliedern sich die Verkehrsgewerbq in
die Transportgewerbe und die Hilfsgewerbe der Transportgewerbe. Erstere Spajten
sich nach Verkebrsmitteln, zu letzteren gehtren bekanntlich das Speditions- gnd
Lagerhausgeschiift. Innerhalb jedes einzelnen Verkehrszweiges gibt es Unteryeh-
mungen, welche ihre Titigkeit ausschlieBlich auf den betreffenden Verkehrszweig
beschriinken, und solche, die sich innerhalb eines bestimmten Verkehrszweiges
in ganz bestimmter Richtung spezialisieren, und schlieBlich Unternehmungen, die
ihren Aufgabenkreis auf andere Verkehrszweige ausdehnen (kombinieren). Die
Tendenz, die Verkehrsleistungen zu spezialisieren, ist in allen Zweigen des Ver-
kehrswesens grundsitzlich vorhanden, es seien nur beispielsweise erwiihnt: Bahn-
und Hafenspediteure, Kithlhduser, Mobeltransporteure, Paketbeférderungsanstajten,
Personen- und Gittereildienste im Bahn-, Kraftwagen-, Schiff- und Luftverkehr,
Hafenumschlaghbetrieche usw. Die Spezialisierung kann sich riumlich (in be-
stimmter Richtung, fir ein bestimmtes Verkehrs- und Wirtschaftsgebiet) gus-
wirken, nach der Art des Verkehrsobjektes (Kiihlhiuser, Spezialtransporte) voll-
zichen, nach der Art der Durchfiihrang (Eildienst, Sammeldienst) unterscheijden
und in der Beschrinkung auf bestimmte Hilfsleistungen (Waggonleihe, Kaiumschlag
usw.) bestehen. Von gegensiitzlicher Wirkung ist die, gleichfalls in allen Ver-
kehrszweigen vorhandene Tendenz, Leistungen verschiedener Art zusammen-
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zufassen (kombinieren), z.B. Spedition und Lagerei, Transportgeschift und
Lagerei, Verkehrsleistungen mit sonstigen Leistungen wie Verzollungen, Versiche-
rungen, Kommissions- und Darlehensgeschiite, wirtschaftliche und technische
Leistungen (Reparaturwerkstitten, Werften usw.), Kombination verschiedener
Verkehrsmittel wie Bahn und Flugzeug, Bahn und Kraftwagen, Bahn und Schiff
usw.; riumlich dureh Ausfihrung von Verkehrsleistungen nach verschiedenen
- Richtungen (Spedition und Transport) und schlieSlich durch Ausdehnung auf
Geschifte sonstiger Art wie: Warengeschifte, Kreditgeschifte, Bergwerks- und
Elektrizititsbetriebe, Hotels usw. , : :

Die Tendenz zu spezialisieren wird durch verschiedene Umstinde gefordert,
so durch die persénliche FEinstellung der mafigebenden Personen, durch die Not-
wendigkeit des Besitzes besonderer Kenntnisse und Erfahrungen, durch - das
Erfordernis besonderer technischer Ausstattung oder wirtschaftlicher Einstellung,
durch besondere Ertragsmoglichkeiten, Konzessionsbestimmungen und gesetzliche
Vorschriften wie z.B. Handels- und Belehnungsverbote fiir &ffentliche Lager-
hiiuser. Die Vorteile der Spezialisierung liegen in der Erreichung besserer Uber-
sicht und groBerer Leistungsfihigkeit in quantitativer und qualitativer Hinsicht,
die Nachteile im Fehlen eines Risikoausgleiches und in der erhéhten Abhingigkeit
von der Konjunktur. Die Tendenz zu kombinieren wird geférdert durch das
Bestreben den Kundenkreis und die Einflufizone zu erweitern, die vorhandenen
Betriebsmittel besser auszuniitzen, durch Konkurrenzriicksichten, durch das Be-
miihen sich unabhiingig zu machen usw. Die Vorteile bestehen im Risikoausgleich
und in der geringeren Abhiingigkeit von der Konjunktur, die Nachteile in der ver-
ringerten Ubersicht. Je nachdem, ob sich die Erweiterung des Aufgabenkreises
durch Einbeziehung gleichartiger Leistungen (z.B. Aufnahme des Verkehres auf
neuen Linien) oder ungleichartiger Leistungen (z.B. Verbindung des Transport-
geschiiftes mit der Lagerei) vollzieht, spricht man von horizontaler und vertikaler
Kombination. Die grofen Verkehrsbetriebe pflegen beide Kombinationsformen
miteinander zu verbinden. Ihre Entwicklung kann entweder von innen her vor
sich gehen durch allmihliche Ausdehnung des Wirkungskreises (Kombination)
oder von aufien her durch Zusammenschliisse mit anderen Unternehmungen (Kon-
zentration): Welchfar Weg beim Aufbau von GroBunternchmungen im Verkehrs-
wesen beschritten wird, hingt von persénlichen, rechtlichen, wirtschaftlichen,
technischen, manchmal auch politischen Motiven ab; gewéhnlich spielen mehrere
Ursachen mit. Personliche Riicksichten konnen der Konzentrationsbewegung bald
forderlich, bald hinderlich sein. Rechtlich konnen gesetzliche Verbote (Antitrust-
gesetzgeb.ung) und Steuervorschriften (Besteuerung von Liquidations- und Fu-
sionsgewinnen, gegenteilig Fusionsbegiinstigungsgesetze) mitspielen. Wirtschaft-
liche Motive sind: Beseitigung der Konkurrenz, Ausgestaltung von Interessen- und
Betriebsgemeinschaften, Gelegenheitskiufe, finanztechnische Operationen, nament-
lich im Aktienwesen, die Moglichkeit rascher Durchfithrung u. i. ’

Die Yormen des inneren Aufbaues (Arbeitsteilung und Arbeits-

zusammenfassung) sind in Verkehrsbetrieben iiberaus mannigfaltig; die °

wesentlichsten Faktoren, welche sie bestimmen, sind: der Betriebsumfang, die

ortlichen und die personlichen Verhiltnisse, rechtliche, wirtschaftliche und tech-.

nische Motive. In VerkehrsgroBbetricben pflegt die Arbeitsteilung viel weiter zu
gghen (D ezen tralisierte Organisatio n) als in Klein- und Mittelbetrieben,
(Zen tralisierte Organjsation). Die 6rtlichen Verhiltnisse konnen den
inneren Autbau insoweit beeinflussen, als sie eine mehr oder weniger weitgehende.
riumliche Aufspaltung oder Zusammenfassung des Betriebes bedingen (man ver-
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N
gleiche Speditionsbetriebe in Orten mit Zentralbahnhofen ,u.nd in Orten it
mehreren ‘Bahnhofen und Kaianlagen). Der EinfluB personlicher Verha“_
nisse auf die Organisation kann in subjektiver und in objektwgr Hinsicht gege
sein. Subjektiv ist vor allem die Auffassung der Geschiftsleitung entscheidy ,
objektiv ist das Vorhandensein und die richtige Auswahl.des geelgnegen 1\
sonales maBgebend. Rechtlich kénnen Konzessionsvors?hnften, .gese.tzllc}‘le\
stimmungen (z.B. nationale - Majoritit) und Steuerrﬁcksmhtgn die Orgamsati—on
beeinflussen, weshalb fiir Hilfs- und Auslandsbetriebe die Errichtung von Tochy,,.
unternehmungen hiufig dem rechtlich einfacheren Abteilungs-_und Flhlalengyskem
vorgezogen wird. Wirtschaftliche Motive, welche die innere Orga:msation
von Verkehrsunternehmungen berithren kénnen, sind: das Bestrqben nglko Qus-
zuschalten, die Kapitalbeschaffung zu erleichtern, Kontrollhedﬁrfnlsse.. Dicse Wrt-
schaftlichen Ursachen wirken ihnlich wie die frither erwihnten rechtlichen day: !
daB man die Errichtung von Tochtérunternehmungen dem Abteilungs- und Fi.li.alen,
system vorzieht, z. B. Umwandlung des zum Verkehrsbetrieb gehirigen Elektrizity .
werkes in eine selbstindige G.m.b.H. Technische Riicksichten kon en
ebenfalls die Loslosung von Betriebsteilen und deren Umwandlung in beson‘qere
Tochterbetriebe rechtfertigen, so wurden beispielsweise die technischen Betrigpg.
abteilungen der Hapag und des Norddeutschen Lloyd in besondere Gesellschapy e
mit beschrinkter Haftung ‘umgewandelt; dabei spielte auch der Umstand qipe
Rolle, dafi diese Hilfsbetriebe nicht nur fiir die Mutterunternehmung, sonqgyn
auch fir fremde Reedereien Leistungen -vollbringen missen.

Die Bildung von Abteilungen innerhalb des Betriebes kann sowohl Nych
Funktionen (technischer und kaufménnischer Betrieb), wie auch nach QOp-
jekten (Eisenbahnverkehr, Rollfuhrdienst, Lagergeschift) und nach dem Starl d-
orte (Innen- und AﬁBendienst) durchgefiihrt werden. Innerhalb jeder der e.
nannten Abteilungen ist eine weitere Unterteilung nach riumlichen Gesic)tg.
punkten (z.B. Verkehrsrichtungen), wirtschaftlichen Gesichtspunkten (z.B. Lyge.
rungsarten, Stiickgut- und Sammelverkehr) und technischen Gesichtspunkten (2. B.
elektrischer und Dampfbetrieb) moglich. Im figiirlichen Sinne spricht man jyp.
lich wie bei der Betriebskombination auch bei der Bildung von Abteilungen \gpn
horizontaler und vertikaler Gliederung. Die horizontale Gliederung besteht in ger
Unterteilung der Arbeitsmenge nach gleichartigen Betriebsvorgingen (z.B. ngch
Linien und Richtungen), vertikale Gliederung liegt dann vor, wenn die Unter-
teilung nach Betriebsvorgiingen erfolgt, die cinander iber- oder untergeordnet §jnd
(Haupt- und Nebenbetriebe). Die Grenzen fiir die Abteilungsbildung sind entwaoger
durch die Technik des Arbeitsvorganges, durch die Arbeitsmenge oder dupch
Kontrollnotwendigkeiten gegeben. Es muB einerseits auf ausreichende Beschif-
tigung, anderseits auf reibungslose Abwicklung geachtet werden. Die wesentlichen
betriebstechnischen Vorziige einer weitgehenden Arbeitsteilung bestehen in Ver.
kehrsbetrieben sowie in anderen Betrieben . in der Intensivierung der - Arbajts-
leistungen infolge Spezialisierung der Arbeit und infolge besserer Anpassungs-
moglichkeit und schlieBlich darin, daB mechanische Hilfsmittel eher verwendet

werden kénnen; hierzu kommt noch, daf Teilarbeiten leichter normalisiert (plan-
mifig gestaltet) werden kénnen. '

b) Kapitalorganisation: : ,
Unter Kapitalorganisation ist hier die planmiBige Bestimmung und Be-

schaffung der zur Betriebsfithrung erforderlichen Kapitalien verstanden, ohne
Riicksicht auf deren Herkunft. ’
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"~ Der Kapitalbedarf in Verkehrsunternehmungen ist abhingig vom Betriebs-
umfang und von der Kapitalverwendung im Betriche. S
Mit dem Betriebsumfang nimmt der Kapitalbedarf zwar durchschnittlich
verhiiltnismiBig, bei Untersuchung verschiedener Leistungsgrade aber sprunghaft
zu, weil die Anlagen in Verkchrsbetrieben jeweils einem bestimmten Leistungs-
rahmen entsprechen und die Uberschreitung der Obergrenze zunichst einen pro-
gressiven Kapitalaufwand verursacht, der innerhalb des neuen Leistung;rahmens
bis zur Erreichung der miichsten Leistungsschwelle konstant bleibt. Diese Tat-
sache ist auch fiir die Kostenentwicklung in Verkehrsunternehmungen von grund-
legender Bedeutung. Noch mehr als vom Arbeitsaufbau muB vom Kapitalaufbau
in Verkehrsunternehmungen die Devise gelten: allmiihliches Fortschreiten. Jede
Kapitalvermehrung muB in Beziehung gebracht werden zu den mit der Aus-
dehnung des Betriebsumfanges zu.. erwartenden dauernden Mchrleistungen.
Voriibergehenden Verkehrssteigerungen mufB in anderer Weise als durch Erweite-
rung des Betriebsumfanges Rechnung getragen werden, etwa durch Einstellung
von gemieteten Betriebsmitteln und von Hilfspersonal, durch Betriebsgemein-
schaften, durch geschickte Fahrplanbildung bei Transportunternehmungen und
in shnlicher Art. ‘ .'
Die Kapitalverwendung in Verkehrsunternehmungen ergibt sich aus
der Eigenart ihrer typischen Leistungen, die sich als Dienstleistungen
charakterisieren, denn die Transportunternehmungen beférdern fremde Personen
und Giiler, die Spediteure und Lagerhalter besorgen den Abschluf von Fracht-
vertrigen und die Einlagerung von Giitern fiir fremde Rechnung. Technischer
Vollzug und Konsum der Leistungen fallen zeitlich zusammen, cine Vorratbildung
gibt es nicht. Es ist jedoch eine stindige Betriebsbereitschaft erforderlich, die einen
entsprechenden Kapitalaufwand zur Folge hat. Im einzelnen setzt sich der Kapital-
aufwand wie folgt zusammen: 1. aus den Auslagen fir die Beschaffung und Er-
haltung der zahlreichen. Anlageobjekte in der Form von Realititen, Maschinen
und mechanischen Einrichtungen, Transportmitteln und Transportwegen usw.,
2. aus dem durchschnittlichen Bedarf fiir Personalkosten, Betriebsstoffe und Be-
triebsunkosten (Regien), 3. aus dem voriibergehenden zusitzlichen Mehraufwand
bei Uberschreitung des durchschnittlichen Beschiftigungsgrades und aus ver-
schiedenen, der Hohe nach wechselnden zusitzlichen Kosten wie: Zinsen, Steuern,
Vorauslagen fiir Rechnung der Auftraggeber usw. Aus dieser Zusammensetzung
geht hervor, daB der Kapitalbedarf in Verkehrsunternehmungen nur geringen
Schwankungen unterliegt, dénn die Anlageobjekte und die laufenden Betriebskosten
fiir das durchschnittliche Leistungsniveau bedingen einen gleichbleibenden Kapital-
aufwand, nur fir die zusitzlichen Kosten ist der Kapitalbedarf verinderlich.
Grofiere Verschicbungen treten nur dann ein, wenn der Betriebsumfang oder die
technische Ausstattung (zum Beispiel Ubergang vom elektrischen zum Dampi-
betrieb, vom Pferde- zum Kraftwagenbetrich) eine dauernde Verinderung erfiihrt.
Durch die Pflege von Nebengeschéften erfiihrt der Kapitalbedarf eine entsprechende
VergroSerung und die Kapitalverwendung entsprechende Verschichungen (gegen-
seitiger Ausgleich). : ‘

Die Deckung des Kapitalbedarfes in Verkehrsunternehmungen kann
in verschiedener Weise erfolgen. Kapital kann durch den Unternehmer eingebracht -

(Bigenkapital) oder im Kreditwege beschafft (Fremdkapital) werden. Fir die
Art der Beschaffung ist in erster Linie die Verwendung im Betriebe (dauernder
und voriibergehender Kapitalbedarf) entscheidend. Nur der dauernde Kapital-
bedarf lohnt im allgemeinen die Verwendung eigener Mittel, withrend die Heran-
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“—
ziechung fremder Mittel fiir Zwecke daucrnden DBedarfes mit Rﬁcks.icht auf y;
Zinsenbelastung entweder nur voriibergehend bis zur Beschaffung eigener Mitt 1
(z.B. bis zur Durchfiihrung einer Aktienemission) oder dann in Frage kommt, we
die Beschaffung nicht anders moéglich ist und wenn die Belastung zum Ertmg
in ein giinstiges Verhiltnis gebracht werden kann. i )

Wie aus den vorangegangenen Ausfihrungen hervorgeht, ﬁberm-egt in V.
kehrsunternchmungen der dauernde, feste Kapitalbedarf, der namentlich hei g,
groBen Transportunternehmungen hohe Betriige erfordert. Zu dessen Bedeck“ng
eignen sich nur Finanzierungsformen, welche die Aufbringung grofer Summg,
ermdglichen und gleichzeitig das Risiko der Verzinsung und Riickzahlung D
lichst beschriinken. Beschaffungswege solcher Art sind die Aktien- und Obliga_
tionenausgabe. Die Rechtsformen der Kapitalgesellschaften (Aktiengesellschaft Wnd
Gesellschaft) sind, wie schon frither erwihnt wurde, gegenwiirtig im Verkehrswe en
vorherrschend; sie gestatten bei DBeschriinkung des Risikos fiir den einzelyyp
auf den Betrag der Einlage die Kapitalverteilung auf einen groBeren Personenkheis
und ermdglichen durch ihre Beweglichkeit die Bildung aller jener Formen der
Arbeits- und Betriebsgemeinschaften, welche das moderne Wirtschaftsleben y,jt
sich bringt. Die Rechtsformen der Kapitalgesellschaften erleichtern ferner g;e
Beteiligung der offentlich-rechtlichen Korperschaften an Verkehrsunternehmungen
und deren Zusammenarbeit mit dem privaten Kapital. Die Finanzierung duypch
Aktien- und Stammanteile findet jedoch ihre Grenzen in der Aufnahmefihigkeit
des Kapitalmarktes und in der Abneigung weiter Kreise vor Kapitalanlagen, deyen
Verzinsung und Riickzahlung im voraus nicht feststeht. Es ist deshalb nament)j.h
bei Eisenbahnen iblich nur einen Teil des langfristigen Kapitalbedarfes dugch
Aktienemissionen zu decken und dariiber hinaus durch festverzinsliche, hypotpe-
karisch sichergestellte Schuldverschreibungen (Priorititsobligationen) die notwep.
digen Summen zu Dbeschaffen. Die Finanzierung durch Schuldverschreibun en
spielt auch beim Staatsbahnsystem eine bedeutende Rolle.t) Durch die Ubernahmye
von Riickzahlungs- und Verzinsungsgarantien seitens der an der Errichtung der
emittierenden Verkehrsunternehmungen interessierten offentlichen Kreise kann
die Kapitalbeschaffung wesentlich erleichtert werden. Vielfach werden die in der
Finanzierungstechnik gebriuchlichen Aktienformen und Obligationentypen Wie:
Stamm- und Vorzugsaktien, Schuldverschreibungen mit verschiedenen Veryjp-
sungs- und Riickzahlungsbedingungen in vorteilhafter Weise kombiniert. pie
Mannigfaltigkeit ist zumeist abhingig von der Lage des Kapitalmarktes im Zgjt-
punkte der Ausgabe, von der Anzahl der Etappen, in denen sich die Kapitgl-
beschaffung vollzieht und von der Hohe der Summen, um die es sich handeit.
Als langfristige Kapitalbeschaffungsform kommt schlieBlich noch der Hypothekar-
kredit (Schiffahrt und Eisenbahnen) hinzu, der aber im deutschen Verkehrswegen
nur unbedeutend ist. ,

Die kurzfristige Kapitalbeschaffung tritt bei Verkehrsunternehmungen aus den
oben dargelegten Ursachen stark zuriick, sie kommt nur als Ubergangsform und fiir
den zusitzlichen Bedarf in Frage und wird gewohnlich durch Bankkredite, voriiber-
gehende Darlehen 6ffentlich-rechtlicher Korperschaften und teilweise auch durch
Lieferantenkredite befriedigt. Zu erwihnen ist der Vollstindigkeit halber noch
die Selbstfinanzierung durch Reservenbildung.

Die Kapitalorganisation der Eisenbahn- und StraBenbahnaktiengesellschaften
1) So betrugen beispielsweise im Jahre 1911 in Preufen (in Millionen Mark): das Eisen-

bahnanlagekapital 11,050.—; die Staatseisenbahnschulden 7,234,2; die gesamten Staatsschul-
den 9,531,7. Vgl. Conrad, GrundriB der Polit. Okonomie. Band 1II, Seite 221, Auflage 1913.
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weist einige Besonderheiten auf im Zusammenhang mit den Heimfallshestimmungen
in den Konzessionsvorschriften. Das Aktienkapital wird in der Regel nur mit dem
fir den Ausbau erforderlichen Betrigen (Baukapital) bewilligt, und die Gesell-
schaften werden verpflichtet, wihrend der Konzessionsdauer eine Tilgung des
Aktienkapitales nach bestimmtem Tilgungsplan aus den Uberschiissen vorzu-
nehmen. Gleichzeitig wird in den Konzessionsurkunden bestimmt, welche Ent-
schiidigungen den Aktioniiren gebiithren, wenn der Betrieb vor Ablauf der Konzes-
sionsdauer vom Konzessionsgeber iibernommen wird, und wenn beim Ubergange
nach Ablauf der Konzessionsdauer noch nicht alle Aktien infolge Mangels an
Uberschiissen getilgt sind. In Verbindung mit der Aktientilgung hat sich die
Ausgabe von GenuBscheinen eingebiirgert, welche diejenigen Aktioniire erhalten,
deren Stiicke verlost und riickgezahlt werden. Durch Gewihrung der Super-
dividende und eines allfilligen Liquidationsrestanteiles sollen Ungleichheiten m der
Behandlung der Aktioniire vermieden werden.

Die Geldgeber bei der Finanzierung von Verkehrsunternehmungen sind bel
Einzelfirmen und bei Personalgesellschaiten die unmittelbar beteiligten Unter-
nehmer, bei Kapitalgesellschaften in erster Linie die am Zustandekommen interes-
sierten Kreise wie: Handel und Industrie, Banken, Vereine, offentlich-rechtliche
Korperschaiten, in zweiter Linie die Anlage suchenden Kreise (Sparkassen-,
Versicherungsanstalten, Fonds, Sparer).l) Erstere sehen ihre Vorteile haupt-
sichlich in der wirtschaftlichen Forderung durch das Entstehen einer ncuen
Verkehrsgelegenheit, letztere in dem erwarteten Zinsnutzen und gelegentlich in
erhofften Spekulationsgewinnen. Die Beteiligung der offentlich-rechtlichen Korper-
schaften kann in der Form der Aktien- und Anteiliibernahme durch Gewihrung
von Darlehen und von Zuschiissen erfolgen. Letztere konnen & fond perdu gewihrt
werden oder unter gewissen Voraussetzungen verzinslich und riickzahlbar sein.
Die bankmiBige Geldbeschaffung kann durch die allgemeinen Kreditbanken ge-
schehen (z.B. Ubernabmskonsortien fiir Aktien) oder durch Spezialbanken (Schiff-
und Eisenbahnbanken) durchgefithrt werden. Geldgeber konnen schlieBlich auch
(allein oder in Verbindung mit anderen Kreisen) die Verkehrsunternehmungen
selbst sein, wenn es sich zum Beispiel um die Finanzierung einer gemeinsamen
Einrichtung (gemeinsame Flugplitze, Bahnhofe, Hafenanlagen, Sammelstelle fiir
Giiter, Werften, Werkstitten, Versicherungsanstalten, Banken, Waggonleihanstalten,
Kohlendepotstelle, Lagerhaus, Reisebiiro usw.) handelt. Durch Betriebs- und In-
teressengemeinschaften, sowie durch horizontale und vertikale Konzernbildungen
kann der Kapitalaufbau von Verkehrsunternehmungen eine iiberaus reiche Gliede-
rung und Ausgestaitung erfahren,

1) Von Wichtigkeit fir die' Schaffung eines breiten Obligationenmarktes ist neben den
Garantieklauseln die Verleihung der Pupillarsicherheit.
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Die Verbandsorganisation der Mobeltransportgeschiifte.
Von Dr. rer. pol. Werner Schmitz, Diplomkaufmann, Disseldorf.l)
I. Die Ursachen des Zusammenschlusses.

Dic Eigenart des Mobeltransportgeschiiftes bringt es mit sich, dal es kein
festen Kundenkreis besitzt, sondern es mit einer tiglich wechselnden- Privy;,
kundschaft zu tun hat. Die Umziige, die der Betrieb nach auswirtigen Ortyy
auszufiithren hat, gehen bald hierhin, bald dorthin, ohne daf die Bestimmung.,
stationen- nach Zahl und Richtungen begrenzt sind. Die Schwierigkeit bestay
fir die ausfithrende Unternehmung darin, an jedem Orte, wo ein Mobelwagy,
entladen werden soll, einen Spediteur an der Hand zu haben, der die dort ng,.
wendigen Arbeiten iibernimmt. Da der Betrieb in der Lage sein muB, jeden Trax,.
port nach jeder beliebigen Richtung hin auszufiihren, ist er verpflichtet, a)ye
Unternehmungen zu kennen, die sich mit der Erledigung von Umzugsarbeitw
befassen. Bei den Tausenden von Firmen dieser Art, die allein im Deutschen Reiqy,
bestehen, ist eine personliche Kenntnis ausgeschlossen. Zur Not licBen sich diqge
Betriebe- aus AdreBbiichern feststellen. Dabei ist aber in den seltensten Fillgp
ersichtlich, ob es sich um reine Speditionsfirmen handelt oder um solche, die auch
Mobeltransport betreiben. )
~ Selbst wenn diese Tatsache feststinde, ist dem ausfithrenden Mobelspediteyr
damit nicht gedient. Es kommt ihm nicht nur darauf an, die Namen seiner Kollegen
moglichst schnell zu erfahren, sondern auch zu wissen, daff die auswiirtige Firg,a
die ihr zugewiesenen Aufgaben in cinwandfreier Form erledigt. Abgesehen davgy,
daB der Spediteur, der den Transportvertrag abschlieSt, nach den Rechtsbestiyy-
mungen zu dieser Kenntnis verpflichtet ist, ist er dieses auch dem Rufe seiner
Unternehmung schuldig. : :

Der Gedanke, an allen Orten des Reiches einen Spediteur zu wissen, dessgn
Namen eine geniigende Sicherheit fiir die fachgemife Erledigung aller Mohg)-
transportarbeiten bietet, filhrte denn auch zur Griindung des ersten Verbanqes
im Mobeltransportgewerbe. Es zeigte sich jedoch bald, daB neben der GewiBheit
der fachminnischen Ausfiihrung aller auswirtigen Transportarbeiten es dem
einzelnen Spediteur auch sehr -darauf ankam, die Kosten hierfiir moglichst
schnell in Erfahrung zu bringen. Anfangs bedurfte-es hierzu in Ermangelupg
anderer Mittel der brieflichen Anfrage bei dem Kollegen. Bis aber die Antwert
eintraf, waren meistens einige Tage vergangen. In der Zwischenzeit konnte s
dann geschehen, daf ein Wettbewerber am Orte des Anfragenden den Transpoyt-
auftrag erhalten hatte. AuBerdem war es iblich, nach den Kosten der Abfuhr upd
Entladung bei moglichst vielen Spediteuren anzufragen, wm den billigsten Preis zu
»erhandeln®, wie es heute noch bei der Entladung in abgelegenen Vororten ge-
schieht. Dieser Vorgang bedeutete daher fiir jeden Betrieb einen unverhiltnis-
méfigen Aufwand an Zeit und Geld, wobei jede Unternehmung durch Unterbietung
der Preise den Auftrag an sich zu reiBen suchte. Auch fiir den Kunden war dje
Billigkeit des Umzuges meistens keine ungetriibte Freude, da seine Ausfithrung het
den kaum gedeckten Selbstkosten sehr zu wiinschen iibriglieB.

Als der erste Verband seine Titigkeit aufgenommen hatte, beschiftigte man
sich daher bald mit dem Plan, feste Sitze fiir die Arbeiten zu vereinbaren, die eijn
auswirtiger Spediteur fir die Be- oder Entladung ecines Wagens auszufithren hatte.

1) Teilabdruck einer im Wintersemester 1927/28 der Wirtschafts- und Sozialwissenschaft~

lichen Fakultit vorgelegten Dissertation: ,Die Betriebs. und Verbandsorganisation des deut
schen Mobeltransportgeschiiftes.
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Hierdurch sollte den Mitgliedern die Kalkulation erleichtert und ihnen gleich-
zeitig die Kenntnis der Kosten vermittelt werden, die sie fir die Erledigung der
auswiirtigen Transportarbeiten ihren Kollegen zu zahlen hatten.

" Der Tarif fiir die An- und Abfuhrspesen, der auf Grund dieser Erkenntnis
dann entstand, stabilisierte zwar die Preise fiir die auBerbalb auszufiihrenden
Umzugsarbeiten unter den Unternchmern, nicht aber den Preis fiir den gesamten
Transport, den der Auftragnehmer zu wissen verlangte. Der letztere unterlag lange
Zeit nach Festsetzung des An- und Abfuhrtarifes noch groBen Schwankungen, da
die Zahl der fitr die Abwicklung des Umzuges sich erbietenden Unternehmungen
sehr erheblich war und heute noch ist. Was Sax1) allgemein iiber das Strafien-
fuhrwerk auffihrt, gilt auch hier: ,Fahrzeuge und Zugkrifte sind solchen Be-
trages, daB jhre Beschaffung in der okonomischen Macht ciner sehr groBen,
praktisch als unbegrenzt zu betrachtenden Anzahl von ‘Wirtschaftssubjekten
liegt und die zur Vollfiihrung der Transporte notige Arbeitskraft einer besonderen
technischen Ausbildung nicht bedarf.” , ‘

. Die Folge davon ist ein starker Wettbewerb, den Sax 2) aus den Schwankungen
von der Angebot- und Nachfrageseite her genauer erklirt: ,Die Konkurrenz des
Angebotes in Transportbetrieben ist eine unregelmiBige, und zwar aus folgender
bekannter Ursache: Die Verzinsung und Amortisierung des stehenden Kapitals der
Fahrzeuge und Zugtiere, die Fiitterungs- und Wartungskosten der Tiere bestimmen
sich hinsichtlich des den einzelnen Nutzungsakt treffenden Kostenanteils durch die
Gesamtnutzungsmenge, aiso durch Division der letzteren in die Gesamtkosten inner-
halb einer Geschiiftsperiode, da sie auch auflaufen, wenn kein Transport zu voll-
ziehen ist. Daraus folgt, daf in beschiftigungslosen Zeiten die Konkurrenz der
Frachtfithrer eine sehr rege ist und die Frachtpreise bis nahezu auf die Selbst-
kosten herabgedriickt werden, wihrend auferdem das Gegenteil eintritt und die
stindigen Frachtunternehmer sich dann fiir den Entgang wiihrend der ,schlechten
Geschiftszeit’ schadlos halten, wodurch erhebliche Schwahkungen herbeigefiihrt
werden. Die Konkurrenz der Nachfrage um Transporte schwankt je nach Jahres-
zeit und Geschiftskonjunktur gleichfalls innerhalb gewisser Grenzen. Je nach-
dem nun eine rege Nachfrage mit entgegengesetzter Gestaltung des Angebotes zu-
sammentrifft oder umgekehrt, werden die Frachtpreise sich steigern oder mindern.*

Der Beschiiftigungsgrad ist gerade im Mobeltransportbetrich sehr verschieden,
wie dieses Pontow als Eigentiimlichkeit ciner solchen Unternchmung38) hervor-
hebt: ,,Die Geschiiftsvorfille dringen sich in normalen Zeiten auf einige Termine
im Jahr zusammen, so daB eine starke Arbeitshiufung entsteht, die im Verein
mit der Abwicklung eines jeden Falles ein gutes Dispositionsvermégen voraussetzt.*
In der Zeit vor dem Weltkriege waren es vor allem die Tage um den 1. April und
um den 1. Oktober, an denen die meisten Umziige auszufithren waren. Infolgedessen
herrschte in den iibrigen Zeiten ein auBerordentlich starker Wetthewerb, da
das Kapital der Unternehmung bis auf einen Bruchteil stehendes Kapital ist und
daher der Betrieb stark mit fixen Kosten zu rechnen hat.

Diese Preisschwankungen zum beiderseitigen Vorteil fiir Unternchmung und
Kundschaft auszuschalten, war neben den angefithrten Griinden Ursache der
Verbandsbildung im Mobeltransportgewerbe.

1) Sax, Emil, Die Verkchrsmittel in Volks- und Staatswirlschaft, Band 2: Land- und
Wasserstrafien, Post, Telegraph, Telefon, Berlin 1920, 2. Auflage:
2gsax,Em11,a.a.O. .
- 8) Pontow, Ludwig, Die betriebswirtschaftliche Organisati in Speditionsgrof-
botriobon. Berin 1955, g, iebswirtschaftliche Organisation in Speditionsg
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II. Die Griindung der Verbandsorganisation.

Der Gedanke, durch einen ZusammenschluB der fithrenden Mobeltransp
betriebe des Reiches eine Organisation zu bilden, um dadurch der einzelgen
Unternehmung die Suche von einem AdreB8spediteur zu ersparen, wurde erstrnnlig
von der Deutschen Mobeltransportgesellschaft verwirklicht. Sie wurde im J
1871 ins Leben gerufen. Die grundlegende Bestimmung ihrer Verhandssatzux\oen
war die, daf an jedem Orte des Reiches nur ein Mitglied vorhanden sein sq Dte.
Dadurch konnte jeder der Gesellschaft angehorende Spediteur aus dem Mitglia or-
verzeichnis ersehen, an wen er seine Ferntransporte richten mufte und wer £iir
ihn die am auswirtigen Platze notwendigen Arbeiten ausfiihren konnte. Um
Mitgliedern das gegenSeitige Vertrauen zu geben, daB die Auftrige fiir Rechn,,
cines Kollegen mit derselben Sorgfalt wie die fiir eigene Rechnung aUSgefi‘lhrt
wiirden, wurde streng darauf geachtet, daB nur leistungsfihige Unternehmuxlgen
der Gesellschaft beitraten. ,

Die Aufnahmebedingungen wurden daher diesen Grundsitzen untergeorqy ot
Die Satzungen der Deutschen Mébeltransportgesellschaft besagen hieriiber folgengeg:
»Aufgenommen werden nur solche Mitglieder, die wohlangesehene und leistuy oq-
fihige Mobeltransport- und Speditionsgeschiifte betreiben und den Nachweis fih en,
dal sie sich in dem unumschrinkten Besitze der geeigneten Mobeltransportmg el
und insbesondere von gedeckten Bahnmobelwagen befinden, sowie ebenso ZGyer-
lassige als sachverstindige Packer und Arbeiter zur Verfigung haben, um die
von seiten der Vereinsmitglieder und des Publikums an sie gestellten Ansprijche
befriedigen zu konnen.*

Beziiglich der Zahl der Mitglieder wurde bestimmt, daB grundsitzlich an
jedem Orte und im Umkreise von ciner Meile innerhalb dieses Ortes nur o jp
Mitglied aufgenommen werden kann. Filialbetrieben wurde die Aufnahme Sglhst
dann verweigert, wenn sie die angefithrten Bedingungen erfiillten, aber an O\ten,
in denen die Gesellschaft bereits vertreten war, Zweigniederlassungen oder Filjzlen
unterhielten.

Durch diese Bestimmung war die Zahl der Mitglieder begrenzt. Vielen Uyter-
nehmungen, die der Deutschen Mobeltransportgesellschaft angehdren wollten, war
der Beitritt verwehrt, da bereits eine Firma desselben Ortes Mitglied geworden \gpqr_
Da sich der Grundgedanke der genannten Gesellschaft bewihrte, wurde bald
das Vorbild des ersten Verbandes nachgeahmt. Diese Erscheinung wurde ds-
durch noch gefordert, daB in kurzer Zeil eine groBe Reihe neuer Mﬁbeltransbort-
betriebe gegriindet worden war. Auf diese Weise entstanden zuniichst der Inter-
nationale Mobeltransportverband, der Deutsch-Osterreichische Msébeltransportverhapd.
und der Allgemeine Europiische Mobeltransportverband. Ihnen folgten bald ger
Allgemeine Europiische Mobeltransportverband ,,Alliance”, der Deutsch-Ogter-

reichische Mobeltransportverein, der Verband Deutscher Mobeltransporteure ypd
der Neue Internationale Mobeltransportverein.

Alle Verbinde bhauten ihre Organisation nach denselben Grundsiitzen wie die
Deutsche Mobeltransportgesellschaft auf und iibernahmen insbesondere die Be-
stimmung, daB an jedem Orte nur ein Mitglied vorhanden sein durfte. Wepn
auch hierdurch der Aufbau des ersten Verbandes, dem sich mit der Zeit viele
auslindische Mobelspediteure anschlossen, vorbildlich wurde fiir alle folgendens,
so gingen damit doch nicht seine Vorziige auf ‘die anderen Vereine tiber. Statt

dessen traf das Gegenteil ein. Qualitit und Leistungsfihigkeit der nachfolgenden
Verbiinde sanken mit der Reihenfolge ihrer Entstehung.
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Die bedingungslose Ubernahme der Satzungen der Deutschen Mobeltransport-
gesellschaft wurde den meisten spiter gegriindeten Verbinden insofern zum Ver-
hiingnis, als mit der Zahl der entstechenden Vereine auch die. Leistungsfihigkeit
der ihnen angeschlossenen Unternehmungen abnahm. Letztere geniigten in keiner
Weise den Anforderungen mehr, dic man normalerweise an einen solchen Be-
trieb stellen muBte. Namentlich an kleineren Orten wurde das Anwachsen der
Verbinde dem Gewerbe zum Nachteil, da die Zahl der Verecinigungen oft gréfer
war als die ansissigen Firmen. Infolgedessen wurden neue Betricbe ins Lehen
gerufen, deren Daseinsberechtigung mehr als zweifelhaft war.

Die angefiibrten Verbiinde sind daher im Laufe der Zeit eingegangen oder
baben sich zum Teil in dem spiter gebildeten Spitzenverband aufgeldst. Nur zwel
Vereinigungen haben eine Ausnahme gemacht: Der Internationale Mobeltransport-
verband und der Allgemeine Mobeltransportverband. Letzterer erstreckt sich haupt-
siichlich 1iiber Deutsch-Osterreich, wo er neben dem Verbande Deutscher und
Osterreichischer Mobelspediteure, dem Nachfolger des Deutsch-Osterreichischen
Mobeltransportverbandes, forthesteht. Der Internationale Mébeltranspoi‘tvcrband,
der als zweite groBe Vereinigung 1886 mit dem Sitze in Berlin gegriindet worden
war, hat sich gleichfalls bis zum heutigen Tage erhalten und kann sich seinem
Vorbilde ebenbiirtig an die Seite stellen. Auch er hat die Satzaungen der Griinder-
organisation fast vollstindig {ibernommen. Nur eine geringfiigige Ausnahme be-
steht: Wihrend die Deutsche Mobeltransportgesellschaft Firmen, die Niederlas-
sungen an Orten unterhalten, an denen die Vereinigung schon vertreten ist, nicht
aufnimmt, ist die Aufnahme solcher Betriebe beim Internationalen Mobeltransport-
verband wohl moglich; nur stehen die Filialen aufierhbalb des Verbandes. In allen
anderen Punkten stimmen die Satzungen des Internationalen Mobeltransport-
verbandes mit denen seines Vorgingers iberein.

Bis die Mobeltransportvereinigungen, die sich als #iberfliissig erwiesen, sich
auflssten, dauerte es eine geraume Zeit. Inzwischen herrschte ein unhaltbarer
Zustand. Die vielen Verbinde schlossen sich, da sie keine Fiihlung miteinander
hatten, vollkommen nach auBien ab. Jede Vereinigung glaubie ihre Grundsitze
dadurch am besten zu wahren, daB sie von dem Bestehen der anderen Verbinde
. keine Kenntnis nahm, sondern ihr Augenmerk allein auf die inneren Angelegen-
heiten richtete. Dall schon diese Erscheinung nicht zum Vorteil des Gewerbes
gereichte, erkannten einsichtige Kreise bald und versuchten zunichst, die be-
stehenden Verbinde einander niherzubringen. Fiir die einzelnen Unterneh-
mungen ergab sich aber noch ein weit schwererer Nachteil. Der Mangel jeglicher
Verbindung miteinander fithrte sehr bald dazu, daB ein wilder Wetthewerb ecin-
setzte. Um iiberhaupt noch Auftriige zu erhalten, unterboten sich die meisten
Betriebe bis unter die Grenze der Selbstkosten. Damit sank die Leistungsfihigkeit
der Unternehmungen, so daB auch das umziehende Publikum unter dem DPreis-
kampfe Schaden litt. Hinzu kam, da8 unter den neuen Firmen sich manche Be-
triebe befanden, deren Leiter die notwendigen Kenntnisse und die erforderliche
Berufseignung vermissen lieflen, wodurch” viele von ihnen das Anschen des
Gewerbes eher beeintriichtigten als forderten.

Durch diese MiBstinde wurde dem Gedanken, einen Spitzenverband zu
schaffen, der anfinglich mit dem Hinweis auf die Uberzahl der schon bestehenden
Vereinigungen abgelehnt worden war, ncue Nahrung zugefithrt. Die Idee fand in den
Kreisen der Berliner Mobeltransporteure ‘lebhafte Aufnahme, und unter ihrer Fiih-
rung wurde im Jahre 1898 ein Rundschreiben zur Bildung eines gemeinsamen
Dachverbandes erlassen. Der Aufruf verfehlte seine Wirkung nicht, wenn es auch
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noch mancher Anstrengung bedurfte, bis der Plan verwirklicht wurde. Nach fast
zweijihriger Titigkeit waren die Vorarbeiten beendet, so dal am 12. August 18
die Zentralstelle des Deutschen Mobeltransportes gegriindet werden konnte,

Damit die neue Organisation eine wirkliche Zentralstelle werden sollte, Ye.
schlof man, daB im Gegensatz zu den bisher bestehenden Vereinigungen
Mobeltransporteure, sofern sie den Betrich ihres Geschiftes selbstindig fithryg,
und wenigstens itber einen eigenen Mobelwagen verfiigten, in ihr Aufnahme finqen
sollten. Dabel war sowohl an die Mitglieder der Verbiinde als an die nichtorga,;.

sierten Firmen gedacht. Man wollte dadurch errcichen, daB alle angeseheng,
Unternehmungen in der Zentralstelle vereinigt wurden.

Der Zweck des Zusammenschlusses sollte neben seiner allgemeinen Aufga e,
die gesamten. Interessen des Mobeltransportgewerbes zu fordern, vornehmlich die
Aufstellung von verbindlichen Tarifen und Richtlinien sein, um dadurch dem
vernichtenden Wetthewerb den Boden zu entziehen. Die Einzelheiten der Rp;-
stehung des Tarifgebiudes zu schildern, wiirde hier zu weit fiihren. Es gengqt
zu sagen, daB alle Organisationen, sowohl die Reichsvereinigungen als auch die
inzwischen gegriindeten Lokal-, Provinzial- und Landesverbiinde, an dem Aufl,n
tatkriftig mitgeholfen haben. Das damals ausgearbeitete Tarifsystem ist zur Grugd_

lage des spiteren. endgiltigen Hauptverbandes, der Tarif- und Interessengemqyp -
schaft geworden. ' :

Neben anderen Einrichtungen schuf die Zentralstelle des Deutschen Mobeltrayg -
portes eine Wagenliste, deren Einrichtung weiter unten betrachtet werden wird. Die
Deutsche Mobeltransportgesellschaft und der Internationale Mobeltransportverbyng
hatten bereits frither eigene Wagenlisten herausgegeben, die nun neben der neyen
fortbestanden, ohne daB aber die Mitglieder dieser Verbiinde verpflichtet Waren,
ihre Wagen auch bei der Zentralstelle anzumelden. Es ergab sich daher der yp—
haltbare Zustand, da8, da die Wagenliste allen Angehérigen der Zentralstelle U~
ginglich war, die Mitglieder der beiden. genannten Verbinde auch die Wagen ger
tibrigen Mitglieder verwenden konnten. Die letzteren waren jedoch von der Be-
nutzung der Wagen, die den Mitgliedern der Deutschen Mobeltransportgesellschaft
und des Infernationalen Mobeltransportverbandes gehorten, ausgeschlossen, well
diese beiden Verbinde ihre Wagenlisten nach wie vor geheim hielten.

Um diesen Unzutriglichkeiten ein Ende zu bereiten, wurde auf der Haypt-
versammlung der Zentralstelle im Jahre 1910 zu Kassel die Forderung erhoben |
fir alle Mitglieder der Zentralstelle nur noch eine einzige Wagenliste' zu verdffept-
lichen oder wenigstens die Wagenlisten der Deutschen Mobeltransportgesellschaft
und: des Internationalen Mobeltransportverbandes auch den Mitgliedern der Zen-
tralstelle - freizugeben. Die beiden iiltesten Verbiinde glaubten, bei Zustimmung
die Grundfesten ihrer Organisation erschiittert zu sehen, und forderten deshalb
die Absetzung des Antrages von der Tagesordnung sowie die Einstellung jeglicher
Eroérterung iiber diesen Punkt fernerhin, andernfalls sie ihre Mitglieder zum Ays-
tritt aus der Zentralstelle zwingen miiiten. Da die Gegenpartei nicht gewillt war,
ihrem Verlangen zu entsprechen, kam es zu einem erregten Meinungsaustausch, in
dessen Verlauf die Mitglieder der beiden Verbinde aus der Zentralstelle austrateny
und jede Gemeinschaft mit ihr l6sten.” Um ihre eigene Stellung. zu stiirken,
schlossen die Deutsche Mobeltransportgesellschaft und der Internationale ‘Mobel-
transportverband einen Vertrag, wonach neben vielen anderen Bestimmungen
zum Zwecke des Zusammenarbeitens den Mitgliedern des einen Verbandes dss
Recht eingeriumt wurde, die Wagenliste des anderen zu beziehen.
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Durch den Austritt der Mitglieder der beiden wichtigsten Verbinde — es waren
537 von insgesamt 1834 Zentralstellenmitgliedern — verlor die Zentralstelle ihre
Bedeutung als die Interessenvertretung des deutschen Mobeltransportes und sank
damit zu einer Reichsvereinigung gleich den bestehenden herab.

Damit war der unerwiinschte Zustand, wie er vor Griindung der Zentralstelle
herrschte, nicht nur wieder hergestellt, sondern noch verschlimmert, da sich jetzt
auch noch die neue Organisation und die beiden #ltesten Reichsvereinigungen be-
kimpiten. So drohten die jungen Friichte der gemeinschaftlichen Arbeit der
wichtigsten Verbdnde verloren zu gehen. Die besonnenen Fiihrer der Vercine er-
kannten jedoch bald, daf diese Lage nicht die Entwicklung des Gewerbes forderte.
Es wurden Vermittlungsvorschlige gemacht, die nach langen Verhandlungen unter
Leitung des damaligen Vorsitzenden des Vereins Deutscher Spediteure, Handels-
richter Bleise, endlich zum Ziele fiihrten. Am 11.August 1913 waren die Be-
mithungen von Erfolg gekrént. An diesem Tage wurde die Tarif- und Interessen-
gemeinschaft des Deutschen Mbbeltransportes als der endgiiltige Spitzenverband
ins Leben gerufen. Seit dieser Zeit besitzt die Verbandsorganisation wieder ein
Haupt, das bis heute den Stirmen der Zeit getrotzt hat. Zwar wurde im Jahre
1926 die Tarif- und Interessengemeinschaft zum ersten Male von der Deulschen
Mobeltransportgesellschaft und dem Internationalen Mébeltransportverband ge-
kiindigt, da die beiden Verbindé eine andere Zusammensetzung der Organe der
Tuig, wie die Tarif- und Interessengemeinschaft abgekiirzt genannt wird, wiinschten.
Da aber alle Parteien sich dariiber einig waren, daB eine Auflssung der Tuig eine
nicht wieder gutzumachende Schidigung des gesamten Gewerbes bedeuten
wiirde, wurde der Tarifvertrag unter Abinderung formaler Bestimmungen von
den drei Vereinigungen am 15. Mirz 1927 ernecuert,.

Die Zentralstelle des Deutschen Mobeltransportes lebte nach dem Austritt der
beiden iltesten Vereinigungen als dritter Reichsverband fort. Sie unterschied
sich von ihren Vorgiingern im wesentlichen durch die Aufnahmebedingungen.
Wiihrend die Deutsche Mobeltransportgesellschaft und der Internationale Mobel-
transportverband fiir jeden Ort nur einen Vertreter aufnimmt, besteht fiir die
Zentralstelle diese Beschrinkung nicht. Es konnen daher an jedem Platze be-
liebig viel Zentralstellenmitglieder vorhanden sein, woraus es sich erklirt, daB
heute die Zentralstelle mehr als das Dreifache an Mitgliedern zihlt als jede der
beiden #lteren Vereinigungen.

Wihrend nach der Trennung der drei groBen Vereinigungen im Jahre 1910
die Deutsche Mobeltransportgesellschaft und der Internationale Mobeltransport-
verband zusammenarbeiteten, trat der Deutsch-Osterreichische Mbbeltransport-
verband auf die Seite der Zentralstelle. Die beiden letzteren Vereine schlossen
einen Vertrag, nach dem der Deutsch-Osterreichische Moheltransportverband sich
verpflichtete, seinen Mitgliedern die Satzungen der Zentralstelle aufzuerlegen, wofir
ihm seine Selbstindigkeit innerhalb dieser Organisation und einige Sonderrechte
zugesichert wurden. Seiner Stellung nach kann man heute den Verband Deutscher
und Osterreichischer Mobelspediteure, den Nachfolger des Deutsch-Osterreichischen
Mgobeltransportverbandes, als eine Sondergruppe innerhalb der Zentralstelle an-
sehen.

III. Der Aufbau der Verbandsorganisation.

AuBgr den erwihnten Vereinigungen umfaBt heute die gesamte Vf'arbands-
organisation die Landes- und Provinzialverbinde sowie die Ortsvereinigungen.
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Es ergibt sich daher eine vierfache Gliederung der Verbandsorganisation:

a) der Spitzenverband,

b) die Reichsvereinigungen,

¢) die Landes- und Provinzialverbinde,

d) die Ortsvereinigungen. o

a) Der Spitzenverband. Die oberste Stufe der Ver}mn_dsorgpmsatmn
wird durch die Tarif- und Interessengemeinschaft gebildet. Sie ist die Spitye
der Organisation, die durch vertraglichen Zusammenschlul der drei Reichg.
vereinigungen zum Zwecke einer Interessenvertretung des Gewte'rbes und  z,,
Okonomisierung der angeschlossenen Betricbe entstanden ist. Mitglieder der Tqig
sind daher unmittelbar nur die Deutsche Mbobeltransportgesellschaft, der Inty,..
nationale Mébeltransportverband und die Zentralstelle des Deutschen Mijbeltrar\s_
ports, nicht dagegen die einzelnen Unternehmungen. Damit aber die Verbanqg_
bhestimmungen der Tuig auch auf die Betriebe Anwendung finden, ist im § ¢5
Absatz b des Tuigvertrages vom 15. Mirz 1927 bestimmt, daB die drei Reichg.
vereinigungen, die sich aus dem Tuigvertrage ergebenen Verpflichtungen ihn n
Mitgliedern satzungsgemil auferlegen. Daher ist jede Unternchmung, die Mitglivg
einer Reichsvereinigung ist, mittelbar auch der Tuig angeschlossen, so da8 Qe
Beschliisse der Tuig alle Mitglieder der drei Vereinigungen ebenso verpflichtyy
wie die Beschliisse der letzteren.
. Welche Aufgaben die Tuig im einzelnen zu erfiillen hat, ergibt sich aus § o
des Tuigverirages, in dem der Zweck des Vertragsschlusses niher erliiutert iyt
Es heiBt dort: ,Die drei Vereinigungen bilden eine Tarif- und Interessengeme,.
schaft

a) zur einheitlichen Wahrnehmung der Interessen des Mébeltransportgewerbyg,

insbesondere der Offentlichkeit, Behorden und Parlamenten gegeniiber,
b) zur Aufstellung von Preisen fir Nah- und Ferntransporte und sonstigen, dep
Zwecken des Mobeltransportes dienenden Tarifen,
c¢) zur Aufstellung von Usancen,
d) zur Errichtung eines Schiedsgerichts,

e) zur Herausgabe eines AdreB- und Informationsbuches fiir den Mobeltrang.
port, .

f) zur Herausgabe eines Fachblattes.” ,

Die Ziele b und ¢ des Spitzenverbandes lassen gleichzeitig erkennen, welche
Form des Zusammenschlusses bei der Tarif- und Interessengemeinschaft vorliegt,
Die einheitliche Preisgestaltung und die Vereinbarung von Geschiiftsgebriuchen
geben der Tuig das Geprige eines Preis- und Konditionenkartells. Eine Interessen-
gemeinschaft besteht in .diesem Falle nur dem Namen nach, nicht dagegen im
volkswirtschaftlichen Sinne. Liefmann?) sagt hieriiber folgendes: ,,Unter Intor-
essengemeinschaften versteht man vertragsmiBige Vereinbarungen zwischen zwei
oder drei, selten mehr selbstindig bleibenden Unternehmungen, die Gewinne unter-
einander nach einem vereinbarten Schliissel verteilen.* Von einer Gewinnvertei-
lung ist jedoch in dem Tuigvertrag keine Rede. Inhaltlich ist die Tuig somit
keine Interessengemeinschaft. Vielmehr stellt sie ein Preis- und Konditionenkartell dar.

Von den zahlreichen Definitionen des Kartells sei die Begriffsbestimmung
von Herbert von Beckerath?) herangezogen: ,Man kann das Kartell definieren
als vertragsmiillige Vereinbarung selbstindig bleibender Unternehmer zur Regu-

) Liefmann, Robert, Kartelle und Trusts, Stuttgart 1924, 6. Aufl.”
%) H. v. Beckerath, Industrielle Kartellprobleme der Gegenwart, Berlin 1926.
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lierung des Marktes. Der Zweck .des Kartells wird nochmals im Nachsatz
betont, indem er sagt: ,,Die Konkurrenz wird reguliert, nicht aufgehoben.” In &hn-
lichem Sinne bestimmt Sombartl) den Begriff des Kartells: ,,Unter Kartellen
verstehen wir Zweckverbinde selbstiindiger Unternehmer gleicher Erwerbszweige
zu fortgesetzter Regelung der Marktverhiiltnisse mit konkurrenzausschliefSender
Tendenz. Wenn auch in der Zielsetzung des Kartells andere Auffassungen ver-
treten werden, wie Liefmann die monopolitische Beherrschung des Marktes, Erwin
von Beckerath die Gewinnsicherung hervorhebt, so stimmen doch alle darin iiberein,
daB ein Kartell ein Verband selbstindig bleibender Unternehmer ist, der dem
wirtschaftlichen Handel seiner Mitglieder gewisse Beschrinkungen auferlegt.

Die Merkmale des Kartells sind bei der Tuig gegeben. Wie bereits dargelegt
wurde, ist die Tuig eine vertragliche Vereinbarung der drei Reichsvereinigungen,
die sich ibrerseits aus mur selbstindigen Unternchmern zusammensetzen. Es
liegt somit keine kapitalmiBige, sondern eine rein juristische Bindung von Unter-
nehmern vor, deren wirtschaftliche und rechtliche Selbstindigkeit unangetastet
bleibt. DaB nur eine vertragliche Vereinbarung vorliegt, wird ausdriicklich im
§ 2 Absatz Il des Tuigvertrages betont, welcher sagt: ,,Wirtschaftlicher Geschiifts-
betrieb ist ausgeschlossen. Die wirtschaftliche Gebundenheit der Mitglieder
liegt in der Verpilichtung zur Einhaltung der Tarife und der von der Tuig auf-
gestellten Geschéftsgebriuche fiir das Mobeltransportgewerbe. Hierdurch wird
zwar die Konkurrenz nicht aufgehoben, wohl aber reguliert, da zwischen den
rund 2500 Unternehmungen, die der Tuig angeschlossen sind, der Wettbewerb
nicht ginzlich ausgeschaltet ist und ihnen auBierdem 1000 bis 1200 AuBenseiter
allein im Deutschen Reiche gegeniiberstehen. Aus dem Zwang zur Einhaltung der
Preise und zur Anwendung der Geschiftsgebriuche und Geschiftsbedingungen ergibt
sich der Charakter der Tuig als ein Preis- und Konditionenkartell.

Bei der grofen Zahl der mittelbaren Mitglieder der Tuig wire das Bestehen
des Kartells gefibrdet, wenn nicht scharfe Bestimmungen zur Bekimpfung des
AuBenseitertums vorhanden wiren. Aus diesem Grunde ist es den Mitgliedern
der Tuig strengstens untersagt, fiir Mobeltransporteure, die keiner der drei Reichs-
vereinigungen angehoren, Transporte an- oder abzufahren, deren Mobelwagen zu
benutzen, aufzubewahren oder ihnen eigene Mobelwagen zu iiberlassen. Ein
Arbeiten mit Auflenseitern ist demnach in jedem Falle verboten. In Anwendung
dieses Grundsatzes diirfen Anweisungen zur .Auslieferung von Mébelwagen der
Tujgmitglieder an solche Mobeltransporteure, die der Gemeinschaft nicht an-
geschlossen sind, weder erteilt noch angenommen werden. Mithin miissen alle
Zuweisungen stets an Mitglieder, die einer der drei Reichsvereinigungen angehoren,
erfolgen.

b) Die Reichsvereinigungen. Es wurde schon erwihnt, daB die
Tarif- und Interessengemeinschaft von drei Vereinigungen gebildet wird: der
Deutschen Mobeltransportgesellschaft, dem Internationalen Mdobeltransportverband
und der Zentralstelle des Deutschen Mobeltransportes. Reichsvereinigungen werden
sie hier genannt, weil alle drei Verbinde sich iiber das ganze Deutsche Reich
erstrecken, und da die meisten Mitglieder innerhalb seiner Grenzen ihre Betriebe
unterhalten. Sie sind die fiihrenden Vereinigungen im Mobeltransportgewerbe, denen
dic Unternehmungen unmittelbar angehdren im Gegensatz zur Tuig, die nur ein
Dachverband der drei Vereinigungen ist. Es ist jedoch zu beriicksichtigen, daB
die Wirkungskreise des Spitzenverbandes und der Reichsvereinigungen sich nicht

1) Sombart, Werner, Der moderne Kapitalismus, Band 3: Das Wirtschaftsleben im
Zeitalter des Hochkapitalismus, 2. Halbband, Miinchen und Leipzig 1927.
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handelnden Mitgliede schwere Strafen angedroht. Wird ein VerstoB gegen diese

Vorschriften festgestellt, so ist aufer den zu verhingenden Strafen dem um-
gangenen Mitgliede von dem Verleiher ein Drittel des An- und Abfuhrtarifes als
lied von dem Auftrag-

g:;SChddlgllr}g fiir jede Ladung zu zahlen. Wird ein Mitg
er angewiesen, seinen Transport an ein Nichtmitglied zu iiberweisen, S0 ist den

ausgeschalteten Verbandskollegen chenfalls ein Drittel der An- und Abfubrspesen

ZE' tl?lltschﬁdigqu su zahlen. AuBerdem hat der Verbandsspediteur dafir Sorge
A (llagen, dad die Wagen nach Entladung sofort auf den Standplatz des Mitgliedes
em betreffenden Orte gebracht werden.
hanlez gleichen Bestimmungen gelten fir den Internationalen Mﬁbeltran.sportver-
Norve us ihrer Bedeutung fir die einzelnen Mitglieder und ihrer thzirfe geht
o vor, warum der Grundsatz des einzigen Platzvertreters der Pckstein der Or-
nisation der beiden iltesten Reichsvereinigungen geworden ist.
Vereicxz' Die Landes- und Provinzialverbande. Nachdem die Reichs-
sie W}%’{ungen gegriindet yvorden waren, erkannte man, daB das Gebiet, auf de{n
os imlrI ten, zu umfangrc.n.ch war, um a!l-e Angelegenheiten so zu bearbeiten, Wie
Ortsi tnteress\e der Beteiligten erfqrderllch war. Es ergaben sich Fragen, die teils
Ohnen %ressep hehande.lten, teils einen groBeren Kreis von Mitgliedern angingen,
i w'aker die Gvesa}mtmteressen der Reichsvereinigungen zu beriihren. Um auch
SChaltlrt Sam"hearh-elten zu konnen, g.riinde.te man zunichst Ortsvereinigungen und
Land ete Spflter ein Zw'lschgnghed ein: die Landes- und Provinzialverbinde. Die
cans esé’9rbande‘ entstanden in den kleineren .Léindern und dehnten sich iiber das
unt e taatsrgeblet aus, wihrend in PreuBen in den einzelnen Provinzen, zuweilen
er dem Zusammenschluf mehrerer, Provinzialverbinde gegriindet wurden.
‘mmiI:;engandes- und Provinzialverbinde sind selbstindige Vereine, die in keinem
oder elbar unteygeordne.te-n Verhiltnis zur Tarif- und Interessengemeinschaft
Auts; lel den Reichsvereinigungen stehen. Nur die Tuig hat ein beschriinktes
von ?1 itsrecht, da die Satzungen und Tarife der Landes- und Provinzialverbinde
Lor ggnehmxgt sein miissen, um Geltung zu haben.
unte?ﬁltﬁheder der Ver}.)iind'e ‘si?d die in ihrem Bezirk ansissigen Mobeltransport-
Gevene mungen,.sovs{e;t sie einer .der drei Reichsvereinigungen angehoren. Im
Prgvinsa:tz zur Tuig sind hier die Firmen unmittelbare Mitglieder der Landes- und
ges(:hlzlalverb.ande ohne chk5,1cht _darauf, welcher Reighsvereinigung sie an-
nehm 1g:sen sn}d. Der Beitritt zu einem Ifrovinzialverhande ist fiir die Unter-
vereini gen zwingend, da nach § 29 des Tuigvertrages alle Mitglieder der Reichs-
bzw Sg‘fﬂﬂgen .verpfhchtet sind, .Landes- oder Provinzialverbéinden anzugehdren
nehr.niot ort helzl.lhtreten., soba}ld die Sa@zun‘gen dieser Verbiinde von der Tuig ge-
AUfnaﬁ und. verdffentlicht s.md. Der nichterfolgte Beitritt oder die Ablehnung der
fedoohy nille zieht den sofortigen AusschluB aus dem Reichsverbande nach sich;
lage aus at.delz hetref‘fende Re-nchs.verhan'd das Recht, nach Prifung der Sach-
aus SeinWIChtlgen Gr\l.n‘(}en von diesem Ausschluf abzusehen. Wird ein Mitglied
GiChsvger' Reichsvereinigung ausgeschlossen, S0 darf es von keiner anderen
“ngeeignriml{gung aufgenommen werden. Dadurch soll yerhindert werden, daB
besser ine é% Elemente der Tuig angehoren, da die Landes- und Provinzialverbinde
Spedite er Lage sind, sich von den Eigenschaiten des aufzunehmenden Mobel-
D.UI‘S ein Bild zu machen.
folgeni:Aufgaben der Landes- und Provinzialverbinde sind im wesentlichen
1'i§;inF0rderung und Wahrung der provinziellen Interes
zu ernennende Organe;

sen durch eigene von
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b
2. die Beratung provinzieller Angelegenheiten auf den IIauptvergammlun 1
3. die Vereinbarung verbindlicher Bestimmungen, insbesondere die Erstell‘lng
von Provinzialtarifen; L ) o . .
4. die Schlichtung von Streitigkeiten, soweit das Provinzialschiedsgericht d{lfﬁt
zustindig ist.

Als wichtigste Aufgabe hiervon ist die Aufstellung von Provinzialtarifen ,,
betrachten. Sie ist zuliissig, soweit nicht durch den von der Tuig herausgegebenen
Reichstarif Grenzen gezogen sind. Da letzterer bei einer Entfernung von 50 ¥
beginnt, ist es den Landes- und Provinzialverbinden freigestellt, Tarife bis a
dieser Entfernung aufzustellen.

d) Die Ortsvereinigungen. Die letzte Stufe der Verbandsorganisation_
wird von den Ortsvereinigungen gebildet. Sie sind zum Teil die ersten Verbiy,je
im Mobeltransportgewerbe iiberhaupt, zum gréBeren Teil allerdings erst Nech
Grindung der Reichsvereinigungen ins Leben gerufen worden. Die Ursachen, dies
zu ihrer Entstehung gefithrt haben, sind schon kurz im vorigen Abschnitt gesheirt:
worden. Die Ortsvereinigungen wurden aus der Erkenntnis heraus gegriindet, s
nicht alle Angelegenheiten einer Vereinigung, die sich iiber ein Land oder i ber
das ganze Reich erstreckt, soweit sie nur die Mitglieder eines ecinzelnen Platoes
betreffen, von einer der groBeren Organisationen bearbeitet oder in éiner Weise
beriicksichtigt werden konnen, wie es im Interesse der Ortsmitglieder erfordery ;o
wiire. :

Gleich den Provinzialverbinden sind die Ortsvereinigungen im Rahmen oy
Verbandsorganisation selbstindige Einrichtungen. Sie sind kein zwingender pa .
standteil der gesamten Organisation, sondern ihr Bestehen ist von dem Witk
der Ortsmitglieder, die die Lokalvereinigung bilden, abhiingig. Nur miissen oy oh
hier ihre Satzungen und Tarife vor ihrem Inkraftireten von der Tuig genehmyipt
sein. Mitglieder der Ortsvereinigungen sind die an einem Platze ansissigen Un ger-
nehmungen, die einem der drei Reichsverbiinde angehdren. Soweit Ortsvere jji -
gungen bestehen, miissen diese Betriebe ihnen beitreten, falls nicht besondere A s-
nahmen gestattet werden. Auf Grund dieser Bestimmung sind hier gleichgg)lss
die Mitglieder aller Reichsverbinde in den Ortsvereinigungen vertreten.

Da an kleineren Plitzen nur wenige Mobelspediteure vorhanden sind, e -
schrinken sich die Ortsvereinigungen auf die mittleren und groferen Stidte. 0ft
sind sie wegen der geringen Zahl der Mobeltransporteure keine Fachverbiinde gix
den Mobeltransport, sondern umfassen einen grofieren Kreis von Spediteuren ;@
Fuhrunternehmern, unter denen die Mébelspediteure eine besondere Gruppe bilden .
Die Ortsvereine dienen zur Regelung und Forderung von Ortsangelegenheigen .
worunter inshesondere folgende Punkte fallen:

1. die Vertretung der &rtlichen Interessen durch einen Beauftragten am Qite
selbst;

2. die Besprechung und BeschluBfassun
mifiger kurzer Fristen;

. die Erstellung von Stadttarifen;

. die Schlichtung ortlicher Streitigkeiten;

der AbschluB von Tarifvertrigen mit den értlichen Arbeitnehmerogani~
sationen.

g uber ortliche Fragen innerhalb regel-

O

Neben der Lrstellung von Stadttarifen erfilllen die Ortsvereinigungen ejre
wichtige Funktion durch den Abschluf von Tarifvertrigen mit den Angestellter~
und Arbeitnehmerorganisationen. Da letztere wegen der verschiedenartigen . Wit~
schaftsverhiltnisse der Stidte Ortsgruppen gebildet haben, die die Forderungen
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ihrer Mitglieder vertreten, ist ein Ortlicher Zusammenschluf der Arbeitgeber be-
sonders am Platze. Die Ortsvereinigung der Mobelspediteure ist daher gleichzeitig
auch Arbeitgeberverband. Die Regelung der Arbeitsverhiltnisse erfolgt hier wie
auch in den meisten anderen Wirtschaftszweigen zunichst durch einen Rahmen-

tarifvertrag, der durch den Gehalts- bzw. Lohntarif erginzt wird.
(Schlub folgt.)

Die wirtschaftliche Entwicklung der deutschen Werft-,
Waggon- und Automobilindustrie seit der Stabilisierung.
Von Dr. Alired Ditgen, Koln.

Es ist bekannt, daB die deutsche Wirtschaft aus dem Taumel der Inflation
in eine schwere Krisis hineingeriet, als Ende 1923 die Stabilisierung der Mark
gelang. In ihrer vollen Schirfe wirkte sich diese Krisis allerdings erst von
etwa Mitte 1925 an aus. Ihre Ursachen diirften ebenfalls in Erinnerung sein.
Im wesentlichen waren es die mit ihren Anfingen in die \Kriegswirtschaft zu-
riickreichende Aufblihung des Produktionsapparates auf der einen, der Verlust
der Auslandsmirkte und die Verarmung der heimischen Bevilkerung auf der
anderen Seite. Angebot und Nachfrage klafften weit auseinander.

Die Krisis und die daran anschliefende, bis Mitte 1926 anhaltende Depres-
sion hatten eine zwar sehr schmerzhafte, aber doch unausbleibliche Bereinigung
zur Folge. Eine Unzahl von Zusammenbriichen verminderte allmiihlich die Pro-
duktionskapazitit auf ein ertriigliches MaB. Andererseits erstarkte auch die Kon-
sumkraft des Inlandes in zunehmendem Male. So war der Weg fiir eine Wen-
dung der Konjunktur geebnet. Der englische Bergarbeiterstreik gab den ersten
Apnsto zur Besserung. Zunichst profitierten der Bergbau und die Verkchrsbe-
triebe, Schiffahrt und Eisenbahn. Von hier aus pilanzte sich die Bewegung fort
auf alle Industriezweige. Aber noch immer erwies sich die Angebotseite als zu
groB. Die Auslandsmirkte waren nur schrittweise wiederzugewinnen. Anderer-
ceits verschirfte sich die Konkurrenz des Auslandes auf den inlindischen Mirk-
ten. Die Kriegswirtschaft hatte sie gestirkt, keine Inflation sie in ihrer Ent-
wicklung gestort, oder aber neue Inflationslinder richteten dieselbe Verwirrung
an, die zuvor Deutschland angerichtet hatte. So konnte der Aufstieg nur unter
grofien Mithen erkimpft werden. Die Zahl der Zusammenbriiche ging zwar immer
weiter zuriick, aber der Konkurrenzkampf machte doch sehr hiufig einen Zu-
sammenschiu8 notwendig, und es ist interessant zu beobachten, dafi die Konzen-
trationsbewegung gerade in den letzten drei Jahren einen bisher nicht gekannten
Umfang erreicht hat. Die Besserung der Wirtschaftslage hat bis heute stand-
gehalten. Um die Jahreswende 1927/28 machten sich allerdings die ersten An-
zeichen eines Umschwungs bemerkbar, ohne daB jedoch bisher ein nennens-
werter Riickgang in der Gesamtbeschiftigung zu verzeichnen wiire.

Das ist in groBen Ziigen der Verlauf der deutschen Konjunktur seit Still-
legung der Notenpresse. Die wirtschaftliche Entwicklung der Verkehrsmittel-
industrie, von der hier die Werft-, Waggon- und Kraftfahrzeugindustrie eine
besondere Darstellung erhalten sollen, war im grofen und ganzen der der iibrigen
deutschen Industrie gleichgerichtet. Nur war der Riickschlag vielleicht noch
schwerer als in irgend einem anderen Industriezweige, auch eine Gesundung
scheint bier noch nicht in dem MaBe eingetreten zu sein, wie auf den meisten
anderen Produktionsgebieten.
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Ganz besonders grof wurde mit Beendigung der Inflation dic Notlage
Schiffbau. Schuld daran war, wie das fiir simtliche Wirtschaftszweige allgen ain
angefithrt wurde, in erster Linie die Aufblihung des Produktionsapparates dy ch
die Kriegs- und Inflationswirtschaft einerseits und ein groBSer Mangel an o-
schiftigung andererseits. Wihrend des Krieges war die deutsche'Werftindu% i
vorwiegend fiir den Kriegsschiffbau bis an die Grenze ihrer L?Lstungsféihigkeit
beschiftigt gewesen. Fiir nach dem Kriege erhoffte sie eine weitere Steigen,
ihres Beschiiftigungsgrades in anbetracht der ungeheuren Verluste, welche -
deutsche Handelsflotte erlitt, und des nach der Hungerblokade zu erwarteng,n
groBen Aufschwungs im Welthandel. Gestiitzt auf diese Erwartungen und
Hinblick auf ihre augenblickliche starke Anspannung hatten die Werften Sthon
wihrend des Krieges eine erhebliche Erweiterung ihrer Anlagen vorgenom
Dazu entstanden noch elf neue Werften mit den modernsten Einrichtungen
dementsprechend groBer Leistungsfihigkeit. Es 1i8t sich nicht mit SiChel‘heit
abschitzen, um wieviel die Gesamtkapazitit sich dadurch gegeniiber der

kriegszeit erhSht hatte, aber mit 50 oo diirfte die Steigerung gewif nicht (;ru
hoch angesetzt sein.

Die Revolutionszeit brachte mit ihren Unruhen, Arbeiterstreitigkeiten 4
ibrem Mangel an Schiffbaumaterial noch starke Storungen, dic den Schiffbau Stwa
zwei Jahre zum groBen Teile brach legten. Auch wegen der Unsicherheit im
Reedereigeschift setzte der Wiederaufbau der Handelsflotte nur zdgernd ein,
und des Ofteren muBten Stillegungen oder Betrichseinschrinkungen vorgenom

nen
werden. Ganz besonders litten natiirlich auch fir die Folgezeit die Maripe.
werften in Kiel und Wilhelmshaven Not, denen durch den Krieg der Lebensy oy
durchschnitten war. Erst 1920 inderte sich

die Lage mit einem Schlage, g
die Reeder im Frithjahr mit neuen Auftriigen herausriickten. Die politisehen
und wirtschaftlichen Verhiltnisse hatten sich geklirt, vor allem auch die Frage
der Auslieferung der Neubauten an dic Entente, der Materialmangel war be-
hoben, auch die allgemeine Sicherheit war allmihlich wiedergekehrt. Der Wieger.
aufbau konnte, gestiitzt auf die Entschidigungszahlungen des Reichs in Vallem
Mafle in Angriff genommen werden. In welchem MaBe der Schiffbau an dem
Wiederaufbau der Handelsflotte, welche durch Ablieferungen und Kriegsverlygte
von einem Hochststande von 5459000 Br.-R.-T. im Jahre 1914 auf 672700
Br.-R.-T. im Jahre 1920 heruntergegangen war, Anteil nahm,!) geht aus ger
Ubersicht auf Seite 57 hervor.

Die Rekordziffern von 1920 und 1921, welche selbst die von 1913 um ein
Betrichtliches ibersteigen, halten nicht stand. Schon 1922 gehen die Bestellyn-
gen zuriick, so daB der Baubestand um fast 1/, Million 'Br.-R.-T. sinkt. ,,In
vollkommener Uberschitzung der vom Reich zu gewihrenden Abfindungssym-
men waren Bauprogramme aufgestellt worden, die von der Schiffbautreuhandbank
nachher wegen der Unmoglichkeit ihrer finanziellen Durchfithrung annuljjert
werden muBten.“2) 1923 sinkt der DBaubestand wiederum um tiber 500000
Br.-R.-T. und erreicht einen bisher nicht gekannten Tiefstand. Mit zunehmen-
der Geldentwertung macht sich der Kapitalmangel sowohl bei Werften wie bei

Reedern in steigendem MaBie bemerkbar und zwingt zu immer weiterer Ein-
schrinkung der Auftrige.

1) Der Bestand der Flotte vermehrte sich auch
nahmter und ausgelieferter Schiffe.

) Priester, Hans E, Der Wiederaufbau der deutschen Handelsschiffahrt. Berlin
1926, S. 88.

betrichtlich durch Riickkauf beschlag-
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Ubersicht iber den Baubestand und die fertiggestellte Tonnage
bei den Werften (BroR-T.)Y.

— p— O
Baubestand .

Jahr (einschl. der Bauauftriige) Fertigstellungen
1913 1346 000 380400
1920 1705 400 325900
1921 1726 400 445400
1922 1258000 624 800
1923 716 600 417 800
1924 637300 249 800
1925 . 545100 280 900
1926 632 000 259 300
1927 786 100 261100

Um jedoch den Beschiftigungsgrad im ' Schiffbau zu erkennen, geht man
wohl richtiger von der Zahl der Fertigstellungen aus. Diese steigen ebenfalls
von 1920 an. Die Kurve liuft dann aber ein Jahr hinter der Auftragsbestands-
kurve her. Der Hohepunkt wird erst 1922 erreicht und selbst 1923 sind die
Fertigstellungen noch um ungefihr 1000 gréBer als 1913. Gemessen an der
Leistungsfihigkeit ist aber schon der Beschiftigungsgrad dieses Jahres als un-
zureichend zu bezeichnen. Wenn man annimmt, daf 1913 die Werftindustrie
mit ‘380400 Br.-R.-T. Neubauten voll beschiftigt war, und diese Kapazitit gleich
100 setzt, so ergibt sich unter Zugrundelegung der 1922 erzielten Hochstleistung
eine Steigerung um 65 9% gegeniiber der Vorkriegszeit, wobei noch zu beriick-
sichtigen 1ist, daf8 die Leistungsfihigkeit selbst mit 625000 Br.-R.-T. noch nicht
erschopft war. Man kann also sagen, daB die Kapazitit der Werftindustrie
wihrend der Inflationsjahre eine weitere Ausdehnung erfahren hat.

Mit Eintritt der Stabilisierung geht der Baubestand weiter zuriick, ganz be-
sonders aber die Zahl der Fertigstellungen. Jetzt machte sich der Kapitalmangel
erst recht bemerkbar, um so mehr als gerade im Schiffbau das Kapital auf
lange Zeit gebunden wird. Dazu kam, daB sich der gesamte Weltschiffbau in
einer schweren Depression befand, von der der deutsche Schiffbau infolge der
Durchfitbrung des Wiederaufbauprogramms bisher verschont geblieben war, deren
Auswirkungen sich nunmehr aber auch in Deutschland bemerkbar zu machen
begannen.

Die Welthandelsflotte hatte trotz der ungeheuren Kriegsverluste auf dem
alten Friedensstand erhalten werden konnen und wies 1919 eine Tonnage von
50,9 Mill. Br.-R.-T. auf gegeniiber einem Friedensstand von 49,09 Mill. Br.-R.-T.
1914. DaBl es gelang, die Kriegsverluste durch Neubauten so schnell auszu-
gleichen, 148t schon darauf schliefen, da8 die Werftindustrie in allen Schiff-
baulindern zu ibermifiiger Entfaltung gekommen war. In den folgenden Jahren
hatte die Welttonnage sich noch ganz betriichtlich vermehrt und betrug

1920 57,3 Mill Br.-R-T.
1921 62,0 »
1922 64,37 i
1923 65,17 »

Demgegeniiber aber war der Welthandel, entgegen den Erwartungen, auf

ein aufierordentlich tiefes Niveau gesunken. Iohe Zollschranken, Einfuhrverbote

1) Nach den Angaben des Germanischen Lloyd.
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und Inflationen taten dem Giiterverkehr starken Abbruch, andererseits war 4uch
der Passagierverkehr durch Einwanderungsverbote oder Kontingentierungen, dy, ch
Storungen im geschiiftlichen Verkehr usw. sehr behindert. So standen dem
ein betrichtliches vermehrten Angebot an Schiffsraum eine bedeutend very ...
derte Nachfrage im Personen- und Giiterverkehr gegeniiber. Eine Krisis wal
unter solchen Umstinden fir die Schiffahrt unausbleiblich.

Es ist erklirlich, daB der UberfluB an Schiffsraum auf dem Weltfracl\ten_
markte sich auf dem Wege iiber die deutschen Reedercien auch in der deuts

en
Schiffbauindustrie in einem weiteren Nachlassen der Auftrige bemerkbar migp e,
1925 erreichte der Baubestand mit 545100 Br.-R.-T. seinen tiefsten Stand und

betrug nur noch 40 des Baubestandes von 1913.

Fiir 1926 zeigt die Auftragsziffer bereits wieder ein Ansteigen. Es ist je h
zu beachten, daB die Besserung erst Inde des Jahres einsetzt. Nach den vi
jahrlichen Ausweisen von Lloyds Register wird sogar erst Ende des drigten
Vierteljahres 1926 der tiefste Stand mit rund 127000 Br.-R.-T. erreicht. Dann
aber setzt eine plotzliche, ganz erhebliche Besserung ein. Der Grund fiir die
neuen Auftrige ist in dem guten Reedereigeschift zu suchen, das der englig.he
Bergarbeiterstreik zur Folge hatte. Obschon der Streik bereits Mitte 1926 be-
gann, profitierte der Schiffbau etwa erst ein Vierteljahr spiter davon. Diey ist
so zu erkliren, daB man im Anfang die Dauer des Streiks nicht iibersehen konpte,
daB sich auch erst Gewinne angesammelt haben muBten, bevor Auftrige CiMeilt
werden konnten. Anfangs wurden sogar die Reparaturen auf ein MindestmaQ} .
schrinkt, da der Schiffspark bis zum #uBersten in Anspruch genommen Werden
muBte. 1927 setzte sich die einmal eingetretene Besserung fort und hielt mit
dem Wiederanstieg der allgemeinen Konjunkturkurve das ganze Jahr iiber an.
Hapag und Lloyd erteilten allein Ende 1926 und Anfang 1927 Auftrige in Nshe
von 350000 Br..R.-T., die den beauftragten Werften Beschiiftigung bis in gas
Jahr 1928 hinein sicherten.

Die Fertigstellungen haben sich dagegen nach dem Tiefstande von 1924 nuc
wenig erholt, so daB auch 1927 noch als sehr schlechtes Beschii.ftigungMaht
erscheint. Es ist aber zu beriicksichtigen, daB in diesem Jahre doch eine groBe
Zabl von Neubauten in Angriff genommen worden ist, die erst 1928 in den
Ablieferungsziffern erscheint. Also auch hinsichtlich des Beschiftigungsgra des
kann das Jahr 1927 als das erste wirkliche Besserungsjahr angesprochen wergen .
Ob aber die Auftrige des Jahres 1927 und damit die Wiederbelebung der RBau-
titigkeit nur eine voriibergehende Erscheinung sind, oder ob sich der in gen
Jahren 1923—1926 unterbrochene Wiederaufbau der Handelsflotte in diogem
AusmaB wird fortsetzen lassen, hingt nicht nur von der Weiterentwicklung der
Konjunktur ab, sondern auch zum groBSen Teile von dem Eingang der Enpt-
schidigungszahlungen fiir das beschlagnahmte Tigentum deutscher Reedereien
in den Vereinigten Staaten. Gleichwohl werden ,bei dem gegenwiirtigen Tm-
fang der Handelsflotte die jdhrlichen Erneuerungshauten dem Schiffbatt eine
gewisse", wenn auch im ganzen nicht hinreichende »Beschiftigung sichern, so
daf also der Stillstand von 1925/26 als iiberwunden anzusehen ist".1)

Die Krisenzeit hat von der deutschen Werftindustrie schwere Opfer ge~
fordert und war von zahlreichen Zusammenbriichen angefilllt. ,Erinnert sei an
die Stillegung der Norderwerft in Emden, der Norddeutschen Unionwerke in
Tonningen, der Hamburger Elbeschiffswerft, der Braker Werft in Oldenburg, an

1) Der deutsche Seeschiffbau im Jahre 1927. Ulrich Kohn. Marine-Rundschau 1928 Heft 4.
73. :
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die voriibergehende Beschiftigungslosigkeit auf der Germaniawerit in Kiel, auf
der Frerichswerft in Einswarden, auf den Howaldtswerken in Kiel, auf den
Ostseewerken in Stettin, auf der Flenderwerft in Liibeck, auf der Reiherstieg-
werft und Deutschen Werft in Hamburg, auf der Neptunwerft in Rostock".1)
Aber mit diesen Stillegungen war noch immer keine hinreichende Angleichung
an die stark verminderte Nachfrage im Schiffbau erfolgt. Die neuen Auftrige
fielen zur Hauptsache nur ,einigen wenigen technisch und finanziell leistungs-
fihigen Werften zu, wihrend die zahlreichen mittleren und kleineren Werften
keine oder wenig lohnende Auftriige hatten*.2) Vor allem litten die zahlreichen
kleinen Ostseewerften Not, die weniger auf den Neubau als auf das Reparatur-
geschiift eingestellt sind. '

Der in den Jahren 1924—1926 erfolgte Abbau hatte also noch keine end-
giiltige Sanierung in der deutschen Werftindustrie gebracht. Der in natiirlicher
Auslese sich vollziehende ReinigungsprozeB fithrte nicht ans Ziel, zum groBen
Teile deswegen, weil einmal die &ffentliche Hand mit Unterstiitzungskrediten
eingriff, zum andern weil die an der Werftindustrie stark beteiligte Schwer-
industrie an ihrem Besitz auch unter griSten Verlusten lange festhielt. So
wurde mancher Zusammenbruch durch eine Sanierung hintangehalten. Kapital-
zusammenlegungen konnten aber nur Palliativmittel von voriibergehender Wir-
kung sein. Denn solange nicht fiir Beschiftigung gesorgt war, blieben die Schwie-
rigkeiten bestehen. Die Kapazitit war noch immer zu gro8.

So wurde Inde 1926 von neuem der Plan des Zusammenschlusses aufge-
griffen, nachdem bereits ein Jahr vorher ein dahingehender Plan des Stettiner
Vulcan, der auch Stillegungen vorsah, vornehmlich an dem Widerstand von
Blohm & Vo8 gescheitert war. Die Lage war besonders kritisch geworden. Der
Baubestand belief sich Ende September auf nur mehr 127321 Br.-R.-T. An-
dererseits war auch der Weg fiir den ZusammenschluB dadurch freigeworden,
daB die Industrie zum Teil ihre Beteiligungen abgestoBen hatte. Diesmal ging
die Initiative von der Bankwelt aus. Die J. F. Schroderbank in Bremen, die
selbst an der A.-G. Weser stark interessiert war, versuchte durch einen groB-
ziigigen Plan, alle Werften an Elbe und Weser zusammenzubringen, diesmal
aber ohne Beteiligung von Blohm & Vof, die bei ihrer engen Verbindung mit
Hapag und ihrem dadurch gesicherten Auftragsbestand doch schwerlich zu ge-
winnen gewesen wire. In Hamburg setzte man jedoch den Bestrebungen von
Schroder Widerstand entgegen, weil man ein Eindringen in das Hamburger Ge-
schift befiirchtete. Man muB sich hierbei die Rivalitit von Hapag und Lloyd
vor Augen halten, sowie den Umstand, daf Schréder bei Lloyd maBgebend be-
teiligt war. Tatsiichlich gelang es den Gegnern der Aktion, die Deutsche Werft
Hamburg und den Bremer Vulcan durch Zusicherung von Auftrigen aus Ham-
burger Kreisen von dem Plane abzubringen. So blieben die Bestrebungen Schro-
ders auf halbem Wege stecken. Lediglich die A.-G. Weser, Bremerhaven, die
Joh. C. Tecklenborg A.-G., Wesermiinde, und der Hamburger Vulcan, die Ham-
burger Werft des Stettiner Vulcan kamen zusammen und bilden den Kern des
Deschimag Konzerns.

Gleichzeitig entstand als Ergebnis der Gegenaktion in Hamburg ein neuer
Konzern unter Fithrung der Deutschen Werft. Diese nahm durch Fusion die
Reiherstiegwerft auf, welche sich acht Monate vorher selbst mit der Maschinen-

g 29;)f Die Konzentration in der deutschen Werftindustrie. Di¢ Wirtschaftskurve 1927 Heft3,
' 2) Die Konzentration in der deutschen Werftindustrie a.a. 0. S.297.
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fabrik von Wetzel & Freytag zusammengeschlossen hatte. Dieser Konzern hede\ltet
als zweitgroBtes Unternehmen an der Elbe niichst Blohm & Vo8 ein Ny o
groBes Hindernis fiir die Bestrchungen der Schriéderbank.

Gleichwohl wurden von Bremen aus die Bemiihungen fortgesetzt. Zungyy 4
bezog man auch den Stettiner Vulcan, der durch die Abtrennung des Hambu\.ger
Vulcan fiir sich allein lebensunfihig geworden war, in den Konzern ein. Welar.
hin wurden durch Erwerb von 75prozentigen Aktienmajorititen angegliedert die
G. Seebeck A.-G., Geestemiinde, dic Niiske & Co. A.-G., Stettin, und die A
Neptun, Rostock. Weitere Verhandlungen schweben, und inoffiziell gehoren Aych
schon die J. Frerichs & Co., Einswarden, und die Stettiner Oderwerke Yem
Interessenkreis des Deschimag-Konzerns an. Aus jiingster Zeit liegen sogar Arn-
zeichen dafiir vor, daB selbst zwischen den beiden Hauptgruppen, der De-
schimag und der von Blohm & Vo8 -gefiihrten Hamburger Gruppe, sich Rine
Verstindigung anbahnt. ‘

Gerade die Bescitigung dieses Konfliktes, der Ursache fiir unniitzes Ge
einanderarbeiten, wire im Interesse der gesamten deutschen Werftindustrie Nelr
zu begriiien. Aber es wire toricht, von dieser Verstindigung allein die Geyyp-
dung im deutschen Schiffbau zu erwarten. Die Zersplitterung bleibt auch Weiter-
hin noch sehr groB, namentlich an der Ostsee. Vor allem aber wird man an
weiteren Stillegungen betriichtlichen Ausmafes nicht vorbeikommen. Damit erst
packt man das Ubel an seiner Wurzel, der Uberkapazitit. Die Leistungsfiy,j,-
keit des deutschen Schiffbaus betrug 1927 nach sachverstindiger Schitzung iH\er
noch 800000 T., wihrend sich die Ablieferungen im gleichen Jahre insgesamt, nur
auf 261000 T. beliefen. Der Zusammenschluf ist nur die Vorbedingung ¢4p
planméBige Stillegungen und ebnet gleichzeitiy den Weg fiir die notwendige
Rationalisierung, deren technische Voraussetzungen allerdings hier schwierjger
liegen als in irgend einer anderen Industrie. Solche Stillegungen sind in ggm
Plane der Schroderbank vorgesehen. Das erhellt schon aus der Anderung ger
Taktik, die von einer Vollfusion zur 75prozentigen Beteiligung {iberging. ,a
sie in nennenswertem MaBe noch nicht vorgenommen worden sind, liegt wopl
daran, daB die Konzentrationsbestrebungen erst einen gewissen Abschluf er-
reicht haben miissen.

Nicht weniger tritbe als die Entwicklung der Werftindustrie war die, welche
die Waggonindustrie nach der Stabilisicrung durchzumachen hatte. Auch hier
wieder war der tiefere Grund eine libergroBe Kapazitit, die bei einer zudem hoch
stark verminderten Beschiiftigungsmoglichkeit zu schiirfster Konkurrenz und damit
zu grofen Verlusten fiir alle fiihrte.

Schon vor dem Kriege war der Produktionsapparat mit etwa 20 op ung ys-
genutzt geblieben. Damit aber nicht genug, war er wihrend des Krieges upd
besonders in den Inflationsjahren noch weiter ausgedehnt worden. Es muBien
grofle Liicken im Wagenpark, die der Krieg und die Ablieferungen auf Grund ges
Versailler Vertrags gerissen hatten, aufgefiillt werden. So schwoll die Zahl der
Waggonfabriken von 40 vor dem Kriege auf etwa 70 im Jahre 1923 an. Gemesgen
an der Leistungsfihigkeit hatte sich der Produktionsapparat sogar noch mehr gls
verdoppelt. Die Katastrophe konnte nicht ausbleiben, als nach Beendigung der
Inflation die Reichshahn, die frither allein 80 %% der Auftrige erteilt hatte, 192%
mit Bestellungen ausblich. Man kann ibr den Vorwurf nicht ersparen, dafl sie gie
Inflation in iibermiBiger Weise dazu ausgenutzt hatte, ihren Wagenpark zu ver-
mehren, wodurch sie auch Schuld triigt an der sinnlosen Aufblihung der Waggon-
industrie. Der Wagenpark erwies sich bei dem plotzlich einsetzenden Riickgang

gen-
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im Verkehr, der nach voriibergehender Belebung auch in den folgenden Jahren
anhiell, als viel zu gro8, so daB Abgiinge im Wagenpark auf lange Zeit aus dem

Uberschull gedeckt werden konnten. So geriet die Waggonindustrie nach dem

schnellea Aulstieg in eine beispiellose Unterbeschiftigung, die naturgemisB, ebenso
wie im Schiffbau, zahlreiche Zusammenbriiche und Sanierungen zur Folge hatte.

Die Situation verschlimmerte sich fiir viele Unternchmen noch dadurch, daB
sie fiir die mangelnde Beschiftigung im Waggonbau einen Ausgleich durch die
Angliederung neuer Produktionszweige suchten. Schon frither hatte eine Reihe
von Waggonfabriken, allerdings mit verschiedenem Erfolg, Nebenbetriebe ver-
schiedenster Art aufgenommen. Erst recht fithrten dic neuen in der Uberstiirzung
wahllos aufgegriffenen Nebenbeschiiftigungen zu MiBerfolgen. Sie erforderten hohe
Kapitalinvestitionen, die sich zum @iberwiegenden Teile als unlohnend heraus-
stellten. Namentlich diejenigen, welche sich dem Automobil-, Motoren- oder Karos-
seriebau zuwandten, erliften neue Verluste, indem sie gleichzeitig in die Krisis
der Automobilindustrie hineingerieten.

Der Rettungsversuch hatte also die Waggonindustrie nur noch in gréBere
Schwierigkeiten verwickelt. Die Krisis und damit der natiirliche Ausleseprozef
setzten sich wihrend dreier Jahre mit unerbittlicher Schiirfe fort, ehe es der
Waggonindustrie gelang, sich aus innerer Kraft zu einer Hilfsaktion aufzuraffen.
Erst Ende 1926 gelang es auf dem Wege iiber das Reich, die Reichsbahn zur
Erteilung von neuen Aufirigen zu bewegen. , Nur durch diese indirekte Subvention
(denn ein tatsiichlicher Bedarf lag nicht vor) erhielt ein von den meisten Werken
der Waggonindustrie projektiertes Kartell die reale Basis.“1)

Unter Mitwirkung des Eisenbahnzentralamts, der Zentraleinkaufsstelle der
Deutschen Reichsbahn-Gesellschaft, wurde im Dezember 1926 die Deutsche Wagen-
bauvereinigung gegriindet. Dieses kartellartige Gebilde umfaBte 28 Unternehmen,
die unter Mitwirkung der Reichshahn ausgewihlt worden waren. Die Reichshahn

verpilichtete sich, 90 % ihrer Auftriige dieser Vereinigung zuzuleiten, an denen

jedes Unternchmen nach Mafigabe der ihm von vornherein zugewiesenen Quote
beteiligt werden sollte. Die iibrigen 10 9% sollten ohne Riicksicht auf die Zugehorig-
keit zum Kartell an solche Werke verteilt werden, die sich durch besondere
Konstruktionen auszeichneten. Bei dieser Zusicherung ging die Reichsbahn jedoch
keine Preisbindung ein. Vielmehr suchte sie trotz ihrer Auftragspflicht zu mog-
lichst billigen Preisen anzukommen, und indem sie den Vorbehalt machte, alle
mit mehr als 5 9% iber den Durchschnittskosten arbeitenden Betriehe von der
Belieferung auszuschlieBen und den ganzen Vertrag nach 2 Jahren kiindigen zu
dirfen, nahm sie dem Kartell den Monopolcharakter und iibte gleichzeitig einen
Druck auf die Durchfithrung von RationalisierungsmaBnahmen aus. Es entstand
also gewissermafien ein Rationalisierungskartell, bei dem aber als Folge mit in
die Erscheinung trat, daB sich die Betrichbe in eine immer groBere Kapazitit hinein
rationalisierten. Demgegeniiber waren die Vorteile des Kartells nicht sehr groB. Vor
allen Dingen erregte es den Unwillen aller Beteiligten, daB sie sich unter dem
Druck der Verhiltnisse cines so groBen Teiles ihrer Freiheit begeben hatten.
Aufierdem wurde auch die Quotenverteilung von manchen als unbillig empfunden.
So ist es verstindlich, daB dieses Kartell von vornherein nicht als dic endgiiltige
Losung der Frage einer Sanierung der Waggonindustrie angesehen wurde. Es ist
auch zu bezweifeln, dafl sich von hier aus die Lage wesentlich hessern wird, wenn

es gelingt die Kartellierung auf StraBenbahn- und Privatbahnwaggons sowie auf

1) Die Dauerkrise in der Waggonindustrie. Wirtschaftsdienst 1928 Heft 16, S. 647.
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das Exportgeschift auszudehnen. Die morderischen Preispnterbietungen ‘fa\lleﬂ
zwar weg, aber die Uberkapazitit bleibt bestehen. Sie wird dem Kartell ‘e~
mutlich keinen langen Bestand sichern, wenn es nicht auf anderem Wege gel\ngt’
den Produktionsapparat zu verringern. ' .
Wenn man nicht dem freien Konkurrenzkampf die Auswahl iitzerlassen Will,
kann dieser Weg nur die Konzentration sein. In der Waggonindustrie war be eils
vor Griindung der Wagenbauvercinigung von Linke-Hofmann de}' Trus't_gedar{ke aul-
gegriffen worden. Aber die Schwierigkeiten schicnen gerade hier unyb»erwx-nd{ich‘
Zuniichst waren es aus historischen Griinden zu erklirende Verhiiltnisse, die hier
enigegenstanden. Die Dezentralisation im fritheren deutschen Eisenbahnwy
hatte cine starke Zersplitterung des Waggonbaus zur Folge gehabt. Vor allem Wher
standen betriebstechnische und persénliche Momente einer Konzentration im W et
und behindern sie auch heute noch stark. ,,Dic Technik des Waggqnbaus sowie gien
Wagenkonstruktion sind schon lingst durchgearbeitet, so daf in dem Erv,h
anderer Fabriken keine Vorteile infolge Erwerbs besonderer Konstruktionen y)g.n
Produktionsmethoden zu erzielen sind, ebensowenig wie ein vergrolerter Kungeq.
kreis, da dieser eng begrenzt und allgemein zuginglich ist.!) In diesem lety tory
Punkte haben sich allerdings seit Bestchen der Wagenbauvereinigung mit &iper
quotenmiBigen Beteiligung die Verhiiltnisse geiindert. Eine Arbeitsteilung ZWiSQpery
zusammengeschlossenen Unternehmen kommt nur bei nahe zusammenliegen geny
Betrieben in Betracht, wenn nicht die Transportkosten einen betrichtlichen "Teil
der Rationalisierungsgewinne wieder aufzehren sollen. Aber gerade in
Waggonindustrie liegen die Verhiltnisse hierfiir ungiinstig. Es kommt hiyzn
daf die Waggonfabrikation nur noch selten in reiner Form vorkommt. Die Fa~
briken haben sich Nebenbetriebe angegliedert und sind dadurch ungleichy pier
geworden. Eine Zuriickfihrung in die reine Form wird so leicht nicht hehr
moglich sein. An personlichen Momenten ist zu beriicksichtigen, da es sich i
der Waggonindustrie vorwiegend um sehr alte Unternehmen handelt, bei denen dies
Personlichkeit der Leitung stirker in den Vordergrund tritt als bei den gragenc
Kapitalgesellschaften, wo lediglich das Kapitalinteresse regiert.

Aus all diesen Griinden hat die Konzentrationsbewegung in der Wagyon~
industrie nur sehr schwer in FluB kommen, und als sie einmal in FluB gekomy,eny
war, nur langsame Fortschritte machen kénnen. Um wenigstens den aus ger
geographischen Zersplitterung entspringenden Schwierigkeiten aus dem Wege
zu gehen, propagierte der Leiter der Waggonfabrik vorm. Busch, Kommerzieg st
Busch, der den Trustgedanken 1927 wieder aufnahm, den regionalen Zusammen-
schlu. Inzwischen aber hatte sich der Beschiiftigungsgrad im Waggonbau wigder
ctwas gebessert, und dicjenigen Betricbe, welche wieder eine bescheidene Reple
abwarfen, zeigten sich abgeneigt. Immerhin trug der neue Gedanke einige Friichie.

In Siiddeutschland scheiterten die Verhandlungen an dem Widerstande der
Maschinenfabrik Augsburg-Niirnberg und der von ihr abhiingigen Maschinenfahyile
Eblingen, die sich weigerten, ihre Waggonbetriebe zwecks Einfligung in eipen
sitddeutschen Trust auszusondern.

Zu einem bemerkenswerten ZusammenschluB kam es dagegen in Westdeutgch~
land. Hier lagen die Voraussetzungen beziiglich der geographischen Entfernyng
der einzelnen Betriebe voneinander am giinstigsten. Im Oktober 1927 entstanq in
Koln die Vereinigte Westdeutsche Waggonfabriken A.-G., in der die drei Waggon-
fabriken Diisseldorfer Eisenbahnbedarf vorm. Carl Weyer & Co., Diisseldorf, die

1) Deutsche Bergwerks-Zeitung 1928, Nr. 79, S.14.
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van der Zypen & Charlier G.m.b. ., Koln und die Firma Killing & Sohn, Hagen,
aufgingen. Die Gesamtbeteiligungsquote dieser neuen Gesellschaft an der Wagen-
bauvereinigung betrigt 13,5 06, also immer noch ein recht bescheidener Anteil.
Der Kreis fiir den westdeutschen Trust war urspriinglich viel weiter gezogen
und sollte alle nenncnswerten Betriebe umfassen. AuBerhalb des Trustes stechen
heute noch die Gebr. Schondorff A.-G., Diisseldorf, die Waggonfabrik Talbot in
Aachen, die Urdinger Waggonfabrik, Urdingen und die westdeutschen Betriehe
der Linke-Hofmann A.-G. Ob es mit der Zeit gelingen wird, auch diese unabhingig
gebliebenen Werke, deren Gesamtbeteiligung in der Wagenbauvereinigung der des
Trusts sehr nahe kommt, zum Anschluf zu bewegen, 1iBt sich heute noch nicht
sagen. Gegenwirtig scheinen Verhandlungen in dieser Richtung nicht gefihrt
zu werden. Solange aber noch nicht betrichtlich mehr als die Hilfte der auf
Westdeulschland entfallenden Beteiligungsquoten im Trust vereinigt ist, mufl das
Ergebnis der Konzentrationshestrebungen im Westen als unbefriedigend bezeichnet
werden.

In jiingster Zeit haben nunmehr auch die Verhandlungen in Ost- und Mittel-
deutschland zu einem, allerdings noch dirftigeren Erfolge gefiihrt, indem die
Sichsische Waggonfabrik Werdau und die Waggonfabrik vorm. Busch, Bautzen,
ihre Verschmelzung mit der Linke-Hofmann A.-G. beschlossen haben. Gerade hier
scheinen sehr starke Hindernisse personlicher Art zu tiberwinden gewesen sein,
was schon daraus hervorgeht, dal die neue Gesellschaft den alle Beteiligten an-
fihrenden Namen Linke-Hofmann-Busch-Werdau erhalten soll. Die Quote dieses
Osttrustes, wenn man ihn so nennen darf, bei der Reichsbahnbelieferung betrigt
23 0. Dem ZusammenschluB sollen chenso wie in Westdeutschland wichtige Ra-
tionalisierungsmafinahmen folgen, iiber deren Programm Einzelheiten noch nicht
bekannt sind. Gewi8 ist, daB auch hierbei noch mancherlei Hindernisse zu iiber-
winden sein werden. Schwerwiegender fiir den Erfolg dieses Trusts ist aber noch,
daf die stirkste Fabrik Ostdeutschlands, die Christoph & Unmack A.-G. in
Niesky, die ebenfalls recht bedeutsame Gorlitzer Waggonfabrik sowie eine Reihe
anderer Betriche dem Trust nicht angehéren.

Auch in der Waggonindustrie haben die notwendigen Stillegungsmafnahmen
noch nicht durchgefithrt werden konnen. Dies wird wohl erst moglich sein, nach-
dem die ZusammenschluBbewegung einen gewissen Abschluf erreicht hat. So-
lange aber dies nicht der Fall ist, kann eine wirkliche Gesundung der Ver-
hilltnisse nicht erwartet werden. Auch heute noch, wo die Zahl der Betriebe
ungefihr auf den Vorkriegsstand zuriickgegangen ist, ist die Leistungsfihigkeit
viel zu groB. Sie wird von sachverstindiger Seite auf 400—500 Mill. RM. ge-
schitzt, wihrend nur mit etwa 150 Mill. RM. Reichsbahnauftrigen jihrlich ge-
rechnet werden kann.!) Den fehlenden Betrag von Privatbahnen oder StraBen-
bahnen hereinzuholen, ist ganz unmoglich. Auch auf das Ausland konnen keine
grofen Hoffnungen gesetzt werden, angesichts der auch dort allgemein bestehen-
den Uberkapazitit.

Wihbrend Schiffbau und Waggonindustrie trotz einiger Besserungszeichen
von einer wirklichen Gesundung noch weit entfernt zu sein scheinen, hat die
Automobilindustrie die Krisis, in die auch sie bei dem Wiedereintritt in dic
Friedenswirtschaft hineingeraten ist, bereits iiberwunden. Damit soll nicht ge-
sagt sein, daB nicht auch hier noch manches sanierungsbediirftig sei.

Die Griinde fiir den heftigen Riickschlag, der dem michtigen Aufbliihen

wihrend des Krieges und der Inflation folgte, sind mannigfacher Art. Zunichst

1) Die Dauerkrise in der Waggonindustrie a.a. 0, S. 647.
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ist auch hier wieder die beispiellose Aufblihung des Produktionsapparates —
vorzuheben, die Kriegs- und Inflationswirtschaft im Gefolge hatten. Der My gen —
bedart des Krieges hatte zahlreiche neue Fabriken entstehen lassen, die zu TeL .
vom Reich finanziell unterstitzt werden muBten. Die schon bestehenden ; _
lagen wurden erweitert und auf ecine Massenproduktion eingestellt. Dabei ;-
auf technische und wirtschaftliche Qualifikation wenig bedacht genommen WO~
den. Mit Beendigung des Krieges trat eine Stockung im Automobilgeschift ei\h e
zwei Jahre lang anhielt. Der Kriegsbedarf war weggefallen, und andererseits gyo~
schwemmten die zahlreichen Heereswagen den Markt. Um diese unterzubringe[:
wurde sogar eine besondere Verkaufsorganisation, die Feldkraftwagen A.-G. (F\elda‘;\
gegriindet. Dazu kamen als Stoérungsmomente die Wirren der Revolution, vor aller=
aber die noch aus der Kriegszeit stammende Bestimmung iiber die besch; it
Zulassung von Kraftwagen. Lrst als diese Bestimmung mit dem 1. Februanr 102
fiel, setzte eine neue DBelebung ein, die sich mit zunchmender Geldentwq iy
immer mehr verstiirkte. Die Wirtschaft erwies sich geradezu als autohungriy p3_
Automobilindustrie erlebte eine nie gekannte Hochkonjunktur, die erst durqy, ¢,
Stabilisierung der Mark Ende 1923 cinen jihen Abbruch fand. Kapitalnoy ym .
Absatzmangel brachten allein im Jahre 1924 vier Fiinftel aller deutschen Ay
mobilfabriken zum Erliegen.

Bei der Ausdehnung der Produktionsanlagen hatte man auch grofe =
nungen auf die Zukunft gesetzt, die sich spiter als iiberspannt herausstg]jjme—
Man sah die Entwicklung in Amerika und erwartete auch fir Deutschland poe:
eine dhnlich starke Verbreitung des Automobils. Man iibersah aber, daB in A e
ka ganz andere Verhiltnisse vorlagen. ,Erst spit erkannte man, daB das Begirg
nis nach schnellen Verkehrsmitteln in den Vereinigten Staaten mit ihren {rofe~:
Entfernungen eine notwendige Voraussetzung, daf der Reichtum des Landyg px -
seinem vorziiglichen Strafienbau eine zweite, die guten Einkommen aller Scpjc¥~
ten einer 100-Millionen-Bevilkerung eine dritte Voraussetzung fiir den Autoy,gh3
absatz waren, — Voraussetzungen, die in Deutschland nie entstehen konnten  {eX
weise erst im Laufe der Jahre geschaffen werden miissen''.1)

Hatte schon die Wiederkehr stabiler Wihrungsverhiltnisse mit einem We x
fall des Auslandabsatzes und einem scharfen Riickgang der Nachfrage im Ihlaﬂ‘§
eine schwere Krisis in der Automobilindustric zur Folge, so verschlimmerte g
Ende 1925 die Lage noch dadurch, daB zum 1.Oktober dieses Jahres das Eipfuk~
verbot fiir Kraftfahrzeuge und deren Teile wegfiel. Dadurch wurden der inzwjgche.
zu einer starken Macht angewachsenen Auslandskonkurrenz die Tore gegffme~ -
Diese Konkurrenz muBte die deutsche Industrie um so schwerer treffen, ylss &
noch in der Umstellung begriffen war, sowohl nach der konstruktiven wiq pit>
der betriebsorganisatorischen Seite hin.

Um die Schwierigkeit der technischen Umstellung zu begreifen, darf man nit=
nur an die Kriegszeit denken, man mufl sich vor allem die Wandlung deg Vo
wendungszweckes des Automobils vor Augen halten. Vor dem Kriege war ix
Automobil in erster Linie noch Luxusgegenstand und Sportwerkzeug. Fiir efs®;
solchen Zweck kam es aber weniger auf hohe Wirtschaftlichkeit in der Benutzi™
des Automobils als vielmehr auf Ausstattung und vor allem héchste Leistungsfahiay
keit in bezug auf die Geschwindigkeit an. So war die deutsche Industrie in v x
wiegendem MaBc¢ auf den Bau von sowohl im Preise wie in der Verwendi® g
teurer Sport- und Luxuswagen eingestellt, und dank des hervorragenden deutsch™x
Ingenieurgeistes hatte sie mit ihren ,,Rekordwagen’ Weltruf erlangt. Die deutstX

1) Die deutsche Automobilindustrie. Wirtschaftsdienst 1926 Heft 33, S. 1139.
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Automobilindustrie zihlte zu den rentabelsten Industriezweigen, und ihre Aus-
fuhr machte mit 85000000 M. im Jahre 1913 einen nennenswerten Posten unserer
Handelsbilanz aus. Auch die 1906 eingefithrte Kraftfahrzeugsteuer lenkte die Tech-
nik des Automobilbaus in eine bestimmte Richtung, die der Industrie bei dem
besonderen Verwendungszweck des Automobils zugute kam. Die Besteuerung nach
dem Zylinderinhalt fithrte zum Bau von Motoren mit geringem Zylinderinhalt,
dafiir aber um so gréBerer Tourenzahl. So entstand ein schnellaufender, hoch-
verdichteter Motor, aber von geringer Wirtschaftlichkeit. In der Nachkriegszeit
haben sich die Verhiiltnisse gefindert. Der Kraftwagen gilt nicht mehr als Sport-
artikel. Er ist vielmehr ein im Wirtschaftsleben immer unentbehrlicheres Ver-
kehrsmittel geworden. Als solches verlangt er aber in erster Linie einen még-
lichst hohen Grad von Wirtschaftlichkeit in seinem Gebrauch, und um diese zu
besitzen, muBB der Motor andere REigenschaften haben. So muBte auch die deut-
sche Industrie zu neuen Konstruktionen iibergehen, ein Ubergang, der sich nur
allmihlich vollziehen konnte, und in dem sie noch durch den Fortbestand der
Besteuerungsform mit ihrer bekannten Einwirkung gehemmt wurde.

In diesem Zustande der konstruktiven Umstellung, des Kapitalmangels und
der Absatznot begegnete unserer Automobilindustrie die amerikanische und die
tibrige auslindische Konkurrenz, als das Einfuhrverbot fiel. Der Kampf mubBte
um so gefihrlicher werden, als die Kriegswirtschaft und die ungeheuer schnelle
Verbreitung des Automobils im eigenen Lande diese Auslandskonkurrenz zu einer
fast unbesiegbaren Macht hatte erstarken lassen. Vor allem war man dort von
vornherein anderc Wege gegangen. Namentlich Ford in Amerika hatte seine Pro-
duktion von Anfang an auf einen billigen und wirtschaftlichen Gebrauchswagen
eingestellt und dadurch sowie durch eine hervorragende Propaganda den Kraft-
wagen populir gemacht.

An die Stelle des Einfuhrverbots trat zwar ein anfangs sehr hoher Zoll, der
aber bei den billigen Produktionskosten der auf Massenproduktion eingestellten
Konkurrenz keineswegs prohibitiv wirkte. Dazu kam, daB bis zum 15. Januar
1928 fir einzelne Automobilteile ein niedrigerer Zolltarif in Anwendung war als
fir fertige Wagen, Untergestelle und sonstige fertiz montierte Baugruppen. Das
hatte zur Folge, daB auslindische GroBunternehmen, wie Ford, Citroén usw.,
in Deutschland eigene Montagewerkstiitten ecinrichteten, welche die eingefiihrten
Teile hier auimontierten und so den deutschen Markt um so erfolgreicher be-
arbeiten konnten. Der Druck von seiten der Auslandskonkurrenz muBte sich
mit der Zeit verschirfen; denn die Zollsiitze waren so gestaffelt, daB sie vom
1.Januar 1926 ab halbjihrlich fielen. Er verschiirfte sich sogar friiher als vor-
gesehen dadurch, daB die Zollsitze durch den Handelsvertrag mit Italien bereits
zum 1. Juli 1926 auf einen Stand herabgesetzt wurden, der noch unter dem zu
Anfang 1927 zu erwartenden Stande lag. Dieser ermiBigte Zolltarif kam gleich-
zeitig auf dem Wege der Meistbegiinstigung fiir Belgien, England, Oesterreich,
die Tschechoslowakei und insbesondere fiir die Vereinigten Staaten in Anwen-
dung. : ‘ S

Wenn die deutsche Automobilindustric unter diesen Urastinden gleichwohl
keinen katastrophalen Zusammenburch erlitt, so lag dies daran, daB sie es mit
einer bewundernswerten Geschicklichkeit und Schnelligkeit verstand, sich den
neuen Verhdltnissen anzupassen. Ein groBer Teil der Industrie stellte sich auf
die Massenproduktion eines mittleren Gebrauchswagen um. Die” Typenzahl wurde
immer mehr eingeschrinkt (s. Tabellel) und weitgehendste RationalisierungsmaB-
nahmen durchgefiihrt, in denen die Konkurrenz bereits ein gut Stiick voraus
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war. Vor allem aber kam der Produktion der kontinuierlich steigende R

zugute. Das Automobil fand auch in Deutschland einen stindig sich verbrqeam{

ltern-
den Markt. Dafiir folgende Zahlen:
Kraftwagenbestand in Deutschland. ‘
R~ e m— S —— ;
Datum GroBkraftrider |Personenwagen| Lastwagen |Sonstige Wagen Insge%a mt
g,
1. Januar 1914 22 557 60876 9639 —_— 93 79
1. Juli 1921 26 666 60611 30267 1096 118
O 1992 38048 82 692 43711 1278 165 §§g
» 5 1923 59 389 100340 511736 1484 212349
1924 97965 132179 60 629 2259 293 430
o 1925 161508 175 665 80363 9254 425 yoo
» o 1926 236401 206 487 90029 12032 544359
» o 1927 339 226 267 774 100 969 15966 723 935

Immerhin ging es auch ohne schwere Verluste nicht ab. Die Zahl der Falyyie
verringerte sich von Jahr zu Jahr und mit ihr die Zahl der hergestellten Lypen

Jahr mmersonenwagentypen.l)
1924 86 146
1925 52 79
1926 30 42

Erfreulicherweise verschwanden vorwiegend die auf schwachen Fiifen Steher
den Kriegs- und Inflationsgriindungen. Aber auch die gréferen kapitalkraftige,
Betriebe muBten schwere Opfer auf sich nehmen und hiufig Sanierunggp,as
nahmen ergreifen. Denn die Preise sanken fortgesetzt, automatisch mit der
Sinken der Zélle und mit dem Fallen der Preise im Auslande. :

VerhiltnismiBig ginstig gestellt war die Lastkraftwagenindustrie, inggfer
als sie nicht so schwer unter auslindischer Konkurrenz zu leiden hatte |
auch im Auslande eine Massenproduktion wegen der verhiiltnismilig geringere
Verwendungsmoglichkeit nicht aufkommen konnte, waren die deutschen Falypjke
den auslindischen hinsichtlich der Produktionsbedingungen gleichgestellt. §o j
die deutsche Lastwagenindustrie auf dem Weltmarkt immer wettbewerhggipi
geblieben. Das gilt aber nur hinsichtlich der Schwerlastwagen, wihrend pei
Leichtlastwagen die Bedingungen die gleichen sind wie beim Personen\vagen

Als ein besonderer Nachteil stellte sich fiir Deutschland heraus, dag 4
Verkaufsorganisation hier vielfach sehr mangelhaft war. Nur wenige Fabrike
verfiigten iiber ein sich {iber das ganze Reich erstreckendes Vertreternetz. Se
viele kamen iiber einen gewissen Bezirk nicht hinaus und erlangten deshally gy
nur Jokale Bedeutung. Dies wirkte sich nicht nur auf den Absatz, sondern auc
auf die Fabrikation sehr nachteilig aus, da in viel . zu hohem MaBe auf i
dividuelle Bediirfnisse Bedacht genommen werden muBte. Diesem Ubelstand ve
suchte man dadurch abzuhelfen, dafl verschiedene Firmen gemeinsame Verkauf
organisationen schufen, die sich iiber ein groferes Gebiet erstrecken konntes
Ohne daf innerhalb der Verkaufsgemeinschaft gegenseitige Konkurrenz gebott

1) Die deutsche Kraftfahrzeugindustrie. P. Priedmann. Technik u. Wirtschaft 1928 Hef!!
S.61,
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werden sollte, lieBen sich die Verkaufskosten um ein erhebliches herabmindern
und -der Absatz crweitern. Auf diese Weise entstanden in Sachsen der Deutsche
Automobilkonzern (DAK), dem die Firmen Vomag, Dux, Magirus und DPresto,
in Norddeutschland die Gemeinschaft Deutscher Automobilfabriken (G.D.A.), der
die N.A.G., Hansa Lloyd und Brennabor angehirten. Die an die Verkaufsgemein-
schaften gestellten Erwartungen erfiilllen sich jedoch nicht allgemein, und der
D.AK. wurde bereits nach kurzer Zeit wieder aufgelost.

Verhiltnismiiig frith setzt auch die Konzentrationsbewegung in der Auto-
mobilindustrie ein. Auch sie 'ist wohl als c¢ine Folge der durch den Kon-
kurrenzkampf ‘geschaffenen Notlage anzusprechen. Den Anfang machten 1925 die
beiden iltesten Firmen Deutschlands Daimler und Benz, die durch Fusion in-
cinander aufgingen. Es folgten bald die NSU, die sich mit den der Gothaer
Waggonfabrik gehorenden beiden Werken Dixi und Cyklon zum Schapiro-Konzern
zusammenschlossen. Zu Anfang dieses Jahres bildete sich ferner durch Zu-
sammenschlufl von N.A.G. und Protos ein neuer Konzern, dem sich bald darauf
die bereits frither vereinigten Dux- und Prestowerke anschlossen. So teilt sich
heute die deutsche Automobilindustrie in einige wenige GrofSkonzerne auf.. Von
groferen Unternehmungen haben nur einige wenige Privatfirmen, wie Opel und
Brennabor, ihre Selbstindigkeit bewahrt, die vermoge ihrer Kapitalstirke, ihrer
vorziiglichen Rationalisierung und ihrer guten Verkaufsorganisation den Kon-
kurrenzkampf wohl nicht zu fiirchten brauchen.

Gleichwohl scheint die deutsche Automobilindustrie, trotz des wachsenden
Bedarfs und trotz der wachsenden Konkurrenzfihigkeit gegeniiber dem Aus-
lande noch nicht gefestigt genug, daf siec nicht eines noch engeren Zusammen-
schlusses bediirfe. Die Bestrebungen sind unter Fiihrung der Banken im Gange,
ohne dafl sich bisher erkennen liee, welche Formen sie annehmen werden. Im
Interesse der Automobilindustrie selbst wie der gesamten Volkswirtschaft wiire
ein Gelingen nur zu begriifien, '

Zusammenfassend laBt sich iiber die Lage der deutschen Verkehrsmittel-
industrie, als deren Hauptzweige die Werft-, Waggon- und Automobilindustrie hier
betrachtet wurden, sagen, daB gerade sie unter einer iibergrofien Leistungsfihig-
keit auf der einen und Absatzmangel auf der anderen Seite schwer zu leiden
hatten, und vielleicht mit Ausnahme der Kraftfahrzeugindustrie heute noch lei-
den. Line gewisse Angleichung von Angebot und Nachfrage hat sich bereits durch
die bereinigende Titigkeit einer Krisis vollzogen. Eine weitere Anniherung wird
auf dem Wege der Konzentration zu erreichen gesucht, und es steht zu er-
warten, daB ein Gleichgewicht erst dann eintritt, wenn nach Beendigung der
Zusammenschlufibewegungen die notwendigen Stillegungsmafnahmen durchge-
fibrt sein werden, welche die Leistungsfihigkeit auf den ihr angemessenen
Stand zurtickschrauben. Damit soll nicht gesagt sein, daB eine fiir die Zukunft
zu erwartende Bedarfssteigerung nicht gebiihrend beriicksichtigt werden -soll.
Die Konzentrationsbewegungen sind auch notwendig zur bestmdglichen Durch-
rationalisierung eines jeden Industriezweiges, die schon im Interesse des Kon-
kurrenzkampfes mit dem Auslande angestrebt werden muB. ‘
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Taschenbuch der Luftflotten. Herausgegeben von Dr.-Ing. Werner von Laags,
dorff. Frankfurt a. M. 1927. H. Bechhold Verlagsbuchhandlung. 556 S., sh
illustriert. Das bereits seit 1914 in allen luftfalirttreibenden Lindern bekax\nte
Taschenbuch erscheint diesmal in neuem Gewande und drei Sprachen. Es miqya
»einen gedringten Uberblick itber die Luftfahrzeuge aller Staaten geb\an“
und erreicht diesen Zweck in anerkennender Form, indem es die NeUey jory
Modelle von Luftfahrzeugen aller Art, Motoren und Fallschirmen in zahlreic e
Bildern und Skizzen veranschaulicht und die notwendigsten Angaben hinzufngt_
Interessant sind auch die statistischen Zusammenstellungen, aus denen u.a. her-
vorgeht, daB sich die deutsche Qualititsarbeit auch im Flugzeugbau immer M ¢hx
Eingang im Auslande verschafft. Fir Flugzeugfihrer und Ingenicure diirfte g
Buch ein willkommenes Nachschlagewerk sein, wenn auch die hier verzeichig, yor
Angaben nicht immer hinreichen werden.

Schulze-Manitius, Hans, Dipl.-Ing., Nahtransport. Bd.I. Wittenberg 19’27_
Verlag A. Ziemsen. 266 Seiten, 454 Abbildungen. Der Verfasser hat es sich
Aufgabe gemacht, similiche in Betrieben auch nur irgendwie zur Verwenqgpe
kommenden Nahtransportmittel in einem zweibindigen Werke darzustellen. ypa;
erste Band liegt hier vor. Die Aufgabe ist ebenso wichtig wie schwierig; Jhre
Losung ist in jeder Weise gelungen. An Hand von photographischen Abbildur gex
und schematischen Zeichnungen werden die ecinzelnen Nahtransportmittel sqyis
ihre Verwendungsmoglichkeiten beschrieben und ihre besonderen Vorteile yng¢
Nachteile einander gegeniibergestellt. So kann sich jeder Betricbsleiter ein gji¢
davon machen, welche Transporteinrichtungen fiir seinen Betrieb geeignet §;q
Insbesondere kann ihm das Buch e¢in guter Ratgeber bei der Durchfithrung or
RationalisierungsmaBnahmen sein. Weil auf technische Berechnungen mit Abyjely
verzichiet wurde, ist es auch fiir den Nichttechniker verstindlich. .

Rationalisierung in Verkehrsbefricben. Herausgegeben von der Schrifget
tung der Verkehrstechnischen Woche. Technisch-Wirtschaftliche Biicherei. Heft 3
Berlin 1927. Verlag Guido Hackebeil A.-G. 42 S. Dieses anliBlich der wviagpey
wissenschaftlichen Jahrestagung der Vereinigung von héheren technischen Rejchs
bahnbeamten e.V. in Stuttgart herausgegebene Heft enthiilt eine Reihe aus de
Feder erster Fachmiinner stammender Aufsitze zum Thema ,,Rationalisiemng’*
deren Studium allen am Verkehrswesen Interessierten anzuraten ist. .

Saller, Heinrich, Dr.-Ing. Der Eisenbahnoberbau im Deutschex
Reich. Berlin 1928. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellsqpaf
m. b. H. 336 S., 143 Abbildungen. Saller, der als der mafligebliche Oberbaufachm jny
der Reichsbahn gilt, behandelt in diesem Buche alle den Oberbau betreffexyder
technischen Fragen, ohne sich dabei in schwierigen mathematischen Bergch
nungen zu verlieren. Es zeugt ebensosehr von grofem theoretischen Konnen i,
von reicher praktischer Erfahrung und kann allen, die sich mit den Fragen f{e:
Oberbauwesens zu hefassen haben, als das neueste, vielleicht auch das hests
Handbuch auf diesemn Gebicte aufs wirmste empfohlen werden. D.

Adam, Arthur, Dr. jur., Reichsbahnoberrat, Der Kaufmann im Vg
kehr mit der Eisenbahn. Gloeckners Handels-Biicherei. Bd. 4. Leipzig 1923
G. A. Gloeckner. 112 S. Auf knappstem Raum bietet die Schrift eine Ubersijch
itber die fiir den Verkehr mit der Eisenbahn bedeutsamen Gebiete, nimlich anf
gaben und Organisation der Reichsbahn, die wichtigsten Bestimmungen des BEistr
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bahnbefoérderungsrechts und die Grundziige des Tarifwesens. Selten findet sich ein
umfangreicher Stoff in so konzentrierter, sorgfiltig abgewogener Form vorgetragen.
Dem Kaufmann und Spediteur wird dieser Leitfaden ein zuverlissiger Behelf, dem
Nachwuchs in Verkehrspraxis und -wissenschaft ein willkommenes Einfiihrungs-
mittel sein. N.-Z.
Schliebusch, Fritz, Die Deutsche Eisenbahn im Spiegel ihrer
Zeit, vornehmlich der Literatur und Presse. Aus Anlaf der Internationalen
Presse-Ausstellung Koéln 1928. J. G. Schmitz’sche Buchhandlung. 146 S., Il Eine
sehr anregende Schrift, basiert auf einer vielseitigen Durchforschung verschie-
densten Schrifttums aus der Jugendzeit der Eisenbahn. Eine gewandte Feder lifit
die Anfinge unseres Eisenbahnwesens zu einem literarisch-kulturellen Erlebnis
werden, an dem weiteste Volkskreise teilnehmen sollten. N.-Z.
Elektrisierung Salzburg-Wien. Denkschrift des Vorstandes der Osterreichischen
Bundesbahnen. Wien 1928. Selbstverlag der Osterreichischen Bundesbahnen. 74 S.
Um die Diskussion iiber die Elekirisierung der Strecke Salzburg—Wien, die all-
mihlich in eine Diskussion iiber die Elektrisierung von Eisenbahnen itherhaupt
iibergegangen war, in sachliche Bahnen zuriickzulenken, verdffentlicht hier der
Vorstand der Osterreichischen Bundesbahnen eine Denkschrift, in der er auf
Grund eingehender Berechnungen zur Ablehnung einer Elektrisierung der ge-
nannten Strecke vom wirtschaftlichen Standpunkte aus gelangt. Die Denkschrift
setzt sich ganz besonders auch mit den Berechnungen der Elektroindustrie aus-
einander, welche zu einem fiir die Elektrisierung giinstigen Ergebnisse gelangt war
und mit ihren Berechnungen fiir die Elektrisierung propagierte. .
Deutscher Reichsbahn-Kalender 1928. IHerausgegeben von Dr. Dr. Hans Bau-
mann. Leipzig 1928. Konkordia-Verlag. 160 S. Wieder ein geschmackvoller
Kalender mit herrlichen Bildern! Diesmal dient er dem Gedanken, die viel-
fachen wechselseitigen Beziehungen zwischen Reichsbahn und Wirtschaft zu ver-
anschaulichen. Wie im vorigen Jahre wird er auch in diesem Jahre iiberall den
wohlverdienten Anklang finden. Der Umfang ist noch um 86 Blitter erweitert
worden. D.
Gold, Reichsbahnrat. Gro8er Katechismus fiir den Weichen- und
Stellwerksdienst. Reichsbahnbiicherei Band XIX. Berlin 1928. Volkskraft-
Verlagsgesellschaft m.b.H. 175 S. Eins der praktischen Biichlein, die dem
unteren und mittleren Reichsbahnbeamten iiber Laufbahnvorschriften unter-
richien, auf abzulegende Priifungen vorbereiten und ihm so den Aufstieg erleich-

tern sollen. Auch diese Schrift iiber den Weichen- und Stellwerkdienst wird von ‘

den Interessenten dankbar begrifit werden. D.
Schmitz, Alfred, Dr. jur. Das Betriebsriiterecht der Reichseisen-
bahner. Erginzungsheft zur zweiten Auflage. Reichsbahnbiicherei Band XI.
Berlin 1928. Volkskraft-Verlagsgesellschaft m.b.H. 78 S. Das Biichlein beriick-
sichtigt nur ergiinzungsweise die seit Erscheinen der 2. Auflage von 1926 er-
gangenen neuen Vorschriften liber das Betriebsritegesetz vom 4. Februar 1920, da
im Laufe dieses Jahres mit einer zweiten Gesetzesnovelle gerechnet werden
kann. ' ' D.
Schmitz, Alfred, Dr. jur. Die Beamtenriite der Reichsbahn. Reichs-
bahnbiicherei Band IX. Berlin 1928. Volkskraft-Verlagsgesellschaft m.b. H. 358 S.
Der Verfasser des Kommentars zum Betriebsriterecht der Reichseisenbahner
hat hier auch einen Sachverstindigkeit verratenden Kommentar zum ErlaB iiber die
Bildung von Beamtenvertretungen im Betrieb der Dcutschen Reichsbahn-Gesell-
schaft in der Fassung vom 22. Dezember 1924 verdffentlicht. AuBer der Personal-
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-
ordnung, den Urlaubs- und Dienstvorschriften in den neuesten Fassungen enthyy
das Buch auch einen interessanten rechtshistorischen Uberblick iiber die Eng_
wicklung des Beamtenriterechts. ‘ D

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Zusammenstellung der wichtig,
sten Bestimmungen fiir den Reiseverkehr auf den Eis‘enbahnen curopiische,
Linder. (Nur fiir den Dienstgebrauch.) Ausgegehen April 1927. Berlin W g
184 S. Gewiibrt einen Uberblick iiber die wichtigsten Tarifgrundlagen und Einrie}_
tungen im Personen- und Gepickverkebr von 15 europiischen Staaten.

Eisenbahn-Verkchrsordnung (EV0). Giiltig vom 1. Oktober 1928 ab. I,
Reichsverkehrsministerium durchgesehene Ausgabe. Berlin 1928. Verlag von Juliyg
Springer. 111 S. 49. Textausgabe mit simtlichen A_nlflgcn- und Begrindung Qg
Vorlage an den Reichsrat durch das Reichsverkehrsministerium.

Scheu, Richard, Dr., Reichsbahndirektor, Tierversendung und Tiey_
seuchenschutz bei der Deutschen Reichsbahn, Berlin 1927, Verlag Qor
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m. b. H. 165 S. Die in zahlreichyy
Vorschriften verstreuten Bestimmungen iiber die Tierversendung und den Tig.
seuchenschutz werden hier in praktischer Form zusammengestellt, so daB sich sq.
wohl der Eisenbahnbeamte wie der Tierverfrachter auf bequeme Weise zu oriey.
tieren vermogen. .

Schneider, Fritz, Reichsbahnoberrat, und Gotter, Karl, Reichsbahnoberrat,
Die Deutsche Eisenbahn-Signalordnung in Wort und Bild. Teil .
Anwendung der Signale 6 und 5 auf freier Strecke; Teil II: Die Signale am Zu e
auf der Strecke. Berlin 1927. Verlag der Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittg).
gesellschaft m.b.H. bei der Deutschen Reichsbahn. 32 und 58 S. Die beidep,
Heftchen diirften als ein praktisches Hilfsmittel zur Erlernung der Vorschrift
der Signal-Ordnung angesprochen werden. .

Ledermann, Fred, Dipl.-Kaufmann, Die Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten in gemeinwirtschaftspolitischer Hinsicht. Niirnberger Beg;.
trige zu den Wirtschaftswissenschaften, Heft 6. Niirnberg 1927. Verlag der Hoch-
schulbuchhandlung Krische & Co. (Verlag Palm & Enke, Erlangen). 75 S. RM. 3,5.
Der Verfasser ist seiner schwierigen Aufgabe, die Entwicklung von der reinep
Privatwirtschaft zur Gemeinwirtschaft bei den nordamerikanischen Eisenbahnen
aufzuzeigen, nicht gerecht geworden. Der zweifellos grofe FleiB kann den Mangel
staatsrechtlicher und eisenbahnwirtschaftlicher Kenntnisse nicht aufwiegen. Rin
Irrtum ist es, wenn der Verfasser glaubt, daB die Eisenbahnen der Vereinigten
Staalen in der vorgenannten Hinsicht bisher nicht die gebiihrende Beachtung in der
deutschen Literatur gefunden hitten. D.

Ubersicht iber die Internationalen Verbinde auf dem Ge-
biete des Eisenbahnwesens. Nach dem Stande vom 1.Januar 1927. Auys.
gegeben von der Geschiiftsfithrenden Verwaltung des VDEV. Berlin 1927. 45 S. An-
hang, Anlagen und Verzeichnisse. Die Zusammenstellung ist recht iibersichtlich.
AuBer ecinem kurzen geschichtlichen Uberblick werden die Aulgaben, ‘Organe und
Einrichiungen der einzelnen Verbinde mitgeteilt. D.

Loening, Otto, Dr., ‘Internationales Ubereinkommen iiber den
Eisenbahnfrachtverkehr (I.U.G.) vom 23. Oktober 1924. Berlin 1927. Stilkes
Rechtsbibliothek Nr.63. Verlag Georg Stilke. XVI, 1081 S. Das Internationale Uber-
cinkommen iber den’ Eisenbahnfrachtverkehr, das erst zum 1.Oktober 1928 in
Kraft treten soll, ist hier von einem vorziiglichen Kenner der Materie in Kommen-
tarform bearbeitet worden. Wenn auch die alten Grundsiitze des bisher noch
giiltigen Ubereinkommeéns zur Hauptsache beibehalten worden sind, iber die

en
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bewihrte Kommentarce vorlicgen, so ist diese Arbeit doch willkommen zu heilen,
zumal sie auch die neueste Rechtsprechung beriicksichtigt. Manche Bestimmungen
sind auch ganz neu. Der franzésische Text ist beigegeben, da dieser im Zweifel
entscheidet. D.
Cinquantenaire de la Compagnie Internationale des Wagons-
Lits & des Grands Express Européens. 1876—1926. 46 S. reich illu-
striert. Die geschmackvolle Jubiliumsschrift schildert kurz geschichtliche Entwick-
lung und Einrichtungen der Internationalen Schlafwagengesellschait. D.
Die Leipziger Friedrich List-Gediichinisfeier aus AnlaB der Weihe
des Friedrich-List-Denkmals. Bericht erstattet vom Denkmals-Arbeits-
ausschufl durch Siegfried Moltke und Franz Weyland. Le1pz1g 1927, 56 S. 17 Ab-
bildungen. Das Heft berichtet iiber den Verlauf der im vorigen Jahre in Leipzig
abgehaltenen Friedrich-List-Gedichtnisfeier und enthiilt die Niederschrift der ge-
legentlich dieser Feier gehaltenen Reden. Sie legen glinzendes Zeugnis ab fir die
groBen Verdienste, die Friedrich List sich um die deutsche Nation, insbesondere
das deutsche Eisenbahnwesen erworben hat. D.
Schiitz, Dr. Eduard. Beitrag zur Geschichte und Okonomik der
Stadtbernischen Vorortbahnen. Bern 1927. Verlag Paul Haupt. 97 S. Die
als Berner Dissertation veroffentlichte Arbeit enthilt auBer einer geschichtlichen
Darstellung auch allgemein intercssierende Untersuchungen iiber Verkehr und Be-
trieb der stadtbernischen Vorortbahnen. Es ist anzuerkennen, daB der Verfasser
es verstanden hat, das Problematische an seiner Arbeit zu sehen. D.
Stockholms Sparvigar 1877—1927. Utgiven av Aktiebolaget Stock-
holms Sparvigar. Stockholm 1927. 132 S. reich ill., 4 Kartenbeilagen. Diese
Jubiliiumsschrift der Stockholmer StraBenbahngesellschaft schildert in anschau-
licher Weise die technische und wirtschaftliche Entwicklung des StraBenbahn.
wesens in Stockholm. D.
Thoms, Walter, Diplom-Volkswirt, Diplom-Kaufmann, Kraftfahrzeug-
Linienverkehr. Berlin 1927, Leopold Weif. VIII, 156 S. mit mehreren Skizzen.
Die Schrift hillt nicht, was der prignante Titel verspricht. Sie ist im wesentlichen
eine fleiBige Sammlung allen méglichen Materials iiber die Probleme der Kraftver-
kehrswirtschaft und -Politik und als solche brauchbar. Der Verfasser steht aber
keineswegs iiber dem Stoff, der schlecht disponiert ist, bewegt sich wiederholt auf
Gemeinplitzen und ist stilistisch noch recht unbeholfen. Zur Klirung des im Titel
gestellten Problems trigt die Schrift kaum bei. Sie steht hinter der Arbeit Merkerts
iiber den Lastkraftwagenverkehr (Berlin 1926, J. Springer) betrichtlich zuriick.
Die gute Ausstattung durch den Verlag steht zu dem Inhalt in gewissem Gegensatz.
N.-Z.
Mayer, Leopold D1p1 -Kaufmann, Grundlagen und Technik der Selbst-
kostenrechnung im Kraftwagenverkehr. Sonderdruck aus der ,,Zoll-,
Speditions- und Schiffahrts-Zeitung. Wien 1927. 8 S. Der bekannte Verkehrs-
wissenschafter der Hochschule fiir Welthandel behandelt das Problem klar und
itbersichtlich, so daf Praxis wie Wissenschaft aus dieser Abhandlung betriichtlichen
Vorteil ziehen konnen. N.-Z.
Heisterbergk, Erwin, Reg.-Baurat Dr.-Ing. Tagesfragen des Auto-
straBenbaues. Vortrag gehalten auf der Jahrestagung des Verkehrsverbandes
Linker Niederrhein e. V. Krefeld, in Cleve am 3. Okt. 1927. 22. S. Der als Verkehrs-
fachmann bekannte Verfasser nimmt hier, gestiitzt auf ein umfangreiches, beweis-
kriiftiges Zahlenmaterial, Stellung zu ecinigen bei der Ausdehnung des StraBen-
verkehrs immer brennender werdenden Fragen des StraBenbaues. Die Haupt-
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ergebnisse, zu denen er gelangt, sind die Ablehnung von besonderen Auto-
strafien, fiir den Fernverkehr dagegen die Empfehlung von sogenannten Aus-
baustraBien, die Bevorzugung des Kleinpflasters als wirtschaftlicher StraBen-
befestigungsweise, die Forderung einer steuerlichen Erfassung auch der bespann-
ten Fahrzeuge. . D.
The Motor Industry of Great Brilain. Herausgegeben von The Society of
Motor Manufacturers & Traders Ltd. London 1927. 128 S. Das vorlicgende Werk-
chen konnte man als statistisches Jahrbuch der englischen Automobilindustrie
bezeichnen. Es enthilt in tabellarischer, teilweise auch in graphischer Uber-
sicht und mit Worten erldutert, alle wissenswerten Daten des Kraftfahrzeug-
wesen in Grofbritannien. Mit 1927 erscheint diese Veroffentlichung im 2. Iahr-
gange. Der Umfang ist um einen Abschnitt , Der StraBenverkehr in GroBSbritan-
nien* erweitert worden. Dagegen sind die Zollsitze fiir die Linfuhr von Kraft-
fahrzeugen in fremde Linder wegen ihrer hiufigen Verinderung nicht mehrDan-
efithrt. .
; Jahrbuch des Reichsverbandes der Automobilindustrie. 4. Jahrgang. Her-
ausgegeben von Dr.-Ing. Wilhelm Scholz und Dr. Ernst Valentin. Berlin 1928.
Dr. Ernst Valentin-Verlag. 446 S. Il In diesem Jahrbuch gibt der Reichs-
verband gewissermafen Rechenschaft iiber seine Titigkeit sowic einen Uber-
blick iber Entwicklung der Automobilindustrie im vergangenen Jahre. Ebenso
wie die fritheren Jahrginge enthilt das Buch auch diesmal wieder eine Reihe
interessanter Abhandlungen iiber einzelne technische und wirtschaftliche Fra-
gen des Automobilwesens. D.
Verkehrszihlung auf den Hauptstraen des Ruhrkohlenbezirks in dem
Zeitabschnitt Januar bis Juni 1926. Herausgegeben vom Verbandsdirektor des
Siedlungsverbandes Ruhrkohlenbezirk Essen im Januar 1928. 28 S. u. 21 Tafeln.
Der Ruhrsiedlungsverband verdffentlicht hier die Methode und Ergebnisse einer
im Jahre 1926 auf den Durchgangsstrafien seines Bezirks vorgenommenen Zih-
lung des Fahrzeugverkehrs. Abgeschen von dem speziellen Zweck, als Unter-
lagen fiir den Ausbau des vom Siedlungsverband geplanten VerbandsstraBennetzes
zu dienen, diirften diese Arbeiten und vor allem dic Zihlmethode noch fiir
weitere Kreise von Interesse sein. D.
Krauth, K. J. Kraftfahrzeugunfille. Karlsruhe 1928. Verlag G. Braun.
56. 8. Das Biichlein enthiilt Anweisungen fiir das Verhalten der Gendarmerie-
und Polizeibeamten bei Unfillen von Kraftfahrzeugen. Die Anweisungen werden
auch an praktischen Beispielen veranschaulicht. D.
Schulze, Robert. Der StraBenverkehr im Lichte der neuen sich-
sischen Strabenverkehrsordnung. Dresden 1927. Verlag C. Heinrich. 41 S.
'Die am 1. Oktober 1927 fiir den Freistaat Sachsen in Kraft gesetzte neue Stralien-
verkehrsordnung, deren Kenntnis fiir alle Kreise der Bevolkerung wichtig ist,
wird in einem handlichen Heft bekannt gegeben. D.
Schuppan, Ernst, Regierungs- und Baurat. Verkehrspraktikum. Ge-
setzliche Bestimmungen und amtliche Vorschriften fiir den Kraftfahrzeugverkehr
in Preufen. Berlin 1928. Verlag Richard Carl Schmidt & Co. 415 S. Dieses
Taschenbuch diirfte gerade wegen seiner Vollstiindigkeit in der Zusammenstel-
lung der gesetzlichen Bestimmungen und amtlichen Vorschriften fiir den Kraft-
fahrzeugverkehr in PreuBen fiir Juristen, Behorden und Verkehrsireibende ein
unenthehrliches Nachschlagewerk sein. ’ D.
Die Hansestidte Ilamburg, Bremen, Liibeck. Von O, Mathies, H. Entholt
und L. Leichtwei. Band V der Sammlung: Die Deutsche Wirtschaft und
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ihre Fithrer. Hrsg. von Kurt Wiedenfeld. Gotha 1928. Flamberg-Verlag. 265 S.
Es ist zu bedauern, daB diese vielversprechende Sammlung durch das lang-
same Erscheinen und den unterschiedlichen Charakter und Wert der Beitriige
etwas auseinanderfillt. Dies kommt auch in dem vorliegenden Band zum Aus-
druck. Otto Mathies bietet den weitaus besten Beitrag in seiner bunt beweg-
ten, gleichwohl gut disponierten und abgerundeten Darstellung von Hamburgs
Seeschiffahrt und Seehandel. Gegenstindlich umfassender behandelt Hermann
Entholt Bremens Handel, Schiffahrt und Industric im 19. Jahrhundert. Doch
zerflattert der Beitrag in ciner Menge kleiner, nicht ausgeglichener Artikel.
Die Ausfithrungen von L. Leichtweill iiber Liibecks einflufireiche Ménner in
der Wirtschaft in alter und neuer Zeit sind in Einzelheiten nicht uninteressant,
im ganzen aber diirftig. N.-Z.
Hamburger Ubersee-Jahrbuch 1927. Hrsg. in Verbindung mit dem Uber-
seeclub Hamburg von Friedrich Stichert. Hamburg. In Kommission bei Alster-
Verlag. 350 S. Illustriert. Auch der neue Jahrgang kennzeichnet sich als Werk
spezifisch hamburgischen Geistes. Im ersten Teil wieder die im letzten Jahr
im Uberseeclub gehaltenen Vortrige: Deuische Geistesélite iiber Politik, Wirt-
schaft und Kultur (ohne Schlagbiumel). Dann die Berichte iiber Hamburgs
Warenmirkte: sehr sachlich. Als dritter Komplex Berichte iiber tiberseeische
Linder: ein bunter Straul Weltwirtschaft. SchlieBlich allgemeine volkswirt-
schaftliche und historische Aufsitze: Hier kommt vor allem Hamburg zu Wort
in einem Aufsatz ,,Von Hamburgs alten Hafensperren und -bollwerken®, dessen
Bilder die gewihlte Art des Buches betonen. Im ganzen: sachlich ein wirt-
schafts- und kulturwissenschaftliches Sammelwerk von Rang; iisthetisch ein Ge-
nuf. N.-Z.
Hamburger Uberseeverkehrs-Handbuch 1928. Hrsg. im Selbstverlag von
Carl Sauer, Hamburg 37. 303 S. (einschl. Anzeigen) 40. Gegeniiber der 1. Auf-
lage 1925 ist eine weitgehende Vervollkommnung festzustellen, insofern als dem
‘Welthafen-Verzeichnis, das iiber 2000 von Hamburg bediente Plitze unter An-
gabe der Verbindung, der Bedienungshiufigkeit, der Reederei, des Maklers und
des Kailadeschuppens enthilt, ein bedeutend vergréBSerter Textteil vorausgeschickt
ist, der sowohl iber die Seeverfrachtung schlechthin wie die Befsrderung iiber
Hamburg unterrichtet. Es geschieht dies durch zahlreiche Aufsiitze kompetenter
Personlichkeiten und Wiedergabe einer Menge gesetzlicher oder privat aufge-
stellter Verkehrs-, Handels- und Zoll-Regulative. Das DBuch bietet der Praxis
eine willkommene Handhabe, zugleich auch der Wissenschaft manches brauch-
bare Material. - N.-Z.
Der Rhein. Schiffahrts- und Industriekarte des Rheins. Teil
Va Lobith—Yselmonde. Teil Vb Rotterdam—Hoek van Holland. Herausgegeben
vom Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen e.V. Duisburg. Gezeich-
net nach den Angaben und durchgesehen von dem Rijkswaterstaatsdienst der
Niederlande. Duisburg 1927. Rhein-Verlags-G.m.b.H. In 80 Blittern legt die groBe
Unternehmer-Organisation der Rheinschiffahrt und ihrer Interessenten eine Er-
ginzung zu ihrem schon in der Vorkriegszeit begonnenen umfangreichen Karten-
werk des Rheins von der niederlindisch-deutschen Grenze bis StraBburg vor
(MaBstab 1:10000). Die Ausfithrung der Karten ist inhaltlich wie technisch
gleich ausgezeichnet. Nicht nur die Schiffahrtstreibenden und Schiffabrtsbehdr-
den, sondern auch wirtschaftswissenschaftliche, geographische und technische
Seminare bzw. Institute vermégen aus ihnen reichen Nutzen zu ziehen. N.-Z.
Der Main. Schiffahrts- und Industriekarte des Mains. Mainz
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bis Aschaffenburg. Herausgegeben vom Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrls-
inferessen e.V, Duisburg. Rhein-Verlags-G.m.b.H., Duisburg. Die 20 Blitter der
Main-Karte (MaBstab 1:10000) stehen dem vorgenannten Rhein-Kartenwerk in
jeder Hinsicht gleich. . N.-Z.
Die 50-Jahrfeier des Vereins zur Wahrung der Rheinschiff-
fahrtsinteressen und der Rheinschiffahrtstag am 6. Oktober
1927. Duisburg 1927. Rhein-Verlags-G.m.b.H. 66 S. Enthilt die Ansprachen
und Reden anliBlich der Jubelfeier des »Vereins zur Wahrung“', die (sich zu
einer groBartigen und wiirdevollen Kundgebung der deutschen Binnenschiffahrt
gestaltete. N.-Z.
Westdeutscher Schiffahrts- und Ilafen-Kalender 1928. Herausgegeben von
Dr. Walter Schmitz. Duisburg. Rhein-Verlags-G.m.b.H. 988 S. In 4. Auflage bietet
sich der ,,Weska®, in jeder Hinsicht auf den Tag gebracht, als zuverlissiger und
handlicher Fithrer durch das gesamte westdeutsche Wasserstralennetz, seinen Be-
horden, Verbinde und Unternehmen dar. Ein umfangreiches Flaggenverzeichnis
der Unternehmen ist wieder gesondert beigegeben. N.-Z.
Etterich, IHeinrich. Binnenschiffahrt und Giiterumschlag. Duis-
burg 1927. Rhein-Verlags-G.m.b.H. 62 S. Illustriert. Ein erfahrener Praktiker
spricht hier iiber Probleme seines Betriebs. Wenn auch seinen Fachgenossen,
wie dem geschulten Verkehrswissenschafter, das Meiste bekannt sein dirfte, so
werden sie doch manche Anregungen aus der freundlichen Schrift ziehen, die
insbesondere dem Nachwuchs empfohlen werden kann. N.-Z.
Buchloh, Wilhelm, Dr. Vereinheitlichung der Grundsitze iiber
den SchiffszusammenstoB in der Binnenschiffahrt unter be-
sonderer Beziehung auf die Rheinschiffahrt. Schriften des Ver-
eins zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen : Zeitfragen der Binnenschiff-
fahrt, Heft 16. Duisburg 1928. Rhein-Verlags-G.m.b.H. 49 S. Ein zumal an-
gesichts seines praktischen Wertes beachtlicher Beitrag zur Schaffung eines
internationalen Binnenschiffahrisrechtes. N.-Z.
Kolm, Guido, Vorsitzender des Vereins der Tarifeure in Wien. Die see-
tichtige Kahnfihre als Mittel zur Verbindung der FluBschiff-Fahrten von
Miindung zu Miindung. Wien 1928, Selbstverlag (Wien II, Nordbahnstr. 382).
60 S. Illustriert. Unter Wiedergabe umfangreicher Selbstkostenberechnungen wird
in dieser Schrift fiir ein nicht alltigliches Verkehrsprojekt eine Lanze gebro-
chen: Zur Vermeidung von Umladungen sollen ganze Binnen-Kihne an den FluB-
miindungen auf Fihren geladen und jenseits des Kiistenmeers gelegenen Be-
stimmungsplitzen zugefiihrt werden, z.B. im Verkehr zwischen der Donau- und
Nilmiindung. N.-Z.
Borel, Charles. Der Schweizerische Binnenkanal zwischen der
Rhone und dem Rheine. Hrsg. vom Schweizerischen Rhone-Rhein Schiff-
fahrtsverband, Lausanne (1927). 32 S. EFine vom WasserstraBen-Optimismus ge-
tragene Propagandaschrift fiir den schweizerischen ,»Mittellandkanal”, der zwar
auf 140 km Seestrecken benutzen konnte, indessen 25 SchleuBen und itber 200
Millionen Fr. Kosten benttigen wiirde. N.-Z.
Schiffahrts-Kalender fiir das Elbe-Gebiet, die Miirkischen Wasserstrafien
und die Oder 1928. Redigiert von Dr. . Grobleben. Dresden-N. Verlag von
C. Heinrich. 350 S. Der im 46. Jahrgang vorliegende Kalender trigt wieder Simt-
lichen im Lauf des Vorjahres eingetretenen Verinderungen rechtlicher und wirt-
schaftlicher Art Rechnung, ist abermals um einige Gegenstinde bereichert und
macht wieder seinem alten Ruf Ehre. ' N.-Z.
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C. Regenhardl's Geschiiftskalender fiir den Weltverkehr 1928,  Berlin-
Schéneberg. Verlag von C. Regenhardt A.-G. 1028 S. Das im kaufminnischen
Leben schwer cnthehrbare Auskunfts-Ilandbuch legt auch im 53. Jahrgang von
einer sehr sorgfiltigen Bearbeitung Zeugnis. Zum Nachschlagen ortsansissiger
bzw. zustindiger Behoérden, der Verkehrsverbindungen, von Banken, Spediteuren,
Auskunfteien der ganzen Welt ist es ein ecinzigartiges Hilfsmittel. N.-Z.

Engberding, Marine-Baurat. Luftschiff und Luftschiffahrt in Ver-
gangenheit, Gegenwart und Zukunft. 2. erweiterte Auflage. Berlin 1928. V.D.I.-
Verlag G.m.b.H. XXIV, 303 S. mit 141 Abbildungen und einer Tafel. Der bei
Besprechung der 1. Auflage (Z.f.V.W. 1926, S. 41) geduberte Wunsch auf Ver-
breitung des Buches in allen gebildeten Kreisen hat sich weitgehend erfiillt, wie
die rasche Folge der 2. Auflage beweist. Sie bedurfte lediglich einer Ergiinzung
durch einen Abschnitt iber die Luftschiffahrt in den Jahren 1925—1928, sonst
keiner Aenderung: auch dies ein Zeichen fiir die Qualitit des Werkes. Die Neu-
auflage erscheint zu den ersten Fahrten des L.Z. 127, R. 100 und R. 101, die
bereits eingehend geschildert werden, gerade zu recht und wird das Interesse an
der deutschen Luftschiffahrt noch weiter verbreiten und vertiefen. N.-Z.

Breuer, Rudolf. Die Wirtschaftlichkeit des Luftverkehrs. (Koln
1928). Kommunal-Schriftenverlag G.m. b. H. 31 S. Die Broschiire enthilt eine
Reihe von Aufsitzen des Verfassers, die im Laufe des vorigen Jahres in
der Kolnischen Volkszeitung erschienen und zu der Bilanzierungspraxis und
Wirtschaftsfithrung der Deutschen Luft-Hansa A.-G. kritisch Stellung nehmen,
sowie die darauf erfolgten Erwiderungen der Deutschen Luft-Hansa. Es ist sehr
zu begriiBen, daB diesc Auseinandersetzungen einer groBeren Offentlichkeit
unierbreitet werden. Sie werden hoffentlich dazu beitragen bestehende MiB-
stinde zu beseitigen. D.

Buchbesprechungen.

Teubert, Wilhelm. Dic Welt im Querschnitt des Verkehrs. Berlin-Grunewald
1928. Kurt Vowinckel Verlag. XVI, 513 Seiten. Mit 186 Abbildungen, 52 Kar-
ten und Skizzen.

Das Werk bietet sich als das Ergebnis einer einjihrigen Reise um die Welt
dar, die der Verfasser 1925/26 unternahm, wobei ein Spezialinteresse der Fest-
stellung der Aufnahmefibigkeit mancher Staaten fiir deutsche Verkehrsmittel
und -Anlagen galt. Es ist selbstverstindlich, da8 dabei nur einzelne Verkehrs-
zweige und -Gebiete niherer Betrachtung unterzogen werden konnten. Hierzu
hat der Verfasser den Wasserverkehr Amerikas, in Sonderheit das Hafenwesen
und die Binnenschiffahrt Brasiliens, Argentiniens und der U.S.A. erkoren. Zur
Darstellung dieser Komplexe ist auch ein umfangreiches Schrifttum herange-
zogen worden, wihrend die Abschnitte iiber den Land- und Luftverkehr -nur
als personliche Eindriicke des Verfassers aufgefalit werden wollen. Rund die
Hilfte des Buches ist Siidamerika gewidmet, ein Drittel Nordamerika, der Rest
Ostasien.

Bei seinem Werk leitete Wilhelm Teubert die in 5jihriger Lehrtitigkeit an
der Handelshochschule Mannheim und der Technischen Hochschule Karlsruhe
gewonnene Uberzeugung, dafl die Erforschung der Entwicklung und Aufgaben
des Verkehrs am besten in der Hand von ,,Grenzwanderern“ liege, die Ver-
kehrswirtschaft und -Technik zugleich beherrschen. ,,Als Diplom-Ingenieur des
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Schiff- und Schiffsmaschinenbaues, Regierungsbaumecister des Maschinenbaues
und Dr.Ing. des Wasserbaues, nach einem mehrjihrigen Studium der Volks-
wirischaftslehre und mit den Erfahrungen einer praktisch-wirtschaftlichen Titig-
keit als Werft- und Fabrikdirektor' sieht er sich zu solch einem Grenzwanderer
gestempelt. Grenzcharakter wie der Verfasser trigt auch sein.Buch: Es ist
eine Mischung von allgemeiner Wirtschaftsschilderung, wirtschaftlicher und tech-
nischer Verkehrsheschreibung, stark durchsetzt durch personliche Reisebericht-
erstattung,

Hierzu kritisch: Der Auffassing, daB fiir die Behandlung des Verkehrs-
wesens zugleich- technische und wirtschaftswissenschaftliche .Durchbildung wiin-
schenswert ist, stimme ich an sich zu, verneine aber bei dem Umfang der Ge-
biete fiir die weitaus grofte Zahl aller Menschen (mich einbegriffen) die Mog-
lichkeit einer vollen Verwirklichung dieses Ideals. Im vorliegenden Fall vermag ich
bei Wilhelm Teubert eine tiefere Vertrautheit mit wirtschaftswissenschaftlicher
Methodik nicht zu erkennen. Seine wirtschaftlichen Darlegungen kennzeichnen sich
tberwiegend als Materialsammlung, die z. T. Gelegenheitscharakter triigt, weniger
als eigene Verarbeitung. Zahlreiche wesentliche Wirtschaftsprobleme des Verkehrs
bleiben unerértert. Dabei ist hinwieder zuzugeben, daB manche Einzelfrage er-
schopfend behandelt ist, und vor allem zu betonen, daB diese groBe, wenn auch
unausgeglichene Materialsammlung aus dem Verkehrswesen der halben Welt
fiic weite Kreise, auch die Wissenschaft von grofem Wert ist. In Sonderheit gilt
dies von der Darstellung der fast unbekannten Binnenschiffahrt Siidamerikas. Das
Buch bietet dem Wirtschafter wie dem Techniker, ferner dem literarischen Globe-
trotter vieles Neues, wird aber andererseits keinen in seinem besonderen Kreis
restlos befriedigen. Der frische, freie Blick, mit dem sich Wilhelm Teubert die
Welt besah, wird allgemein Beifall finden, manches oberflichliche Urteil aller-
dings weniger.

Was Ausarbeitung und Ausstattung anbelangt, so ist in erster Hinsicht
stellenweise eine gewisse Flichtigkeit zu erkennen. Die Ausstattung mit Kar-
ten ist zwar reichlich, aber nicht allgemein befriedigend erfolgt, da man zu
manchen eingehenden Textausfiihrungen die notwendige Karte vermiBt, anderer-
seits einzelne Karten oberflichlich und iiberflissig sind. Sehr viel Freude be-
reiten dagegen die zahlreichen wohlgelungenen und gut gewiihlten Aufnahmen,
die dem Buche eine groBe Lebendigkeit und Anschaulichkeit geben.

Im ganzen bietet das Buch eine seltene Fiille von Belehrung und Anre-
gung, doch hat es als wissenschaftliches Werk mangels Struktur und Dis-
ziplin die Hoffnungen, die ich auf das verkehrswissenschaftliche Ergebnis von
Wilhelm Teuberts Weltreise setazte, teilweise enttiuscht. Napp-Zinn.

Teubert, Werner, Oberregierungsrat Dr., Der Giiterverkehr und seine Ver-
dnderungen in der Nachkriegszeit. Sonderheft 5 der Vierteljahrshefte zur Kon-
junkturforschung. Herausgegeben vom Institut fiir Konjunkturforschung. Ber-
lin 1928. Verlag von Reimar Hobbing. 58 Seiten, 40.

Wenn ich auch den Folgerungen des Verfassers aus seiner Untersuchung nicht
beizutreten vermag, so muf doch vorweg betont werden, daB hier eine iiberaus
dankenswerte Arbeit geleistet und ein interessanter Versuch unternommen worden
ist. Werner Teubert bietet in gedringter Form eine Durchforschung umfang-
reichen internationalen verkehrsstatistischen Materials auf die wesentlichen in ihm
zum Ausdruck kommenden Wirtschaftstendenzen und ihre Auswirkung auf die
Grofe des zu bewiltigenden Verkehrs. In Sonderheit gibt er fiir Deutschland eine
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interessante Analyse der Verschiebungen des Verkehrsbedarfs im Vergleich zu
Produktion und AufSenhandel.

' Kann man Werner Teubert in seiner Analyse weitgehend folgen — er scheint
mir allerdings manche Tatsachen schon im Lichte seiner Prognose zu sehen —, so
glaube ich diese selbst andererseits als cine wissenschaftliche Fehlspekulation
betrachten zu miissen. Die Untersuchung gipfelt in dem Satz: ,,Die Entwicklungs-
richtung, die auf eine weitere Rinschrinkung des Gitterverkehrs hinauslduft, dirfte
die Steigerung der Giiterbewegung, die durch weitere Ausdehnung der Industrie,
intensivere Landwirtschaft und Erhshung der Ausfuhr zu erwarten wire, min-
destens ausgleichen. Die nichsten Jahre diirften daher fir den Verkehr sowohl auf
Eisenbahn wie auf WasserstraBen nur eine Steigerung bringen, die etwa der Be-
volkerungsentwicklung entspricht, so daf z.B. der Verkehr im Jahre 1932, wenn
man von den Einfliissen der Konjunkturschwankungen absicht, hochstens um
etwa B v.H. hoher sein wiirde als im Jahre 1927. Hierin liegt m. E. eine Uber-
schitzung der wirtschaftswissenschaftlichen Moglichkeiten und eine Unterschitzung
der vielfiltigen Einwirkungen auf Umfang und Art der Verkehrsstrome. Ins-
besondere scheint mir eines ibersehen: Die Rationalisierung, die auf der einen
Seite zu einer Einschrinkung des Verkehrsbedarfes fiihrt, erlaubt auf der anderen
eine crhohte Bedarfsbefriedigung und fithrt damit wieder zu einer Verkehrs-
steigerung. Nicht nur die auf Ersparnis an Transportkosten zielende Rationali-
sierung wirkt in dieser Richtung, sondern jedwede Steigerung der Wirtschaftlich-
keit. Ferner wiirdigt Teubert die Auswirkung einer Transportpreissenkung, die
er wohl erwihnt, nicht geniigend. Eine Verkehrsverbilligung wird nicht nur neuen
Verkehr ,,letzter Stufe” wecken, sondern wird allgemein zu einer stiirkeren Durch-
setzung der Wirtschaft mit Transportakten (,,Fluidierung*) fiihren. Die Stirke
der vielfiltigen, bald mit-, bald gegeneinanderlaufenden Tendenzen zu erkennen und
darauf fuBend die kommende Verkehrsentwicklung einigermafien exakt voraus-
zusagen, geht m. E. iiber die Moglichkeiten menschlicher Erkenntnis hinaus.
Meinerseits mochte ich lediglich wagen, meiner Meinung dahingehend Ausdruck
zu geben, daB aus den von Werner Teubert geschilderten Griinden heraus der
Verkehrsaufschwung der nichsten Zukunft nicht so stark sein wird wie in den
Vorkriegsjahrzehnten. Wic man sich aber auch zu der Prognose Werner Teuberts
stellen wird: eine Kenninis- und Stellungnahme von bzw. zu seinen Ausfith-
rungen ist fiir jeden Verkehrspolitiker unerldBlich. Napp-Zinn.
Rosenbrock, Ewald, Dr. Landwirtschaft und Tarifpolitik. Verdffentlichungen des

Deutschen Landwirtschaftsrates, Heft 8. Berlin 1927. 110 Seiten.

Der Deutsche Landwirtschaftsrat hat im Jahre 1926 alle die deutsche Land-
wirtschaft beriihrenden Eisenbahntariffragen an Hand umfangreichen Materials
einer Priifung unterzogen. Der Zweck dieser Untersuchungen- war, Unterlagen fiir
die Verhandlungen der Stindigen Tarifkommission im vergangenen Jahr zur Neu-
ordnung des Eisenbahngiitertarifs zu schaffen. Der Verfasser dieser Schrift hat
es unternommen, die frithzeitig abgeschlossenen Untersuchungen zu beenden und
ihre Ergebnisse hier zu veroffentlichen. Damit hat er sich ein besonderes Verdienst
erworben, da es meines Wissens die erste tiefergehende und umfassende Unter-
suchung der tarifpolitischen Lage der Landwirtschaft ist, die auBer dem urspriing-
lichen Zweck auch allgemeine und bleibende Bedeutung hat.

Es wird gezeigt und fiir jede Produktart besonders nachgewiesen, daf die
Frachtbelastung der landwirtschaftlichen Giiter, gemessen an ihrem Preise, auf
kurzen und mittleren Entfernungen eine merkliche Steigerung gegeniiber der Vor-
kriegszeit erfahren hat. Die daraus erwachsende miBliche Lage der Landwirtschaft
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erfordert Tariferleichterungen verschiedenster Art, inshesondere h_insichtlich der
Giiterklassifikation. Mit der Entfernungsstaffel dagegen erklirt sich die Land-
wirtschaft einverstanden. Es ist verstindlich, daB der landwirtschaftliche Stand-
punkt bei Aufstellung der TForderungen stark in den Vorde'rgrljnd gerﬁcl.ct i.st;
andererseits ist anzuerkennen, daB die Schrift auch Verstindnis fiir all.gememwxrt-
schaftliche Gesichtspunkte und die finanzielle Lage der Reichsbahn zmgl,r)t._t
itgen.
Fritsch, K., Wirklicher Geheimer Rat, Das deutsche Lisenbahnrecht.
Grundrif des Reichs- und des preuBischen Rechts, Berlin 1927. Verlag der
Verkehrswissenschaftlichen Lehrmittelgesellschaft m.bh.II, XII, 472 S.

Das Buch ist eine glinzende Darstellung des derzeit geltenden Rechts der
Eisenbahnen im Deutschen Reich und in Preufien. Ein cinheitliches Eisenbahnrecht
gibt es fir das Gebiet des Deutschen Reiches nicht. Auch nach der Reichs-
verfassung von 1919 sind neben dem Reich die einzelnen Linder zum ErlaB von
Geselzen und Verordnungen fiir das weite Feld des Eisenbahnwesens zustiindig,
weil die Verfassung dem Reich nicht die ausschl. Gesetzgebung fiir das Eisenbahn-
wesen {ibertragen hat (Art. 6 und 7 R. V.). Die Folge dieses Zustandes ist, daf fiir
die eine Maferie Reichsrecht gilt, weil das Reich von seiner Befugnis, diese Materie
zu regeln, Gebrauch gemacht hat, fiir eine andere vielleicht sehr eng damit ver-
wandte Materie dagegen Landesrecht, weil eine reichsrechtliche Regelung noch
nicht stattgefunden hat. Und das gilt fiir das offentliche wie fiir das private Recht
der Eisenbahn. Dazu kommt, daB gemiB reichsrechtlicher Bestimmung vielfach
die bis dahin giiltigen landesrechtlichen Bestimmungen kiinftig als reichsrechtliche
zu gelten haben; so bestimmt Artikel 90 der Reichsverfassung, daB wmit dem
Ubergang der Eisenbahnen das Reich die staatlichen Hoheitsrechte iibernimmt,
die sich auf das Eisenbahnwesen beziehen. Wenn diese in den einzelnen Lindern
verschieden waren, so hat das Reich, da es ja keine anderen Rechte itbernehmen
konnte, als die bis dahin bestchenden, auch jetzt in den verschiedenen Lindern
verschiedene Hoheitsrechte.

Die Schwierigkeiten, die einer umfassenden Darstellung des deutschen Eisen-
bahnrechts bei dieser Sachlage entgegenstehen, werden am besten durch die fol-
genden Betrachtungen des Verfassers beleuchiet: »LIs besteht eine Reihe von Ge-
setzen, Verordnungen usw. ausschlieBlich eisenbahnrechtlichen Inhalts, daneben
finden sich in zahlreichen weiteren Gesetzen usw. neben allgemeinen Vorschriften
solche, die sich nur auf die Eisenbahn beziehen, das erklirt sich einmal daraus,
da8 in Deutschland sowohl das Reich wie die Linder eine umfassende gesetzgebe-
rische Titigkeit auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens enffaltet haben, vor allem
aber macht sich bemerkbar, da8 in immer steigendem MaBe das Bediirfnis hervor-
getreten ist, in der Gesetzgebung das Eisenbahnwesen zu beriicksichtigen. So
spielt die Eisenbahn eine Rolle im Verfassungs-, Polizei-, Finanz-, Bau-, Militir-,
Postrecht wie im Sachen- und Obligationenrecht. Den breitesten Raum nehmen
die dem offentlichen Recht angehérenden Normen iiber das Verhiltnis der Eisen-
bahnen zur Reichs. und Staatsgewalt an. Wesentlich privatrechtlicher Natur sind
die Vorschriften tiber die Beziehungen der Eisenbahnen zu den Anliegern und zu
dem die Bahn benutzenden Publikum. Diese Vielgestaltigkeit in Verbindung mit dem
teilweise grofen Umfang der Normen und mit der Notwendigkeit hiufiger Ande.
rung schliefit eine Zusammenfassung aus und erschwert die Erkenntnis und die
systematische Behandlung.*

Diese komplizierten Verhiltnisse stellt der Verfasser, der alle Einzelheiten
spielend beherrscht, in meisterhafter Form dar, wobei es nichts verschligt, daff
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er in groBbem Umfange bei den allgemeinen Austithrungen anf die besonderen ver-
weist und umgekehrt, und daB er vielfach Bestimmungen wiederholt bringt. lch
halte letzteres sogar fiir cinen Vorzug der Darstellung. Bei jeder einzelnen Materie
geht der Verfasser auf die geschichtliche Entwicklung zuriick, die bei dem In-
einandergreifen der reichs- und staatsrechtlichen Bestimmungen vielfach erst das
Verstiindnis ermoglicht. Wenngleich das Buch, wie auch der Verfasser angibt,
in erster Linie fiir die LEisenbahn und ihre Beamten geschrieben ist, so werden
doch viele Abschnitte gerichtliche und Verwaltungsbehorden, Handelskammern,
Anwiilte und Verkehrstreibende nicht nur, wie der Verfasser bescheiden sagt, be-
nutzen konnen, sie werden ihnen vielfach wertvolle Aufschliisse und ein nicht zu
entbehrendes Nachschlagewerk bieten.

Uber den Beruf unserer Zeit zu gesetzgeberischer Titigkeit kann man ver-
schiedener Ansicht sein. Jedenfalls fithlen sich die mafgebenden Stellen zu einer
Gesetzesfabrikation groBten Umfanges berufen. Um diese Titigkeit auf ein frucht-
bares Feld zu lenken, sollte man mioglichst bald eine reichsrechtliche Ratifi-
kation des Eisenbahnrechts und zwar des 6ffentlichen wic des privaten anstreben.
Wenn auch die Schwierigkeiten nicht zu verkennen sind, so werden sie doch zu
iberwinden sein. Jedenfalls sollten die Ausschiisse, die zur Vereinfachung der
Verwaltung eingesetzt sind, sich mit dieser Frage moglichst bald und eingehend
beschiftigen. Eher als auf anderen Gebieten kann hier nutzbringende Arbeit ge-
leistet, ein unermeflicher Leerlauf durch eine solche Gesetzgebung beseitigt
werden. Die Zustindigkeiten miissen. klar geregelt, jede iiberfliissige ,,Anhorung
oder ,,Zuziehung' aller moglichen Instanzen und Stellen mu8 verschwinden.
Man spricht soviel von Rationalisierung, und sie liegt bei den einmal gegebenen
Verhiltnissen sicher im dringenden Interesse des deutschen Volkes. Hier kann
durch Zusammenfassung und Vereinfachung der Gesetzgebung in groBem Umfange
auf dem Gebiet der Verwaltung rationalisiert werden. Die einmalige groBe Arbeit
wird sich in kurzer Zeit durch die Vereinfachung in der Handhabung der Be-
stimmungen bezahlt machen. Fir diese Arbeit kann das Buch, dessen Verfasser
an dem neuen Gesetzgebungswerk maBgebend zu beteiligen wire, eine wertvolle
Unterlage liefern. Ich glaube, daf eine solche Entwicklung, wenn das Buch durch
sie auch bald nur historischen Wert hiitte, in erster Linie vom Verfasser des
Werkes selbst lebhaft begriiit wiirde. "Adam.

Neumeyer, Karl, Dr., Professor in Miinchen, InternationalesVerwaltungs-
recht. Innere Verwaltung, IIl. Dritter Band. Erste Abteilung. Miinchen 1926.
Verlag J. Schweitzer (Arthur Sellier). 300 Seiton.

Die Verkehrsnotwendigkeit hat die Staaten schon lange gezwungen, in erster
Linie mit den Nachbarstaaten Vertrige abzuschlieBen, die zu einem international
gleichen Verwaltungsrecht gefithrt haben, und wir stehen noch nicht am Ende dieser
Entwicklung. Jeder Staat hat den Wunsch, daf seine Verkehrsmittel, namentlich
Eisenbahnen und Schiffe, im fremden Lande und in fremden Gewiissern moglichst
sicher und ungehindert verkehren konnen. Ohne zwischenstaatliche Vereinbarungen
ist dies nicht moglich. Was im Laufe der Jahre geschehen ist, erfabren wir aus
diesem 12. Kapitel des grofangelegten Internationalen Verwaltungsrechts. Es fithrt
die Uberschrift: Die Verkehrswege und ihre Beniitzung. Behandelt werden
die Landstrafen und der Verkehr auf ihnen, im Anschluf daran die Eisenbahnen,
dann die Wasserstraen (Sece- und Binnenschiffahrt), die Luftfahrt, und zum
SchluB die Befdrderung von Auswanderern. In einer zweiten Abteilung sollen die
Post, Mafl und Gewicht, Kalender und Wihrung beriicksichtigt werden. Dochow.
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Ruhrbesetzung und Weltwirtschaft. Eine internationale Untersuchung der Ein-
wirkungen der Ruhrbesetzung auf die Weltwirtschaft. Herausgegeben von Prof.
Dr. Emst Schultze. Band 3 der Schriften des Weltwirtschafts-Instituts
der Handels-Hochschule Leipzig. Leipzig 1927. G. A. Gloeckner. 256 Seiten.

Das Sammelwerk hat zur Aufgabe, den Mangel an einer zusammenfassenden
Untersuchung iber die schwer feststellbaren und komplizierten Auswirkungen
der Ruhrbesetzung 1923/24 zu beheben, ,,soweit dies auf knappem Raume moglich
ist“. Eine vollstindige Losung der Aufgabe wiirde wesentlich breitere Untersuchungen
erfordern, zu denen es dem Weltwirtschafts-Institut der Handels-Hochschule Leipzig
an den notigen Mitteln fehlt. So tritt denn das vorliegende Buch nur mit dem An-
spruch vor die Offentlichkeit, den ersten planmifBigen Versuch zur objektiven Fest-
stellung der volks- und weltwirtschaitlichen Wirkungen der Ruhrbesetzung in den
wichtigsten davon betroffenen Lindern zu machen*. Es geschieht dies in der Weise,
daf fiir jedes Land, in dem nennenswerte Wirkungen der Ruhrbesetzung festzu-
stellen waren, (und einige mehrl) ein einheimischer Fachmann diese in einem
Aufsatz darzulegen sucht. Der wissenschaftliche Mut, der in der Inangriffnahme
eines solchen Werkes liegt, verdient volle Anerkennung, wobei allerdings dahin-
gestellt bleiben mag, ob das Ausland selbst einer solchen Riickschau auf die
internationalen Riickwirkungen einer vornehmlich doch die deutsche Wirtschaft
betreffenden, nun schon zuriickliegenden Kampfhandlung gréBeres Interesse ent-
gegenbringen wird. Verdienen wiirde es das Buch trotz der ihm anhaftenden
Méngel.

Wie man kaum anders erwarten kann, sind die einzelnen Beitrige an Wert
nicht durchgingig einander gleich. Grundsitzlich ist es Prof. Schultze gelungen, ein
gutes internationales Mitarbeitergremium von Wissenschaftern wie Praktikern zu
gewinnen, und es ist schwer, aus der groBen Zahl befriedigender Aufsitze einige
besonders hervorstechende zu nennen (vielleicht Bousquet: Frankreich; Fueter:
Schweiz; Borgatta: ltalien; Slemr: Tschechoslowakei). Andererseits muB der Auf-
satz Uber Belgien und die Ruhrbesetzung (von einem Ingenieur Commercial P, van
Ongeval) wissenschaftlich als Niete bezeichnet werden. Bedauerlich ist auch die
von dem Verfasser (Dr. A. Wiedemann) selbst entschuldigte Unzulinglichkeit des
Aufsatzes tiber die Wirkungen der Ruhrbesetzung auf die deutsche Volkswirtschaft.
Dann gehe ich auch mit dem Herausgeber selbst in mehreren Punkten nicht einig.
Ich vermag einmal die Notwendigkeit des von ihm beigesteuerten Aufsatzes iiber
Ruhrbesetzung und Rheinschiffahrt nicht recht einzusehen, da er den grundsiitzlich
geographischen Aufbau des Werkes durchbricht, ferner wissenschaftlich keinen
Fortschritt gegeniiber der Schilderung 'in meinem Buch ,,Rheinschiffahrt 1918 bis
1925* bringt. Weiter halte ich den die Einzeluntersuchungen zusammenfassenden,
an sich notwendigen SchiuBaufsatz Schultzes »Ruhrbesetzung und Weltwirtschaft*
nicht fir glicklich. Er bringt allzuviel Zitate aus den vorangchenden Einzel-
beitrigen, kommt zu keiner befriedigenden Systematik der verschiedenen Folgen
der Ruhrbesetzung und zeigt eine Tendenz zur Uberschiitzung der nachteiligen Wir-
kungen der Ruhrbesetzung auf die Weltwirtschaft (im Gegensatz zu zahlreichen
Mitarbeitern). Schlieflich erscheint mir die Wiedergabe verschiedener Aufsitze
in deutscher und fremder Sprache tiberfliissig. -

Diese freimiitige Kritik soll indessen nicht ohne die Feststellung schlieBen, daB
das von Schultze geleitete Weltwirtschafts-Institut der Handels-Hochschule Leipzig
durch diesen Band die Rolle eines zu beachtenden Fithrers auf dem Gebiet inter-
nationaler wirtschaftswissenschaftlicher Forschung ergriffen hat. Napp-Zinn.






