Organisationsfragen des Rheinschiffahrtsbetriebes.
Von Dr. Weyhenmeyer und Dr. W. Geil e, Koln1)?)

Inhalt: Umgrenzung der Aufgabe. — Organisatorische Einrichtungen der Schlepp-
reederei. — Organisationsbediirfnisse mit Riicksicht auf die Kostenstruktur. — Schlufbetrach-
tungen.

Wie schon aus der Kennzeichnung des Vortrages: ,,Organisationsfragen eines
Rheinschiffahrtsbetriebes zu ersehen ist, wollen wir in den nachfolgenden Aus-
filhrungen nicht etwa einc umfassende Darstellung der organisatorischen Probleme
der Rheinschiffahrt vortragen, sondern aus diesem Fragenkomplex die Organisa-
tionsbediirfnisse des einzelnen Betricbes herausgreifen. Demzufolge scheiden aus
der Darstellung von vornherein aus: die auch anderwirts so viel behandelten
zwischenbetrieblichen Organisationsprobleme, die ZusammenschluBbewegungen in-
nerhalb der einzelnen Gruppen der Schiffahrttreibenden, die Konventionsbestre-
bungen bei den Rheinschiffahrtsunternchmungen und iihnliche Trscheinungen. Zur
Erorterung stehen lediglich rein innerbetriebliche Einrichtungen, der Aufbau eines
groferen Rheinschiffahrisbetriebes, die Mittel und Wege, welche neben der Siche-
rung der Beschiftigung, die moglichst restlose Ausnutzung der zur Verfiigung
stehenden Betriebsmittel gewihrleisten und damit die Wirtschaftlichkeit des Be-
tricbes selbst bestimmen. Mit Riicksicht auf die Geschlossenheit der Darstellung
wollen wir die Aufgabe weiler begrenzen, indem wiederum nicht die Betriebs-
probleme -aller Zweige der Rheinschiffahrt bhehandelt werden, sondern ein Haupt-
typus herausgegriffen wird, und zwar die Betriebe, die sich vorzugsweise mit der
Beférderung von Massengut befassen, in erster Linie die Schleppreederei, also ein
Betrieb mit Schleppdampfern und Schleppkihnen.

In dicsem Zweig der Rheinschiffahrt begegnen wir den verschiedensten Be-
triebsgroBen. Bei dem Partikulierschiffer, das ist der ‘Besitzer eines einzelnen
oder weniger Schleppkiihne, bei dem Partikulierkapitin, das ist der Besitzer eines
Schleppdampfers, begegnet man den primitivsten Betriebsverhiltnissen. Beide stellen
ihr Material, den Kahn bzw. das Boot, jedem, der sie zu einer Leistung verpilich-
ten will, zur Verfligung und lassen sich hierfiir eine entsprechende Vergiitung
bezahlen. Nach Beendigung der Leistung, der Reise, suchen sie sich neue Be-
schiftigung. Irgendwelche komplizierte Einrichtungen fiir den Betrieh sind hier
nicht crforderlich. Der Grad der Beschiftigung und die Vergiitung fir die Lei-
stung sind jeweils abhingig von Angebot und Nachfrage. Voriibergehende Be-
schiftigungslosigkeit belasten den Betrieb fast nur mit den baren. Auslagen fiir

1) Vortrag gelegentlich der Verkehrswissenschaftlichen Tagung am 23. Juni 1928 in Koln
(von den Verfassern gemcinsam ausgearbeilet; vorgetragen von Dr. W. Geile).

?) In den nachfolgenden Ausfiihrungen handelt es sich um ein Teilergebnis eingehender
Untersuchungen der Selbstkosten eines Schleppschiffahrts-Uniernehmens, die fiir. betriebliche
Zwecke angestellt wurden. Fiir diese Untersuchungen muSte, um Zahlenrcihen aus einer
Reihe von Betrichsjahren zu gewinnen, eine besondere Rechnungslegung jm Betrieb durch-
gefihrt werden, die inzwischen auch von den Verfassern fiir den AusschuB fiir Rechnungs-
wesen beim Reichskuratorium fir Wirtschaftlichkeit bearbeitet worden ist.

Die Ausfithrungen erfolgen nicht vom Standpunkt des Interessenten, sondern verfolgen
unter AuBerachtlassung jeglicher Tendenzen in geschiftspolitischer Hinsicht rein betriebs-
wirtschaftliche Ziele.

Zeitschr, . Verkehrswissenschalt, 6. Jahrg, Heft III. 6



82 Organisationsfragen des Itheinschiffahrtsbetriches.

Lohn, da keine Verwaltung und demzufolge keine Venvultungs'ko'sten vorl}gnden
sind. Sie wird ausgeglichen durch die immer wiederkehrende Zeit der grofieren
Nachfrage mit hoheren Frachten und hoheren Schlepplijlmep. ) o

Besondere organisatorische Rinrichtungen treten erst beim groB"eron Betrieb in
Erscheinung, bei der Reederei, die mit einer groferen Anzu'hl von .Kuhm:n bzw, von
Dampfern arbeitet, oder die sowohl Dampfer als Kiilm(; in BC[I’IG.].) hat und sich
fir die Ausfithrung des gesamien Transportes, also nicht nur flr "Fa'hren. oder
Schleppen interessiert. Bei dieser Betrichsweise tritt so.fort‘ die {\bhunglgkelt von
der Beschiiftigung, von dem Zustrom des ‘Iransporigutes in Iursvchelm.mg. Neben der
Kosten verbrauchenden Verwaltung der Betriebsmittel ist erforderlich eine Orga-
nisation der Transporfgutbeschaffung und damit ein groflerer Verwaltungsapparat,
der oline Riucksicht auf die Leistungen laufende Kosten verursacht und schon da-
durch cine moglichst gleichmifige und volle Beschiftigung der Betriebsmittel
bedingt. o

Dgie Organisationsbediirfnisse eines solchen Betriebes sind abhiingig vom Um-
fang der Betriebsmittel, der Dampfer und Kithne. Die BetriebsgroBe ist wicder ab-
hingig von der Grofe der gestellten Aufgaben, von dem Umfang der laufenden
Transportverpflichtungen. Die Gebundenheit der einzelnen Betriche, dic Zusammen-
hinge der Rheinschiffahrtshetriebe mit Kohlenproduktion und Kohlenhandel einer-
scits und der Spedition andererseits, diirfen wir als bekannt voraussetzen. Die
Eigenart des Schiffahrishetriebes bedingt es, da8 eine solche Schleppreederei sich
nichl immer nur auf die Beschiiftigung des zur Verfiigung stehenden eigenen Mate-
rials, der cigenen Dampfer und Kihne heschrinken kann; gewisse Schwankungen
in der Beschiftigung, die regelmiifig wiederkehrenden Schwankungen im Wasser-
stand, Saisoneinfliisse und ihnliches, erfordern zeitweise dic Inanspruchnahme
fremder Betriebsmittel, inshesondere der Partikuliere und zwingen zu anderen
Zeiten wieder zur Abgabe von Schleppkraft und Kahnraum an augenblicklich besser
beschiftigte Dritte, um vorithergehende Stockungen in der Beschiiftigung auszu-
gleichen. Kein groferer Rheinschiffahrishetrieh ist ganz auf sich selbst gestellt,
er kann auf den freien Markt nicht verzichten. Eine gewisse Verbundenheit der Be-
triche untereinander, sei es auch nur in hezug auf den Austausch der Spitzen an
verfighbarem Kahnraum oder Schleppkraft, ist immer gegeben und fiir dic Einrich-
tung des Betriebes hezeichnend.

Auch die Form des Geschiftsabschlusses ist wesentlich fiir den Aufbau die-
ser Detriebe. Im Gegensatz zu der Betrichsweise der Partikuliere und Klein-
hetricbe wird, wie hereits erwihnt, der gesamte Transport ibernommen und aus-
gefiihirt, d. h. es werden dje SchiffsgefiiBe fiir die zu transportierende Ware und die
Schleppkraft zur Fortbewegung der hierfiir erforderlichen Kilne zur Verfligung
gestellt und die Leistungen beider in einem Transportsatz abgerechnet. Sehr hilufig
stehen noch Umschlagseinrichtungen zum Beladen und Entladen der Schiffe zur
Verfiigung und auch diese Leistungen werden dann in das Geschiiflt cinbezogen. Die
Abschliisse lauten nicht nur tiber einzelne Kahnladungen, es werden Transporte von
kleineren oder gréferen Partien fiir mehr oder weniger lange Zeitriume abge-
schlossen und langfristige Transportvcrtréigc getitigt, die Verpflichtungen zur Be-
forderung bestimmter Giiter von einem Abgangsort nach bestimmten Destimmungs-
orten fiber lingere Zeit hinweg enthalten. Der Transportvertrag, kurz-
fristig oder langfristig, ist geradezu das Merkmal dieser Betriebe. Er ist das Mittel
zur Sicherung einer im voraus tibersehbaren, verhiltnismiiBig gleichbleibenden
Beschiiftigung. Der Transportvertrag ermdglicht fiir den Grofibetrieb die wirtschaft-
liche Einteilung der verfiigharen Betriehsmittel. Dic LEigenart cines solchen Schiff-
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fahrishetriches, insbesondere, wie wir spiter noch cingehend begrinden werden, das
Vorherrschen der fixen Kosten, verlangt geradezu diese iibersichtliche und gleich-
miiBige Beschiiftigung. Dicse Eigenart ist auch wieder hestimmend fir den gesam-
ten Aufbau des Betriebes. Wir konnen natiirlich im Rahmen dieser knappen
Darstellung keine liickenlose Beschreibung aller Betriebseinrichtungen bringen, son-
dern miissen uns in der Hauptsache auf dic dem Schiffahrtshetrieb besonders cigen-
timlichen Einrichtungen heschriinken.

Der organisatorische Aufbau eines solchen Recdereibetriches ist in erster
Linie nach drei Gesichtspunkten zu gliedern:

1. Die DBeschaffung des Transportgutes, die Sorge fir dic Beschaftigung.

2. Die Disposition iiber die Flotte, die zweckmiBige Linteilung und Aus-

nutzung der Betriebsmittel.

8. Die Betriebsbhereitschaft, die fiirsorgliche Instandhaltung und Ausriistung

der Dampfer und Kiéhne.

Den fiir dic Beschaffung der Auftriige erforderlichen Apparat kinnen
wir bei nachstchenden Betrachtungen iibergehen. Er ist bedingt durch die besonde-
ren Aufgaben, die sich die einzelnc Reederei gestellt hat, vielfach auch durch das
Abhingigkeitsverhiiltnis zu dem cinen oder anderen Auftraggeber und ist in Um-
fang und Aufbau in jedem Betriebe verschieden.

Die firr dic Disposition vorzusehende Abteilung verfiigt, wie bereits bemerkt,
iiber das Betriebsmaterial, itber die Dampfer, die Kihne und sorgt fiir dic not-
wendige Lrginzung durch kurz- oder langiristige Hereinnahme [remder Kiihne
und Schleppkrait. Ihr wichtigstes Hilfsmittel ist die Nachrichteniibermitt-
lung, bei der wir im folgenden eingehender verweilen wollen. Der Betrieb er-
streckt sich naturgemilB iiber eine sehr grofe Entfernung. Die Betriebsleitung
benstigt daher zu ihrer Unterstiitzung und zur Durchfiihrung ihrer Anordnungen
an verschiedenen Plitzen des Rheinstromgebictes besondere Einrichtungen. Sie
braucht Stittzpunkte an den hauptsiichlichsten Umschlagsplitzen, die als Abgangs-
und Empfangsorte des Transportgutes in Frage kommen, auch an Plitzen, an denen
der Betrieb als solcher eine besondere Uberwachung notig hat. Als Stitzpunkte
dieser Art kommen in erster Linie in Frage eigenc Zweigniederlassungen, die
immer dann vorzuzichen sind, wenn die GroSe des Betriebes die Ausgabe der
Kosten rechtfertigt, in zweiter Linic kommt die Vertretung durch belreundete
Firmen, auch eine gegenseitige Aushilfe an verschicdenen PHitzen, an dritter Stelle
endlich die berufsmiBigen Agenten, die jeweils die Vertretung verschiedener Fir-
men an einem Ort iibernehmen.

Eine dieser drei Arten von Vertretungen wird gewihlt cntsprechend den Be-
diirfnissen an den cinzelnen Plitzen. Die hauptsichlichsten Umschlagsplitze, die
Seehiifen, die Rhein-Ruhr-Ilifen, dic oberrheinischen Umschlaghifen wie Mann-
heim/Ludwigshafen, Karlsruhe, Kehl/StraBburg, auch Zwischenplitze und Hifen
an den Nebenfliissen wie Diisseldorf, Koln, Frankfurt/M., Aschatfenburg, machen
fast fir jeden Betrieb eine Vertretung erforderlich. Ilier unterhalten die gréferen
Betriebe fast alle Zweignicderlassungen, wenigstens soweit sie diese Hifen regels-
weise und in groflerem Ausmaf mit ihren Transporten anlaufen und inshesondere
dann, wenn diese Plitze fiir die Aquisition, die Beschaffung des Transportgutes, in
Frage kommen.

Das Nachrichtenbediirfnis bedingt an weiteren Zwischenplitzen unterwegs noch
Vertretungen. Hier werden regelsweise die Agenturen in Anspruch genommen, da
es sich lediglich um Ubermittlung von Nachrichten an die Fahrzeuge und um Be-
nachrichtigungen iiber Passieren der Schleppziige usw. handelt.

i
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Als wichtiger Zwischenplatz, der aus betrieblichen Griinden bes':etzt wird, ist
St. Goar bzw. Salzig zu nennen, wo die Schleppziige wegen der Gebirgsstrecke bis
Bingen bekanntlich geteilt werden. Dort sind eine Reihe Agenten titig, die je
einige Firmen zusammen bedienen. Grofere Betriehe sind dazu ibergegangen,
dort eigene Betriebsvertretungen zu schatfen.

Ein solches Netz von Niederlassungen und Vertretungen benutzt der Betriebs-
leiter zur Einrichtung der Nachrichteniibermittlung, einer Organisation, die
ihm gestattet, jedes einzelne Fahrzeug zu belichiger Zeit unter-
wegs zu erreichen und die ihm die Bewegung der einzelnen Fahr-
zeuge, wo es auch sein moge, regelmidBig ibermittelt. Zu diesem
Zweck verbindet er die verschiedenen Zweigstellen des Stromgebietes und die
verpflichteten Agenturen untereinander durch regelmilig auszutauschende Be-
richte. Diese Berichte erfolgen schriftlich und telephonisch. Vorweg sei darauf hin-
gewiesen, daBl der telephonische Bericht, auch wenn er noch so sorgfiltig aufgezeichnet
wird, eine lickenlose Nachrichteniibermittlung nicht gewiihrleistet. Die Fehler-
quellen sind zu vielseitig, als daf sie giinzlich behoben werden konnten. Die tele-
phonische Berichterstattung muB unbedingt durch ecine schriftliche ergiinzt werden.
Dies hat in der Form des Tagesberichtes zu erfolgen. Der Tagesbericht geht von
der Zentralstelle aus an simtliche Zweigniederlassungen und Agenturen und ent-
hilt neben Mitteilungen von allgemeinem Interesse in erster Linie die Aufzeich-
nung iiber die an dem betreffenden Tag von der Zentralstelle aus veranlaBten
Schiffshewegungen. Ist z. B. die Zentralstelle an den Ruhrhiifen, so geht ein
Tagesbericht gleichen Inhalts an simtliche rheinaufwiirts liegenden Vertretungen,
der die Schiffshewegungen rheinaufwiirts enthilt, ein entsprechender Bericht geht
an simtliche rheinabwiirts liegende Vertretungen, der dic Schiffshewegungen nach
den Seehiifen zu mitteilt. Die Zweigstellen ihrerseits berichlen iiber die in ihrem
Bereich, sei es auf eigene Initiative, sei es auf AnlaB der Zentralstelle veranlaBten
Schiffshewegungen, und zwar gehen die Nachrichten, die den DBergverkehr betref-
fen, gleichlautend an alle oberhalb gelegenen Stellen und an die Zentrale. Bei
Nachrichten, die den Talverkehr betreffen, an alle unterhalb liegenden Stellen bis
zur Zenirale. Unbedingt erforderlich fiir den Tagesbericht ist im gut eingerichteten
Betrieb eine ganz bestimmte Form, die durch Verwendung einheitlicher Form u-
lare gegeben ist und eine unbedingte Zwangsliufigkeit gewithrleistet. Eben-
so unzuverlissig wie der telephonische Bericht ist der zwanglose Bericht in Brief-
form. Vervollstindigt wird diese schriftliche Nachrichteniibermittlung durch eine
bei jeder Stelle getroffene Einrichtung, die, sei es durch zweckmiifige Registrie-
rung oder durch Eintragung in besondere Biicher, diese Mitteilungen so festhiilt, daf
die gesamte Bewegung der Flotte zentral und an den einzelnen Befehlsbereichen
niedergeschrieben ist und mit einem Blick jederzeit und fortlaufend iibersehen
werden kann. Mit der Betriebsgrofie ist naturgemif eine Teilung der Formulare,
z.B. in Schlepp- und Kahnbericht, gegebenenfalls auch in bezug auf die eln-
zelnen Bewegungen geboten.

Die schriftlichen Mitteilungen verlassen die Biiros am Abend. Sie liegen mit
der ersten Post vor und geben jedem Beteiligten in der ersten Morgenstunde An-
regung zu den Dispositionen fiir die niichsten Stunden. Iier setzt jetzt die tele-
phonischeUbermittlung ein. Jede Zweigstelle oder Agentur spricht zur Zentral-
stelle, aber nicht direkt, sondern iiber die dazwischen liegenden Stellen. Die von
der Zentralstelle jeweils entfernteste Vertretung, z. B. Kehl, spricht mit dem Nach-
bar (Karlsruhe), dieser mit dem seinigen (Mannheim), so daBl die der Zentrale
nichstgelegene Stelle (Salzig oder Koln), die Nachrichten der dariiberliegenden
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Stellen gesammelt dem Betriebsleiter {ibermittelt, so daf dieser in miindlicher
Aussprache in der Lage ist, seinc Anregungen vom Tage zuvor je nach den Be-
diirfnissen fiir die niichsten Stunden zu ergiinzen oder zu berichtigen. Auf dem-
selben Wege gelangen die neuen Nachrichien und Anweisungen ‘der Zentrale,
wieder durch Vermittlung der dazwischen liegenden Stelle, tclephonisch an die ein-
zelnen Zweigstellen.

Wenn auch der Fernsprecher noch lange nicht ideal, was Schnelligkeit an-
betrifft, arbeitet, so ist es erfahrungsgemiB doch muglich, diese stafettenartigen

Schematische Darstellung
des Nachrichtendienstes.
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Abb. 1.

Telephongespriche innerhalb 1/, bis 3/; Stunde nach einer Richtung hin zu erledi-
gen. Leider besteht, so naheliegend dies auch ist, noch kein Kabel lings des Rhein-
stromes, das nur der Schiifahrt dient und leistungsfibig genug ist, um derartige
Nachrichtenlibermittlungen im Schnellverkehr durchzufiihren.

Diese Art der planmiBiigen Nachrichteniibermittlung mag zwar in der Be-
schreibung sich etwas umstiindlich ansehen und ist auch noch lange nicht in allen
groBen Betrieben durchgefiihrt. Sie liBt sich aber in der Praxis ohne grofe
Schwierigkeiten einrichten und schaltet durch ihre unbedingte Zwangsliufigkeit
Fehlerquellen fast restlos aus, da die einzelnen Mitteilungen der verschiedenen
Zweigstellen sich gegenseitig kontrollieren. Diese Einrichtung gestattet aber weiter
die fiir einen Betrieb von einer gewissen GroBe unbedingt erforderliche
Dezentralisation der Verfiigung iiber die Betriebsmittel. Der Be-
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triebsleiter ist ja nicht in der Lage, Hunderte von Fahrzeugen glcicl.lz‘citig zu Uber-
sehen und entsprechende Anweisungen zu geben. Er kann den cinzelnen Zweig-
stellen hierin unbedenklich ein groBeres MaB von Bewegungsfreiheit einriiumen,
da dic Nachrichtenorganisation ihm jederzeit gestattet, deren Mafnahmen zu kon-
trollieren. Er entlastet sich mit solcher Dezentralisation von der unmittelbaren
Befehlsausgabe fiir die unterwegs befindlichen Schiffe, und gewinnt dabei die Mog-
lichkeit einer iibersichtlichen Gesamtdisposition.

Der groBe Unterschied zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn besteht darin,
dal die Eisenbahn in der Lage ist, auf Grund eines im voraus aufgestellten Fahr-
planes ihre Betriebsmittel zu bewegen, was die Eigenart des Schiffahrtshetriebes
nicht gestattet. Bine weitgehendste Anniherung an einen fahrplanmiiligen, d. h.
moglichst im voraus {ibersehbaren Betrieb ist aber unbedingt erforderlich, und
eine erste Voraussetzung hierfiir ist eine einwandfrei funktionierende Nachrichten-
tibermittlung.

Fiir die Betriebsbereitschaft ist die technische Leitung verant-
wortlich. Sie hat dafiir zu sorgen, daB das Betrichsmaterial in vollem Umfange
betriebshereit zur Verfiigung steht. Auch hierfiir sind vorbercitende Arbeiten und
entsprechende Einrichtungen erforderlich, die aber denjenigen cines groferen
Landbetriehes ohne weiteres entsprechen. Die Betrichsbereitschaft wird gewihr-
leistet, einmal durch das Vorhandensein einer Reparaturwerkstiitte, die fiir ge-
wisse kleinere Schiiden eine Unabhiingigkeit von den Schiffswerften gewiihrleistet,
weiter ein hierzu gehoriges, zweckmiiBig eingerichtetes Lager an Betrichsmaterial
und Reserveteilen. Der technische Leiter stellt nach den Bediirfnissen der Betriebs-
leitung im Jahr einen Uberholungsplan auf, dergestalt, daB er die Dampfer wenig-
stens im Jahr einmal griindlich vornehmen kann, ohne daB dadurch die Betriebs-
bereitschaft der gesamten Flotte beeintrichtigt wird. Er wird z. B. die flott gehenden
I}iiderboote wihrend der guten Wassermonate iiberholen, damit wihrend der ib-
lichen Kleinwasserperiode im Herbst dieses wichtige Material unbedingt betriebs-
ber'eit_ ist. Umgekehrt wird er die tiefergehenden Schraubenboote in der Zeit un-
gijns.txgerer Wasserverhiiltnisse durchgehen. Entsprechend wird er Uberholungs-
arbextep an den Kihnen wihrend der giinstigen Wassermonate vornehmen lassen.
Natiirlich werden besonders gelagerte Betriebsverhiltnisse, z. B. die Beschiftigung
der.Rﬁderboote auf der Strecke Strafburg/Basel, ein anderes Uberholungsprogramm
bedingen. Je eingehender und planmiBliger in dieser Weise an der Betriebsbereit-
s.chaft gearbeitet wird, in desto beschriinkterem Umfange werden die auBergewshn-
lichen Bctriebsstiirungen auftreten, bzw. desto eher diirften die Linrichtungen zur
Erhaltung der Betriebsbereitschaft in der Lage sein, unvorhergesehene Inanspruch-
nahme zu iiberwinden.

Der.Umfang der Einrichtungen der Betriebsbereitschaft ist natiirlich bedingt
dupc!l die GroBe der Flotte. Es ist dabei in erster Linie zu beachten, daB jede
Bereitschaft Geld kostet und daf ein gewisser Kosten verzechrender Leerlauf im
Interes_se der Bereitschaft immer in Kauf zu nehmen ist. Eine solche Werkstatt
(_iarf swl} natﬁtlich nicht zur Schiffswerft auswachsen, sondern sie muB sich in
ihrer Leistungsfihigkeit auf das notwendigste beschriinken. Alle grofiecren Arbeiten
sind der Schiffswerft zuzuweisen.

Die nach der Behandlung dieser Hauptgesichtspunkte noch erforderliche Dar-
stellung des restlichen Aufbaues der Verwaltung ist verhiiltnismiiBig einfach. Sie ist
bedingt durch diese Einteilung des Betriebes. Zu der Betricbsleitung gehort natiir-
lich x.loch eine Abteilung, in der mit den Schiffern und Kapitinen iiber Lohne und
sonstige Auslagen abgerechnet wird und die auch die Verrechnung der Schlepp-
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16hne und Schiffsfrachten vornimmt, schlieflich die Kasse und die Rechnungs-
legung des Betriehes. Mit der technischen Abteilung ist verbunden die Malerialien-
verwaltung und dic Betriechsbuchhaltung, die wiederum ihre Betriebsergebnisse
der Rechnungslegung des Gesamtbetriebes zuleiten.

Es kann hier, da wir in erster Linie die wesentlichen Fragen behandeln wollen,
aul die Einzclheiten der Innenverrechnung verzichtet werden.

Nachdem nun eine Reihe organisatorischer Einrichtungen des Schiffahrts-
betriebes dargestellt worden ist, die in ihrer Dreiteilung die Zwecke verfolgen:

1. den Betrieb laufend mit Transportgut zu versorgen,

2. cine moglichst intensive Beschéftigung der Transportmittel zu gewihrleisten

und ‘

3. die Transportmittel (Boote und Kihne) in stindiger Betricbsbereitschaft

zu halten,

liegt die Irage nahe nach dem inneren Grund dieser Organisationsbedurfnisse.
Dies ist das Kostenproblem. Die Tendenz nach kontinuierlichemm Zustrom von
Transportgut cinerseits und nach moglichst restloser Ausnutzung der Betriebs-
mittel andererseits, ist letzten Endes eine Folge der dem Schiffahrisbetrieh (wie
itbrigens fast allen Verkehrsunternechmungen) eigentiimlichen Kostenstruktur. Es
kann in diesem Zusammenhange nicht unsere Aufgabe sein, eine genaue Darsfel-
lung der Selbstkostenberechnung fiir den Schiffahrtsbetrieb zu geben; jedoch soll
auf dieses wichtige MeBinstrument fiir die Wirtschaftlichkeit eines Betriebes
hingewiesen werden in der Weise, dal die wesentlichsten Kostenerscheinungen
erdrtert werden. Wenn wir die Kosten in Beziehung bringen zur Leistung, so
kénnen wir hinsichtlich ihres Verhaltens bei zu- bzw. abnehmender Beschiftigung
im wesentlichen zwei Arten von Kosten unterscheiden:

1. Kosten, die unabhiingig von dem Grad der Beschiftigung, in gleicher Hohe

bestehen bleiben — diese nennen wir fixe Kosten;

9. Kosten, die sich im gleichen Verhiiltnis wie der Beschiftigungsgrad ver-

iindern — proportionale Kosten genannt.

Beim Schiffahrtsbetrieb iiberwiegen, wie bei den meisten Verkehrsbetrieben,
bei weitem die fixen Kosten. Fixer Natur sind insbesondere die Kosten der Be-
trichshereitschaft, also die Kosten fiir Instandhaltung, (Kasko) Versiche-
rung, Abschreibung und Verzinsung. Aber auch von den Betriebskosten,
d. h. den Kosten, die unmittelbar durch die Inbetricbnahme der Fahrzeuge ent-
stehen, sind wesentliche Kostenbestandteile unabhingig von der Hohe der Leistung,
also fix.

Die Betricbskosten des Kahnbetriebes, die sich zusammensetzen aus Lohn-
kosten, Reisekosten und Materialkosten, sind fast ausschlieBlich fixer Natur, d. h.
unabhiingig vom Beschiiftigungsgrad. Bei voriibergchenden Betriehsaustillen laufen
dic Lohnkosten weiter. Auch die Materialkosten konnen nicht eingespart werden;
denn der Materialverbrauch beim Kahnbetrieh dient vorwiegend der Konservierung
des Schiffskérpers, der weniger einem Beanspruchungs-, sondern mehr einem
natiirlichen (durch dic Witterung beeinfluiten) Verschlei unterliegt. Lediglich die
unmittelbar mit der Reise verbundenen Auslagen (Steuermannslohne usw.) kommen
in Fortfall. Diese stehen zu der Hohe der erstgenannten Gruppen jedoch in keinem
Verhiltnis. Die fixen Kosten beim Kahnbetrieb machen praktisch ungefihr 100 %
der Gesamtkosten aus.

Anders liegen die Verhiltnisse beim Dampferbetrieb. Hier unterscheiden wir
im wesentlichen drei Kostengruppen:

.
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1. Lohn- und Reisckosten (die wir zusammenfassen, weil sie iiblicherweise

gemeinsam abgerechnet werden),

2. Kohlenkosten,

3. Materialkosten.

Wenn wir die Betriebskosten des Dampferbetriecbes unter dem Gesichtspunkt
ihrer Abhingigkeit von der Leistung beobachten, so kénnen wir im Gegensatz zum
Kahnbetrieh Verschiebungen in der Gesamthshe der Kosten festsiellen. Bei Steige~
rung der Leistung erhohen sich die effektiven Betriebskosten und umgekehrt bei
abnehmender Leistung fallen sie ab. Dabei ist jedoch das MaB der Steigerung bzw.
des Abfallens bei Kosten und Leistungen verschieden. Genaue Koslenuntersuchun-
gen haben ergeben, daB z. B. bei zunehmender Leistung die Betriebskosten zwar
ansteigen, jedoch nicht in demselben AusmaB wie die Leistungssteigerung; die
Steigerung der Kosten bleibt hinter der der Leistung zuriick (oder um dies durch
ein Zahlenbeispiel aus dem Betrieb zu verdeutlichen: bei ciner Leistungssteige -
rung von 30 auf 40 Millionen tkm. steigen die Kosten an von rund 75000,— RM
auf 90000,— RM. Wir haben auf der einen Seite eine Steigerung der Leistungen
um 331/5 % zu verzeichnen, dagegen eine Erhohung der Kosten von nur 20 op).

Diese Erscheinung, die wir in der betriehswirtschaftlichen Theorie mit De-
gression bezeichnen, ist typisch fiir den Kostenverlauf beim Dampferbetrieb. Eine
Erkldrung findet die Kostendegression in der Tatsache, daB sich die Betriebskosten.
des Dampferbetriehes aus fixen und proportionalen (d. h. von der Leistung ab-
hiingigen) Kostenbestandteilen zusammensetzen. Um dies zu beweisen, miissen wir
die einzelnen Kostenelemente in ihrer Beziehung zur Leistung niher betrachten.

Die Lohnkosten (zu denen auch die Gehiilter der Kapitiine, I. Maschinisten usw..
evil. Gratifikationen und die sozialen Lasten rechnen) sind dhnlich wie beim Kahn-
betrieb von Haus aus fixer Natur. Eine hemerkenswerte Steigerung erfahren sie bei
stirkerer Betriebsanspannung durch dje Uberschreitung der im Lohntarif wvor-
gesehenen Arbeitszeiten und dje dadurch zu zahlenden auBerordentlich hohen
Sondgrvergiltungen fiir die Mehrarbeit. Die, gemessen an der Leistung, iibermiBig
ansteigenden Uberstundenltjhne, mit ihrer Staffelung nach Uberstunden und Nacht-
stunden, verursachen geradezu eine Progression in den Lohnkosten, deren Wirkung
durch den urspriinglich fixen Charakter der Grundlshne nicht mehr ganz auf-
gehoben v.vird. Die Materialkosten beim Dampferbetrich — um dies vorwegzuneh-
men — sind im Gegensatz zum Kahnbetrieb mehr proportional, d. h. leistungs-
abhingig; denn der Materialverbrauch erstreckt sich beim Dampferbetricb haupt-
sichlich auf Betriehsmaterial (Verbrauch an Schleppstriingen, Schmiermitteln usw.).
Eine Degression hei Leistungssteigerung ist jedoch auch bei diesen Kosten nicht zu
verkennen. .

.In weitaus groBtem Male werden die Betrichskosten des Dampferbetriebes
beeinflufit von den Kohlenkosten, die ca. 60 o der Gesamtbetricbskosten aus-
ma.chen. D_le Kohlenkosten nehmen bis zu einer gewissen Grenze bei steigender
Leistung einen wiederum degressiven Verlauf; sic steigen an, aber nicht in dem-
selben Verhiiltnis wie die Leistung. Diese Tatsache erklirt sich aus der zeitlichen
Ausnutzung, d. h. der Ausfiillung des dem Dampfer fiir seine Schleppleistung zur
Verfiigung stehenden Zeitraums. Im Betrieb eines Dampfers entstehen notwendiger-
weise Zeitausfille. So beanspracht der Dampfer Zeit zum Einnchmen der Kohlen
und Betriebsmaterialien. Es entstehen Wartezeiten infolge voriibergehenden Man-
gels an Schleppgut, Aufenthalte durch Aufnehmen und Abwerfen der Kihne u. a. m.
Wihrend dieser Liege- und Bekohlungszeiten muf der Dampfer mit Riicksicht auf
stindige Betriebshereitschaft seine Kessel unter Dampf halten, mit anderen Wor-

>
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ten, es entstehen Kohlenkosten, denen keine Leistung gegeniibersteht. Der Kohlen-
verbrauch dieser ,,unproduktiven* Zeiten — wenn wir sie so einmal bezeichnen
wollen — verteilt sich nun auf den proportionalen, d. h. leistungsabhiingigen Ver-
brauch und verursacht so die erwiihnte Degression in den Kohlenkosten. Da die
dem Dampfer zur Verfligung stehende Schieppzeit in gewisser Hinsicht beschriinkt
ist (durch den Eintritt der Dunkelheit, Bestimmungen der Arbeitsbedingungen usw.).
nehmen bei Steigerung der Leistung in entsprechendem Verhiltnis diese ,un-
produktiven Zeciten ab (insbesondere durch Einschrinkung der Wartezeiten) bis
zu einer gewissen Grenze, iiber die hinaus' eine Mehrleistung nur durch Steige-
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Abb. 2.

rung der Fahrtgeschwindigkeit oder Ausdehnung der Fahrzeit erkauft werden
kann. Daraus folgt hinsichtlich des Kohlenverbrauchs, daf die Kohlenkosten von
einer starken allmihlich in eine schwiichere Degression iibergehen und nach Er-
reichung der groBten zeitlichen Ausnutzung gleichmifiig degressiv abfallen. Mit
gesteigerter Geschwindigkeit biegt sich, soweil die Stromverhiltnisse eine solche
zulassen, die Degression leicht in eine Progression um (es ist dies eine Erscheinung,
die man auch bei der Eisenbahn beobachten kann). :

Diese Darlegungen sind keineswegs nur theoretischer Natur, sondern sie wer-
den bestitigt durch die Ergebnisse jahrelanger Untersuchungen, deren Ergeb-
nisse im praktischen Betrieb nicht mehr ungestraft auier Acht
gelassen werden diirfen (vgl. Abbildung 8).

An dieser Stelle mag festgehalten werden, daB beim Dampferbetrieb der Lohn-
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anteil etwa 879o, der Kohlenverbrauch elwa 53 9% und der Malerialverbranch
etwa 100p der Betrichskosten ausmachen. Da bei sehr flottem Kahnumlauf die
Betriebskosten des Kahnes und diejenigen des Dampfers sich, auf die Transport-
leistung bezogen, ungefiihr wie 1:1 verhalten, entfallen auf den Lohn allein 52 op
der Gesamtbetriebskosten. Hieraus ist ohne weiteres dic Bedeutung der seit den
letzten Monaten im Vordergrund des Interesses stehenden Lohnfragen in der Rhein-
schiffahrt ersichtlich, insbesondere die Empfindlichkeit der Belriebe gegeniiber der
Lohnpolitik der fiir die Lohn- und Arbeitshedingungen der deutschen Rheinschiffahrt
zustindigen Behorden und die Bedeutung dieser Frage gegeniiber der Konkurrenz
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geer I}liederel(};eimebg frerpder Flaggen auf dem Rhein, die in der Lage sind,
Axrbeitonelﬁ-mlgseiterb;;tsr}z(;(illrr]fungen 1hres Personals in freier Vercinbarung mit der

"Na(';hde'm wir nun die einzelnen Bestandteile der Betriebskosten auf ihre
Abhingigkeit von der Beschiiftigung untersucht haben, wollen wir, um zu den aus
dgm Kostenverlauf resultierenden Konsequenzen zu gelangen, die Ergebnisse der
Emzelunterspchungen zusammenfassen. Wir hedienen uns hierbei zur besseren
Veranscha_uhchung deI" Forxp der graphischen Darstellung (vgl. Abbildung 2). Auf
der Abszissenachse sm(_l die Leistungen des Dampferbetriebs (in Millionen tkm)
ab_getragen, auf der Ordinatenachse die Kosten je geschleppte Tonne auf einer be-
stimmten St}rccke (.z.B. Ruhrort——Mannheim). Um die Tendenz des Kostenverlaufs
zZu verdeut'hchen, ist zu den untersten Punkten der Kostenkurve cine Parallele
gezogen, die man als Idealkurve, d.h. Kurve des giinstigsten Kostenverlaufs an-
sprec}xen kapn. Die von der Kurve abweichenden Punkte sind auf auBerbetriebliche
Einflisse (inshesondere Wasserstand) zuriickzufiihren, die hier nicht erdrtert
werden sollen. ’
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Diese Darstellung zeigt deutlich, sowohl im Verlauf der Gesamtkosten als auch
der cinzelnen Kostenclemente, die typische Degressionserscheinung. Die Lohnkosten
fallen zuniichst stark degressiv ab, da bei geringer Leistung die fixen Grundlhne
iberwiegen. Bei zunchmender Beschiiftigung wirken die progressiv steigenden
Uberstundenléhne der Degression cntgegen.

Die Kohlenselbstkosten nehmen aus bereits erwihnten Griinden einen all-
mihlich schwiicher werdenden degressiven Verlauf. Da bei einer Steigerung der
Leistung die ,unproduktiven* Liegezeiten der Dampfer cingeschrinkt werden,
nihern sie sich in der optimalen Beschiftigungsspanne einer gewissen Proportio-
nalitit, dic bei ibersetzter Leistung in eine leichte Progression umschligt.

Dic Betrichskosten resultieren iiberwiegend aus Kohlen- und Lohnselbstkosten.
Die Kurve fillt deshalb unter dem EinfluB der fixen Kostenelemente zuniichst stark
ab. Die Degression wird mit zunehmender Leistung schwicher.

Die Gesamtkosten (Betriebskosten einschlieflich Instandhaltung und Kasko-
versicherung) nehmen infolge Vorherrschens der fixen Kosten einen stirkeren
degressiven Verlauf. Sie weisen deutlich darauf hin, daf der Schiffahrtshetrieb
praktisch nicht aus der Degression herauskommt.

Wir erkannten also als Wesensmerkmal des Kostenverlaufs beim Schiffahrts-
betrieb ein starkes Vorherrschen der fixen Kosten; Bereitschaftskosten und Kosten
des Kahnbetriebs sind vollkommen unabhiingig von der Leistung, die DBetriebs-
kosien des Dampferbetriebes weisen eine Kostendegression auf. Diese Kosten-
struktur macht den Schiffahrtshetrieb besonders empfindlich
gegen ungeniigende Beschiftigung und ganz besonders gegen feh-
lerhafte Ausnutzung der Betriebsmittel. Eine stindige Sorge der Ree-
dereien ist deshalb die Sicherung eines kontinuierlichen Zuflusses von
Transportgut. Und dic zweite Sorge der Betriebsleitung mufl sein, die ebenso
wichtige restlose Ausnutzung der vorhandenen Betriebsmittel, die
Vermeidung von Leerlauf und unproduktiven Aufenthalten und schlieBlich die
hierfiir unerliBlich stindige Betriebsbereitschaft. Hierzu bedarf der Be-
trieh — wie bereits geschildert — einer besonderen Organisation und eines beson-
deren Verwaltungsapparates, der wiederum Kosten verursacht, die vorwiegend
leistungsunabhiingig, fix sind. Die in einer groferen Reederei ziemlich erheblichen
Verwaltungskosten driingen zur intensiven Ausnutzung der Transportmittel. Wir
haben cingangs cine Reihe organisatorischer Einrichtungen kennengelernt, d.e
diesem Zweck dienen. Aus all diesem mag hervorgehen, dafl die Organisations-
bediirfnisse des Schiffahrisbetriebs letzten Endes cin Ausflull der diesen eigen-
timlichen Kostenstruktur ist. Der Umfang der organisatorischen Einrichtungen
muf zu den vorhandenen Betriebsmitteln (Dampfern und Kihnen) in einem ge-
wissen Verhiltnis stehen. Der fixe Kostencharakter dieser Einrichtungen verlangt
ebenfalls moglichste Sittigung aller Betriebsteile. Die hierbei in Frage kommenden
Einrichtungen sind, wenn sie einmal liickenlos vorhanden sind, auBerordentlich
leistungsfihig. Dieses Siittigungsbediirfnis fiihrt daher naturgemif zu einer mog-
lichst groBen Zusammenfassung von DBefriebsmitteln, mit anderen Worten, die
Kostenstruktur dringt in der Schiffahrt zum GrofBbetrieb hin

Wir kommen nunmehr zu den SchluBfolgerungen unserer Ausfithrungen.
Wir haben zuletzt gefunden, daB der gréBere Betrieb dem kleineren iiberlegen ist.
Es wiirde hier zu weit fiihren, nunmehr an Hand langer Zahlenreihen und weiterer
Schaubilder die Abhiingigkeit der Betriebscinrichtungen von der Kostenstruktur im
einzelnen zu belegen und den Vorsprung des gréfSeren Detriebs zu beweisen. Es
wire leicht, an Hand eines ganz einfachen Beispiels aus der Praxis diese Uber-
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legenheit augenfiillig darzustellen. Wir brauchen nur anzudeuten, dafl die groBen
Kihne und die grofien starken Schleppdampfer billiger fahren, auf die Leistungs-
cinheit bezogen, als dic kleinen Fahrzeuge, daB die Umlaufzeiten der Kihne bzw.
die Linteilungsmoglichkeiten der Schleppdampfer bei einer groeren Zahl von Ein.
heiten durch die Anpassungsmoglichkeit an die Betriebsverhillinisse sich giinstiger
gestalten, dafi die Betriebssicherheit, die Unabhiingigkeit von zufilligen, aber un.
vermeidlichen Ausfillen von Fahrzeugen, infolge Havarie und Maschinenschiden,
mit der zunehmenden Zahl von Fahrzeugen grofer wird. Die vorher gezeigten und
erliuterten Schaubilder stellen ja lediglich die Schwankungen der Beschiiftigung in
einem Grofibetrieb dar. Wiirde man die Betriebsziffern aus Reedereien verschie-
dener Groéfe in dieser Weise zur Darstellung bringen, so wiirden die Degressions.
merkmale mit Riicksicht auf die giinstige Ausnutzungsmaoglichkeit aller Einrich-
tungen im groferen Betrieb noch augenfilliger werden.

Die Struktur der gegenwiirtigen Unternchmungen zeigt dies ohne weiteres,
um so mehr, als die Konkurrenz der Betriebe untereinander infolge von reichlichern
Vorrat an Betriebsmitteln und die Konkurrenz der Eisenbahn auf die Rheinschiff-
fahrt seit verschiedenen Jahren einen stindigen scharfen Druck auf die Frachten
austiben und demzufolge die Ergebnisse nach unten beeinflussen. Da, wo die Schiff-
fahrt nicht als Mittel zum Zweck innerhalb eines GroBunternehmens betrieben wirQ,
oder soweit kleinere Betriebe sich nicht auf die cinfachste Belrichsform der Pax-
tikulierschiffer heschriinken, finden wir doch vorzugsweise den ausgepriigten Grof3-
betrieb. Auch die abhiingigen kleineren Reedercien konnen trotz teilweise gin.-
stiger Frachtbedingungen infolge ihrer hohen Selbstkosten kaum verdicnen.

Diese Verhiiltnisse dringen naturgemil zu allerlei ZusammenschluBbestre-
bungen, die so alt sind wie die Schleppschiffahrt selbst. Auch hier schreibt die
Kostenstruktur den Weg vor. Alle Konventionshestrebungen, die in der Form der
Syndizierung, die eine Kontingentierung in der Beschiiftigung bezweckt, eingeleitet
wurden oder werden sollten, konnten bzw. kénnen nicht zum Ziele fithren. Jede
Beschrinkung in der Ausnutzung der Betriebsmittel muB, nach dem eben Gesagten,
kostenerhéhend wirken und beeintriichtigt die Konkurrenzfihigkeit der zu-
sammeng'esc}.llossenen Betriebe gegeniiber den AuBenstehenden, auch gegeniiber
de.n Partikulieren und nicht zuletzt gegeniiber der Lisenbahn. Dagegen wirken Be.
tn‘ebszusar{xmenlegungen, Zusammenschliisse mit streng durchgefithrier Betriebs-
mxt‘telgerr}el'nschaft infolge der Moglichkeit der restlosen Ausnutzung der Organi-
sathn mit ihren fixen Kosten, unbedingt kostenvermindernd. Beispiele hier-
fiir in der Rheinschiffahrt sind allenthalben bekannt, ebenso bekannt sind die MiB-
erfolge a.ller Konventionsbestrebungen, die auf eine Kontingentierung hinausliefen.

) SchheBl.ich bleibt uns noch iibrig, mit einem Wort auf die Betriebsverhiilt-
nisse dgr Eisenbahn, des zur Zeit schirfsten Konkurrenten der Rheinschiffahrt,
hmzuwe.xsen. Auc.h bei der Eisenbahn Uberwiegen im Betriebe fixe Kosten. Die
Degressionserscheinungen bei zunehmender Leistung und insbesondere bei zuneh-
mender Entfernung, wirken sich in dhnlicher Weise aus. Die Eisenbahn hat dies
erkannt. upd den Staffeltarif und viele Ausnahmetarife eingefithrt, die der Trans-
portpreishildung in der Binnenschiffahrt entsprechen. Die Eisenbahn fiihrt jetzt
den Wetthewerb mit der Schiffahrt durch eine aus der Belirichskostenstruktnr
heraus gel?orene Preispolitik im Gegensatz zu frither, als sie der Schiffahrt mit
dem Einhe{tstarif einen Vorsprung gelassen hat. Der Schiffahrt bleibt jetzt nur noch
der natiirliche Vorsprung der groferen Degression infolge der Massenhaftigkett
ihrer Leistungen, der sich insbesondere auf grofe Entfernungen auswirkt. So hat
sie ja auch gerade die Transporte nach den Zwischenplitzen auf kleinen Ent-
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fernungen und von dem gebrochenen Verkehr an die Lisenbahn verloren und mu8
sich mehr auf die Massentransporte auf gréfiere Entfernungen, wo sie der Eisen-
bahn mehr gewachsen ist, beschrinken. Dazu ist aber zu beachten, dall die Eisen-
bahn als ausgesprochener GroBbetrieb mit Monopolcharakter in der Lage ist, eine
Preispolitik zu betreiben, die unter Umstinden unabhingig von der Kosten-
entwicklung ihre besonderen Zicle verfolgt. Gegeniiber dieser Gefahr bleibt der
Rheinschiffahrt in manchen Verkehrsheziehungen eigentlich nur die Hoffnung der
gebiihrenden Riicksichtnahme auf ihre Existenzmoglichkeit.

l

Stiidtebahn und Kleinbahn im niederlindischen
Verkehrswesen.

Von Dr. Th. Metz, Syndikus der Niederlindischen Handelskammer fiir Deutschland
und beaulftr. Dozent an der Universitit Frankfurt a. M.

Das nicderlindische Verkehrswesen zeichnet sich vor dem der Nachbarlinder
vor allen Dingen durch weitgehende Arbeitsteilung aus. Die Eisenbahnen dienen
im wesentlichen nur dem Personen-Fernverkehr, der Post und einem Teil des Aus-
landgiiterverkehrs. Dem Verkehr zwischen den benachbarten gréBeren Stidten
dienen die Stidtebahnen, dem zwischen den kleineren Orten die Kleinbahnen,
wihrend dem Autobus die Aulgabe zufillt, die kleinsten Orte miteinander und mit
den gréferen zu verbinden, sowie auch zusammen mit den Stralenbahnen den
innerstidtischen Verkehr und mit den Stidte- und Kleinbahnen den Vorortverkehr
der Stidte zu bewiiltigen, in Konkurrenz mit dem Privatauto und dem Fahrrad.
Die Schiffahrt schlieflich ist Transporteurin des Warenverkehrs im Inland und
des groBten Teils des Warenverkehrs mit dem Auslande, wilhrend sie als Trans-
portgelegenheit fiir Personen in besonders wasserreichen Gegenden wie in Siid-
holland und Zeeland in Frage kommt. .

In dieser Verkehrs-Arbeitsteilung fallen nun den Stidte- und Kleinbahnen schr
wichtige Aufgaben zu, die sie z.B. in Deutschland meist nicht haben. Is ist ihnen
unter anderem im Zusammenwirken mit dem Autobus und dem Fahrrad die Auf-
gabe anvertraut, auch den Vorortverkehr, der in Deutschland iiber die Bahnhofe
geht und diese zu bestimmten Stunden iberfillt, gleichmiBig in die Stadt zu
leiten und dem Arbeiter die grolen Umwege iiber die Bahnhdfe zu ersparen.

Die grofie Rolle, welche die Stidte- und Kleinbahnen in Holland spielen, crhellt
vielleicht am deutlichsten, wenn man sich vor Augen hilt, dall im Jahre 1926 das
Gesamtnetz der Vollbahnen 3629 km betrug, wiihrend das der Kleinbahnen weitere
3000 km umfafite, wobei zu bemerken ist, dal unter den Vollbahnen auch noch
eine Stidtebahn mit einbegriffen ist, die Linie Rotterdam (Hofplein)—Pijnaker—
Haag (HSM) und —Wassenaar—Scheveningen.

Dic elektrischen Stidtebahnen, von denen die wichtigsten die Linien:

Amsterdam—Iaarlem—Zandvoort,

Haag—Wagsenaar—Leiden,

Scheveningen—Haag—Voorschoten—Leiden—Katwijk und —Noordwijk,

Haag—Rijswijk—Delft,

Rotterdam—Haag—Scheveningen
sind, die zusammen eine Betriebslinge von etwa 140—150 km haben, sind alle in
privatem Besitz und privatem Betriebe, nur die Bahnen Haag—Wassenaar—Leiden
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und Haag—Rijswijk—Delft mit zusammen etwa 80—-40 km b:ind im Besilze
der Haagschen Trambahn-Gesellschaft, an der die Stadt Haag mit der Hilfte be-
teiligl ist, so daB man hier u. U. von cinem gemischten Betriebe sprechen kann. Die
Stidtebahn Rotterdam—Ilaag—Scheveningen gehort einer privaten Gesellschaft,
ist aber von dieser an die Betriebsgemeinschaft niederlindischer Lisenbahngesell-
schaften verpachtet, die den DBetrieb im Rahmen ihres Gesamtbetriebes durch-
fithrt. Leider fahrt die niederlindische Statisiik keine besondere Rubrik fir diese
Stadtebahnen, so daB stalistisch diese Bahnen bis auf die obengenannte Ausnahme
unter den statistischen Begriff der Kleinbahnen entfallen, ebenso wie die StraBen-
bahnen. Bei der folgenden Betrachtung sind also die elektrischen Stidtebahnen
mit der genannten Ausnalime mit in den Zahlen enthalten.

Bei der Betrachtung der Kleinbahnen in den Niederlanden werden die Auf-
gaben dicser Klein- und Stidiebahnen deutlich, wenn man sich das Netz dieser
Bahnen auf der Karte ansieht. Da findet man nimlich, daB diese Bahnen teils
dort auftreten, wo besondere Verhilltnisse den Bau von Eisenbahnen unrentabel
machen, also in sehr diinn hesiedelten Gebieten oder schr wasserreichen Gebieten
mit geringem Durchgangs- und mehr lokalem Verkehr, teils dort, wo sehr dichte
Besiedlung ein zweites und drittes Verkehrsmiitel neben der Eisenbahn moglich
und rentabel macht. Wihrend man daher in den letzten Fiillen als hauptsichliche
- Erscheinung findet, daB die Kleinbahnen unter Beriihrung der kleinen Orte in
gekrimmtem Laufe, aber im Gange fast parallel neben der ziemlich geraden Eisen-
bahn laufen, hilden in den erstgenannten Fillen die Kleinbahnen kleine geschlossens
Netze. Aulfilligste Beispiele sind einerseits die ,,Noord-Zuid Hollandsche Tramweg
Maatschappij”, deren Linien Amsterdam—FHaarlem—Zandvoort, Ilaarlem—Leiden,
Scheveningen—Haag—Voorburg—Voorschoten—Leiden—Noordwijk und Katwijk fast
ausschlieflich neben der elektrifizierten Vollbahn herlaufen, andererseits die
»Rotterdamsche Tramweg Mij*, die auf den Inseln der Provinz Zuid-Holland ein
in sich geschlossenes Kleinhahnnetz betreibt, ohne direkie Arbeitsteilung mit der
Eisenbahn, sondern nur mit Schiffahrt und Autobus, oder die ,,Zeeuwsch-Vlaamsche
Tramweg Mij", die unter fast gleichen Verhiltnissen — Eisenbahn nur fiir den Fern-

verkehr mit Belgien — ein geschlossenes Bahnnetz in Scelindisch-Flandern in
Betrieb hat,
Von den hestehenden 56 Trambahnnetzen — das gemeinsame Kleinbahnkurs-

buch fithrt im ganzen 67 auf, unter denen sich aber cinige DBetriebe befinden,
dic nur Autobusse oder Schiffahrislinien betreiben, wiihrend allerdings in der
Reichsstatistik die nicht unwichtige Kleinbahn Nijmegen—Venlo, die N. V. Groen-
losche Tram und die stidtischen Trambahnen von Nijmegen und Breda und deren
Lrgebnisse fehlen — finden wir 5 Netze mit im ganzen 162 km Betriehslinge ausge-
sprochen stidtischen Charakters, 3 Netze mit zusammen 148 km Betriebsliinge
mit gemischt stidtischem und Uberlandcharakter und 48 Netze mit zusanmuen
2684 km Betriebsliinge von ausgesprochenem Uberlandcharakier.

. Von den 5 stidtischen befinden sich 4 in stidtischem Besitz und Betriebe und
eine im Ubergangsstadium. Von den gemischt stidtischen und Uberlandbetrieben
ist eine mit 88 km (Haagsche Tramweg Mij.) ein mehr oder weniger gemischter
Betrieb, withrend 2 Netze mit zusammen 60 km in stiidtischem Besitz und Betriebe
sind. Simtliche Bahnen stidtischen Charakters und gemischt stiidtischen und
Uberlandcharakters sind mit elektrischem Detrieb, mit Ausnahme eines Liliputbe-
triebes von 3 km Pferdebahn. Aber alle aufgefiihrten Betriebe bis auf den Zwergbetrieb

betreiben neben ihrem eigentlichen Bahnhetrieb noch Autobuslinien, tiber den
leider eine Statistik zur Zeit nicht vorliegt.
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Von den Uberlandbahnnetzen ist kein einziges, das nicht in privatem Besitz
und Betrieb ist. Allerdings gehoren einzelne den beiden Konzerngesellschaften,
dic zusammen die DBetriehsgemeinschaft Niederliindischer Eisenbahnen bilden,
die auch dicse Kleinbahnen betreibt. Es sind 7 Strecken mit zusammen 138 km
im Besitze der Hollandsche Ijzeren Spoorweg Mij. und 4 mit 88 km im Besitze
der Mij. tot Exploitatic van Staatsspoorwegen, die mit Dampfbetrich von den nieder-
lindischen Eisenbahnen mithetrieben werden.

Von allen anderen 37 mit 2422 km DBetriebslinge sind nach der letzten Sta-
tistik von 1926
921 Netze mit 1097 km Betriebslinge mit Dampfbetrieb,

2 Netze mit 18 km Betrichsliinge mit elektrischem Betrieh,

8 Netze mit 884 km Betriehsliinge mit elcktrischem und Dampfbetrieb, wobei der
clektrische stark tiberwiegt,

3 Netze mit 19 km Betriebslinge mit Benzinmotortriebwagen-Betrieb,

9 Netze mit 904 km Betriebslinge mit Dampf- und Benzinmotortriehwagen-Betrieb
(dazu auch cine kleine Linie mit Pferdebahnbetrieb).

Nicht von der Statistik erfallt ist nicht nur die Tatsache, dal diese Tram-
bahpen sich auch Autobusse angegliedert haben, sondern dafl sie zum Teil auch
dazu tiibergehen, cinzelne Strecken zugunsten des Autobusbetricbes stillzulegen.
Im iibrigen ist scit 1926 ein Anwachsen des clektrischen und des Benzinmotor-
Trichwagenbetriebes festzustellen.

Wie schon aus den obenstehenden Zahlen hervorgeht, verteilen sich die Netze
nicht gleichmiBig auf dic cinzelnen Betriche, sondern diese sind nach der GriBe
schr unterschiedlich. Im ganzen finden wir 8 Betriebe mit je iiber 100 km Be-
triebslinge und 3 weitere Betriebe, die aus anderen Griinden hervortreten. Diese
letzten sind die 3 Netze der Amsterdamer stiidtischen Trambahn mit 62 km Be-
tricbslinge und einer Transportleistung von 123879000 Fahrgiisten im Jahre 1926,
die Rotterdamer Elcktrische Strafienbahngesellschaft mit 64 km und 64051000
Fahrgiisten und diec Haager Trambahngesellschaft, die auf ihrem innerstiidtischen
und Uberlandnetz von 88 km im Jahre 1926 fast 60000000 Passagiere beforderte.

Von den ibrigen Netzen von je iiber 100 km Betriebslinge sind zu nennen: die
,,Noord-Zuid-Hollandsche Tramweg Mij.”, deren Netz oben schon beschrieben ist
und die mit 112 km bei fast nur modernstem elekirischen Betrieb mit iber
22 000 000 Fahrgiisten weitaus an der Spitze siimtlicher nicht innerstidtischer Netze
stecht. Das Hauptkontingent dieser Fahrgiiste stellt wahrscheinlich doch die halb
innerstidtische Linie Voorburg—IHaag—Scheveningen dar, von der zum mindesten
die durch Haag und Scheveningen laufende Strecke mit einem ca. 5 Minuten-Betrieb
als innerstidtisch betrachtet werden darf, ehenso wie der Trambahnbetrieb inner-
halh Leidens.

Das groBte Netz hat mit 321 km die ,,Nederlandsche Tramweg Mij.", die ein
sehr ausgebreitetes Netz von Kleinbahnen vor allen Dingen in Friesland und den
Nachbarprovinzen betreibt. Sie zeigt auch einen erheblichen Frachtverkehr, er-
heblich vor allen Dingen, wenn man bedenkt, daf der meiste Verkehr in Holland
doch per Schiff geht, in Hohe von 203632 tons zu 1000 kg.

Das zweitgroBte Netz ist das der ,Rotterdamschen Tramweg Mij.”, die die
stidhollindischen Inseln, die nordlichen Inseln Zeeclands und die benachbarten
Gebiete der Provinz Noordbrabant mit den dazugchorigen Fihrdiensten bedient.
Ebhenso wie dic ,,Nederlandsche Tramweg Mij.** betreibt sic 12 verschiedene Linien,
von denen sie sogar einzelne im Sommer mit Schnellzugcharakter laufen lift. Sie
verfiigt tber den groBten Glilerverkehr aller Kleinbahnen in [ohe von 339887 tons.
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Es folgt die ,Limburgsche Tramweg Mij." mit 179 km,.dem zxveitgrt?ﬁten
Uberland-Passagiertransport von 3102000 Fahrgisten und einem ansehnlichen
Gitertransport von 190233 tons.

Zu nennen sind dann weiter noch die ,,Dedemsvaartsche Stoomtramweg Mij.‘:
mit 140 kin, fithrend vor allen Dingen darum, weil sie als erste konsequent bei
nicht geniigender Konkurrenzfihigkeit Autobusse an Stelle \.rf)n‘ qupfbahnen h._clt
laufen lassen; und die ,,Eerste Drentsche Stoomtramweg Mij.* rm.t 110 km; die
»Tramweg Mij. de Meijerij mit der gleichen km-Liingg und die ,!Zeeuwscb
Vlaamsche Tramweg Mij.”, die Seelindisch-Flandern bedient, und mit 11(? km
als einzige inléindische Frachtirigerin neben der Schiffahrt und dem Auto in diesem
Gebiete einen Gitterverkehr von 191464 tons aufweist.

Der Gesamtwagenpark dieser Bahnen — immer mit den genannten Ausnahmen
— betrug 1926 576 Lokomotiven, 3828 Personenwagen cinschlicﬁ'lich der Motor-
wagen und 4599 Giiterwagen. Alles ausschlieBlich der Autobusse, die den betreffen-
den Gesellschaften auch noch gehoren.

Der Gesamtpersonentransport betrug 1926 324687000 Fahrgiste. Diese Zahl
ist natiirlich irrefiihrend. Allein auf die stidtischen und halbstiidtischen Betriebae
fallen ndamlich hiervon etwa 280000000, die grioftenteils auf stidtischen, d.h. auf

kurzen Strecken befordert sind, so daB fiir den Fernverkehr noch ctwa 40—45
Millionen 1iibrig bleiben.

Der Gesamtgiiterverkehr betrug auf den Uberlandbahnen — die innerstiidtischen
hatten keinen Giiterverkehr — 2468899 tons. Dieser Giitertransport ist infolge der
oben geschilderten Konkurrenz der Schiffahrt als Ganzes natiirlich nicht sehr be-
deutend. Deutlicher wird djes noch, wenn man die Einkiinfte der Bahnen aus
Personen und Frachtverkehr vergleicht, bei denen sich, wie bei fast allen Ver-
kehrsunternehmungen in Holland mit Ausnahme der Schiffahrt zeigt, da der Per-
sonenverkehr weitaus dje grofite Rolle spielt. Die Gesamteinkiinfte der Kleinbahnen
aus dem Personenverkelr beliefen sich 1926 auf hfl. 37374000.— (plus 347 000.—
belgische francs). Hiervon fallen auf die innerstidtischen allein etwa 25—26 000 000.—
hfl.,, der Rest auf die Uberlandbahnen. Die Einnahmen aus dem Giiterverkehr betrugen
hfl. 5306000.— (plus 830000.— belgische francs). Diese Einnahme gilt ausschiief3-
lich den Uberlandbahnen. Die Gesamteinnahmen betrugen hil. 43791 000.— (plus
678000.— Delgische francs). Von diesecn Gesamteinnahmen entfallen wiederum
hil. 25—26000000.— auf die stddtischen und gemischt stidtischen und Uberland-
betriebe, der Rest auf die reinen Uberlandbetriebe.

Zum Vergleich diene, daB im selben Jahr die Betriebsgemeinschaft Nieder-
lindischer Eisenbahnen 48 132000 Passagiere transportierte, also nur cinen Bruch-
teil der Kleinbahnen ung StraBenbahnen, bzw. etwa genau so viel wie dic Uber-
landkleinbahnen. Der Giiterverkehr betrug allerdings mechr, nimlich 19987000 tons
zu 1000 kg, auBerdem Eilgiiter, Bestell. und Dienstgiiter und Passagiergepiick, die
statistisch nicht erfaBt sind, sowie Fuhrwerke und Vieh.

Die Einkiinfte betrugen bei der Betriebsgemeinschaft Niederlindischer Eisen-
bahnen aus dem

Personenverkehr hil, 76 489 000.—, aus dem
Warenverkehr  hfl, 83318 000.—

zusammen hil. 159 807 000.—
Wenn auch diese Zahlen begreiflicherweise hoher sind als die der Kleinbahnen,

so geniigen die oben genannten Angaben doch, um von der auBerordentlichen
Bedeutung dieses Verkehrsmittels in den Niederlanden Zeugnis zu geben.
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Die Zukunftsentwicklung geht wohl dahin, daf einerseits die Autobusse stark
Feld gewinnen und stellenweise die Kleinbahn verdringen, andererseits elektrische
und auch sonst modern betriebene Kleinbahnen stets neu gebaut werden. An-
scheinend setzt sich der Autobus in diinn besiedelten Gebieten stellenweise
auf Kosten der Kleinbahn durch, wihrend in Gebieten dichterer Besiedlung die
Kleinbahn sich weiter enlwickelt, ohne ein anderes Verkehrsmittel zu verdringen,
sondern in paralleler Entwicklung mit den anderen Verkehrsinstitutionen.

Die Verbandsorganisation der Mibetransportgeschiifte.

Von Dr. rer. pol. Werner Schmitz, Diplomkaufmann, Disseldorf.
(SchluB.)

IV. Die Ziecle der Verbandsorganisalion im Iinblick auf die Verkehrs-
okonomisierung und die Zwangsmiltel zu ihrer Durchfiihrung.

a) Die Ziele der Verbandsorganisation. Bei niherer Betrachtung
der im vorigen Kapitel aufgezihlien Aufgaben der Vereinigungen zeigt sich, daf
neben allgemeinen Zielen wie Wahrung und Férderung der Verbandsinteressen
es im wesentlichen Mafnahmen sind, die die Rationalisierung der Betriebe be-
zwecken. Auf diese Erscheinung hat schon Sombart3) aufmerksam gemacht, indem
er sagt: ,,Die offensichilichste Wirkung der Kartelle ist:

a) die verinderte Preisgestaltung,

b) die Verbilligung des Absatzes,

¢) die Rationalisierung der Betriebsgestaltung.*

Da die Verbinde auf das innerbetriebliche Geschehen keinen unmittelbaren
Einfluf haben, konnen ihre Mafinahmen der Rationalisierung sich nur auf den
Verkehr der Betriebe untereinander bezichen. Dieses Ziel ist von Seyffert?) als
Verkehrsokonomisierung bezeichnet worden.

Der Zweck der Verkehrsokonomisierung wird von der Verbandsorganisation
in vierfacher Weise zu erreichen versucht:

1. durch einheitliche Preisfestsetzung;

9. durch Aufstellung von Geschiftsgebriiuchen und Geschiiftsbedingungen fir
das Mébeltransportgewerbe;

3. durch Mobelwagenaustausch;

4. durch Wohnungsadressenaustausch.

1. Einheitliche Preisfestsetzung,

Die Preisbestimmung erfolgt grofitenteils durch die Tarif- und Interessen-
gemeinschaft, zum kleinefen Teile durch die Landes- und Provinzialverbinde sowie
die Ortsvereinigungen. Soweit die Tuig in Frage kommt, erfolgt die Preisfestsetzung
durch die Tarifkommission der Tuig, die zu diesem Zwecke cin Tarifheft heraus-
gibt. Dieses Tarifheft enthilt den Tarif fiir Fernumziige innerhalb des Deutschen
Reiches, den Tarif fur An- und Abfuhrspesen innerhalb des Deutschen Reiches,
die Einteilung der Orte Deutschlands in Tarifklassen und die Anwendungsbe-
stimmungen zum deutschen An- und Abfubrtarif und Ferntarif.

) Sombart, Werner, Der moderne Kapitalismus, Bd. III: Das Wirtschaftsleben im
Zeitalter des Hochkapitalismus, Miinchen und Leipzig 1927, 2. Halbband.
2) Seyffert, Rudolf, Die rationellste Nutzung der Betriehskrifte, Hannover 1926.

Zeitschr, f. Verkehrswissenschaft, 6. Jahrg., Heft III, 7
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Der Tarif fiir Fernumziige zerfillt in den Tarif fiir dic I.icfiifglerung von Un-
zugsgut im Mébelwagen, fir die Beforderung von Umﬂzugsgut im Llsf:nbah_nwaggon,
fiir den Transport neuer Mobel, Ausstattungs- u{ld Lrl)schafts:gut: fiir Bcl.laduugen
und fiir Nebenleistungen. Der Ferntarif enthiilt jedoch nur dic Grundpreise, d. h.
feste Sitze, die die Fracht, die anteilige Leerfracht, das Aufsetzen des lf}emn
Wagens auf den Waggon, die allgemeinen Verwaltungs}costen und den Verdienst-
zuschlag enthalten. Zu diesem Grundpreis werden die An- und Abfuhrspesen
hinzugeschlagen, so daf sich der Preis eines Fernumzuges aus der Summe von
drei Posten ergibt:

1. des Grundpreises,
2. der Anfuhrspesen,
8. der Abfuhrspesen.

Die Anfuhrspesen setzen sich aus den Kosten fiir Anfuhr, Bela('lung; und Vep-
ladung des Mobelwagens zusammen, wihrend die Abfuhrspesen die I"\osten des
Absetzens vom Eisenbahnwaggon, der Abfuhr und Entladung des Mobelwagens
sowie der Abfuhr zum Standplatz enthalten.

Die Hohe des Grundpreises richtet sich:

L. nach der Entfernung der Bestimmungsstation von der ch:sandstation, wobei
die kiirzeste Entfernung zugrunde zu legen ist, wenn an einein Orte mehrere
- Bahnhofe vorhanden sind, und
2. nach der Linge des oder der zu verwendenden Mobelwagen. )
Die Entfernungsskala beginnt bei 51 km und steigt um  durchschnittlich je
5 km bis zur Hochstgrenze von 1500 km hinauf. Auf diese Weise kann der Grund-
preis fir jede Entfernung innerhalh des Deutschen Reiches sofort abgelesen
werden. Was die Linge des Mobelwagen betrifft, so sind heute alle in Gebrauch
befindlichen GréBen beriicksichtigt. Einen Ausschnitt aus der Tabelle der Grund-
preise zeigt nachstehende Aufstellung,

Ferntransporte mit Umzugsgut.

S —————————

bm 6 m 7 m 8 m 9 m ;O:xlnf’oder

Bei Mobel- | Mobel- | Mobel- | Mobel- | Mobel- M*Gbel’_"

Entfernungen wagen wagen wagen wagen wagen wagen
von km RM RM RM RM RM RM
801—805 365 405 486 538 590 656
806—810 366 406 487 539 592 658
811—815 367 407 488 540 593 660
816-—820 368 408 489 541 595 662
821—825 369 409 490 542 597 664
826—830 869 409 490 544 598 667
831—835 370 410 491 545 600 669
836—840 31 411 492 547 601 671
841—845 372 412 493 548 603 673
846—850 373 413 494 549 605 675

Nach der Art der Einteilung der Eisenbahntarife kann man den Ferntarif
als eine Verbindung von Staffel- und Raumtarif ansehen. Was unter diesen
Begriffen zu verstehen ist, sagt Sax: , Ein Staffeltarif liegt immer dann vor, wenn
neben einer Stations- oder I\/Ianipulationsgebﬁhr in Hohe der Kosten Entfernungs-
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preise mit fallenden Linheitssiitzen erhoben werden. Die Stationsgebiihr ist hier
den An- und Abfubrspesen gleichzusetzen. Uber die zweite Art des Tarifs fiihrt
Sax aus: ,,Werden die Preise fiir Giiter ohne Unterschied nach MaBeinheiten der
Nutzlast oder des Volumens berechnet, so spricht man von einem Gewichts- oder
Raumtarif.1) Der Ferntarif ist also insofern ein Staffeltarif, als mit wachsender
Entfernung der Grundpreis im Verhiilinis zur Einheit fillt. Gleichzeitig kann man
ihn als Raumtarif bezeichnen, da neben der Entfernung die GriBe des Mobelwagens
fiir die Preisgestaltung mafBgebend ist.

Bei Linsetzen des Grundpreises in dic Kostenrechnung ist darauf zu achten,
ob es sich um den Versand von Umzugsgut im Sinne des Eisenbahngiitertarifs
oder um den Transport anderer Mobel handelt, da fiir die Beforderung letzterer
Gegenstinde die Lisenbahn einen h¢heren Irachtsatz berechnet. Aus diesem
Grunde enthélt der Ferntarif eine besondere Grundpreistabelle fiir neue Mobel und
Ausstattungsgut, die der fir Umzugsgut nachgebildet ist.

Was die Deutsche Reichsbahngesellschaft unter Umzugsgut versteht, ist im
Deutschen Eisenbahngiitertarif Teil I B im Kapitel Giitereinteilung dargelegt.
Es heiBt da: ,,Umzugsgut sind Mébel, Hausgerite und Haushaltungsgegenstinde,
welche bei Verdinderung des Wohnsitzes behufs Bewirkung des Umzugs aufgegeben
werden und zum Haushalte des Umziehenden gehoren. Im einzelnen ist in einem
besonderen Absatz erliutert, was dazu gehdrt und was nicht darunter fillt.
Von besonderer Wichtigkeit ist folgender Satz: ,Aussteuergegenstinde (Heirats-
gut), die nach dem ersten Wohnsitze des Auszusteuernden versandt werden, sowie
Erbschaftsgut sind hiernach nicht als Umzugsgut anzusehen, gleichgtiltig, ob
sie neu oder gebraucht sind.”

Die Hohe der An- und Abfuhrspesen fiir einen beladenen Mobelwagen ist
von seiner Linge und der GroBe des Ortes abhiingig, wo die Be- oder Entladung
stattfindet. Um entsprechend der Bedeutung und Ausdehnung der Plitze die ver-
schieden gestalteten Selbstkosten erfassen zu konnen, hat man die Mehrzahl der
deutschen Orte in fiinf Klassen eingeteilt mit Ausnahme von Berlin, das eine
Klasse fiir sich bildet. Die Einfeilung der Orte Deutschlands in die Tarifklassen
stellt den dritten Teil des Tarifheltes der Tuig dar. Um die An- und Abfuhrspesen
zu ermitteln, ist daher zunichst aus dem Ortsklassenverzeichnis zu erschen,
welcher Tarifklasse die Be- und Entladungsplitze angehdren. Alsdann kann der
Satz fiir die An- oder Abfuhr unmittelbar aus dem hierfiir geltenden Tarif ab-
gelesen werden. Orte, die in dem Tarifklassenverzeichnis nicht enthalten sind,
fallen einheitlich unter eine bestimmte Tarifklasse, so daB sdmtliche Plitze
im Deutschen Reiche durch den An- und Abfuhriarif erfat werden.

Infolge dieser Einteilung der Transportkosten in Grundpreise, An- und Abfuhr-
spesen ist es moglich, den Preis fir jeden Umzug innerhalb Deutschlands,
wie grof er auch sei, genau zu bestimmen, sofern man wei, wie viele und welche
Wagen zur DBeforderung des Haushaltes bendtigt werden. Es ist dann nur not-
wendig, die Entfernung von der Versandstation zum Bestimmungsorte nachzu-
schlagen, um mit Hilfe dieser Zahl und der Linge des zu verwendenden Wagens
den Grundpreis sowic den An- und Abfuhrsatz festzustellen. Durch Summierung
der drei gefundenen Zahlen ergibt sich der Preis fiir den Transport. Diese Summe
enthilt indessen nur die reinen Transportkosten fiir die Beforderung des Umzugs-
gutes von Wohnung zu Wohnung. Alle Nebenleistungen miissen laut Vorschrift
des Teiles I¥ des Ferntarifes stets gesondert in Rechnung gestellt werden.

1) Sax, Emil, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, I. Band: Allgemeine
Verkehrslehre, Berlin 1918.

7*
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Die Berechnung der Nebenleistungen, z. B. die Gestellung eines Packmeisters
zum Lin- oder Auspacken von Glas, Porzellan, Biichern usw., das Leillen von
Packmaterial, der Transport von Geldschriinken oder Fligelinstrumenten, der
AbschluB einer Versicherung oder die Zollabfertigung erfolgt nach MaBgabe der
Tarifsitze, die in dem Tarif fiir die An- und Abfuhrspesen enthalten sind.
AuBerdem liegen fiir Sonderleistungen der Kollegen untercinander, beispielsweise
fir Anfuhr und Verladung eines leeren Mobelwagens, bestimmte Sitze fest, Selbst
die Trinkgeldfrage ist durch die Einfihrung des sogenannten ,,Metergeldes”, d. h.
eines Einheitssatzes fiir den laufenden Wagenmeter und fir die ganze Arbeits-
kolonne, in gewissem Sinne gelost. Dieses Metergeld ist cine freiwillige, allerdings
iibliche Leistung des Kunden. Nur an einigen Orten ist es ein Zwangsbeitrag infolge
der Trinkgeldablosung, da in diesen Tiillen das Metergeld in dic An- und Abfuhr-
spesen eingerechnet wird.

Da der Ferntarif erst bei einer Entfernung von 51 km beginnt, kdnnen Fern-
umziige von kiirzerer Entfernung nicht danach berechnet werden. Diese Liicke
fiillen die Landes- und Provinzialverbiinde aus, die fir ihr Gebict eigene Tarife
erstellen. Die Form des Provinzialtarifes schliefit sich eng an die des Ferntarifes
an. Da die An- und Abfuhrspesen fiir alle Orte des Reiches schon durch die
Tuig bestimmt werden, kénnen sich die Provinzialverbinde darauf beschriinken,
Grundpreise his zur Hochstentfernung von 50 km festzusctzen. Die Grundpreise
richten sich hier ehenfalls nach der Entfernung und nach der Liinge des zu ver-
wendenden Wagens. Die Entfernungsskala beginnt hier bei 11 km und steigt
um je 5 km bis zur Hochstgrenze. Die Berechnung des Umzugspreises crfolgt der-
art, dal zu den Grundpreisen des Provinzialtarifes dic Ililfle der von der Tuig
festgelegten An- und Abfuhrspesen hinzugeschlagen werden. TFiir alle Neben-
leistungen sind die Sitze des Reichstarifs zugrunde zu legen.

Da die Provinzialverbinde nur die Interessen vertreten, die die Gesamtheit
ihrer Mitglieder betreffen, ist die Erstellung von Stadttarifen den Ortsvereinigungen
iiberlassen. Die Stadttarife regeln die Preise fir Transporte innerhalb der
Stadtkreise his zu einer Entfernung von 10 km, da hieriiber hinaus der Provinzial-
tarif in Kraft tritt. Die Preise fiir Stadtumziige werden pro Meter Mobelwagenliinge
festgesetzt, d. h. als Einheit gilt das Meter, gemessen an der Linge des bendtigten
Mbbhelwagens. In diesem Preise sind dic Spesen fiir An- und Abfulr sowie fir
Be- und Entladung des Wagens eingeschlossen, so daf sich die Kosten fiir einen
Stadiumzug durch einfache Multiplikation der Meterzahl des beanspruchten Wagens
mit dem Meterpreis errechnen lassen. Der Ortstarif ist somit ein Einheitstarif,
da die Lntfernung innerhalb des Stadtgebietes keine Rolle spielt. Fiir Sonder-
leistungen bei Stadttransporten sind gleichfalls bestimmte Sitze festgelegt, z. B.
fir Gestellung eines Packers zum Packen der Kisten vor der Einladung, fir
Transporte von Geldschrinken und Flugelinstrumenten, fiir die Gestellung von
Mébeltrigern bei Trageumziigen, die Leihgebiihr und das Standgeld fir nicht sofort
zu entladende Mébelwagen. Auch das Lagergeld fiir cingelagertes Mobiliar ist

tariflich festgesetzt und wird nach der Linge des zum Transport bendtigten Mobel-
wagens berechnet.

Durch dieses Tarifsystem der Fern-, Provinzial- und Stadttarife ist der Preis
fir jede im Mobeltransportgewerbe iibliche Leistung bestimmt, gleichviel wo sie
innerhalb des Deutschen Reiches vorgenommen wird. Somit ist Sax entgegen-
zutreten, wenn er sagt: ,Organisierte Verkehrsleistungen (beim StraBenfubrwerk,
Anm. d. Verf.) finden sich gegenwiirtic mit Ausnahme des offentlichen Personen-
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fuhrwerks in den Stidien und der Personenbeforderung durch die Post nicht
mehr."' 1)

Um das feinmaschige Tarifnetz nicht durchbrechen zu konnen, ist jedes
Mitglied der drei Reichsvereinigungen laut § 9 des Tuigvertrages verpflichtet, die
von der Tuig aufgestellten oder genchmigten Tarife fiir Ferntransporte, Stadt-
und Vorortumziige, Lagergeschiifte, An- und Abfuhrspesen und alle sonstigen
Leistungen genan einzuhalten. Ferntransporte diirfen nicht zu Gesamtpreisen,
sondern miissen unter getrennter Berechnung aller Einzelheiten wenigstens zu den
hierfiir vorgesehenen Mindestpreisen angeboten und ibernommen werden, Er-
miBigungen oder Vergilinstigungen auf die Tarifsiitze diirfen in keiner Form
gewihrt werden, weder der Kundschaft noch dem Berufsgenossen gegeniiber. Nur
in dem Falle ist der Tarifsatz nicht bindend, wenn irgendein anderer Spediteur,
sei er AuBlenseiter oder der Tuig angeschlossen, ihn unterbietet. Damit ist jedes
Mitglied berechtigt, in den Kanpfpreis cinzutreten, nur muf es dieses sofort der
Geschiiftsstelle der Tuig mitteilen. Ist der unierbictende Spediteur ein Mitglied der
Tuig, so hat er in diesem Falle den Unterschied der unferbotenen Summe vom
Tarifsatz an den Geschildigten zu zahlen.

2. Aufstellung von Geschiiftsgebriiuchen und Geschilftsbedingungen fiie das Mobeltransportgewerbe.

Zur Regelung des Verkehrs der drei Vereinigungen untereinander und mit der
Kundschaft hat dic Tuig eine Reihe von Gescliiftsbedingungen und Geschilts-
gebriiuchen aufgestellt, die hier wiedergegeben werden, soweit sie der Verkehrs-
okononiisierung dienen.

Bei Abgabe von Angehoten und bei Abschlul von Umzugsauftrigen jeder Art
miissen die von der Tarifkommmission herausgegebenen Abschlullscheine benutzt
werden. Die Verwendung dieser Formulare bedeutet fiir den Betrieb eine grofBe
Arbeitsersparnis, da nur die Tarifpreise darin einzusctzen sind. Ferner ist da-
durch eine ecinheitliche Bercchnung der Kundschaft gegeniiber und fir die Be-
schwerdekommission die Moglichkeit gegeben, Tarifbeschwerden auf Grund dieser
Unterlagen zu pritfen. Die Benutzung andercr Abschlullscheine als die von der
Tuig herausgegebenen ist verboten und wird bestraft.

Die Abschlulscheine miissen zagleich dic allgemeinen Umzugsbhedingungen des
Deutschen Mobeltransportes, wie sie von ‘der Tarifkominission aufgestellt sind,
enthalten, da alle Transportgeschiifte auf Grund diescr Geschiftshedingungen
anzubieten und abzuschlieBen sind. Letztere befinden sich daher stets auf der
Riickseite der vorgeschrichenen Vertragsformulare. Bei Abgabe von Angeboten und
bei Abschlufl von Lagergeschiiften mufl auBerdem die Geltung der allgemeinen
Lagerbedingungen des Deutschen Mbbeltransportes vereinbart werden. Die all-
gemeinen Umzugs- und Lagerbedingungen heschiiftigen sich in erster Linie mit
der Hohe der Haftungsbeschrinkung, die rechtlich umstritten ist.2)

Zur Erleichterung der Abwicklung der Ferntransporte gibt die Tarifkommission
des Spitzenverbandes ein Formular fiir Ablieferungsauftrige heraus, das dazu

Y) Sax, Emil, Die Verkehrsmittel in Volks- und Staatswirtschaft, Band II: Land- und
Wasserstrafen, Post, Telegraph, Telephon. Berlin 1920, 2. Aufl.

2) Sqnckplehl,. Richard, Allgemeine Geschitftshedingungen. Wiesbaden 1922.

v. Gierke, Julius, Freizeichnungen beim Umzugstransport, im Zentralblatt fiir
Handelsrecht, 1. Jahrgang, Nr. 8—9, Scite 520 ff.

v. Gierke, Julius, Handelsrecht und Schiffahrtsrecht, Berlin 1926, 2. Aufl. Scite 525, 528.

Reichsgerichisentscheidungen in Zivilsachen, Bd. 99 Seite 110, Bd. 101 Seite 349, Bd. 102
§§it§1 396,1539@7. 103 Seite 82, Bd. 106 Seite 386 und die Entscheidung des I. Zivilsenats vom

. Mirz 27,
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dient, die Adrefispediteure bei Zuweisungen iiber die Einzelheiten der Entladung
zu unterrichten. Es wird darauf der Empfinger der Sendung, die Art und Weise
der Ablieferung des Wagens, die Form des Inkassos und alle‘"sonsti:gen Mitteilungen,
die zur Entladung erforderlich sind, angegeben. In vielen Iillen ist das Ausfiillen
des Formulars vollig ausreichend, um den Adrefspediteur von der Art der
Intladung in Kenntnis zu setzen, so daf durch seine Verwendung und durch den
Fortfall eines Begleitbriefes die Arbeit wesentlich erle‘lchtert wird. Dic Benutzung
der ,,Ablieferungsauitriige* ist den Mitgliedern der Tuig zur Pflicht gemacht.

Um den Telegrammverkehr der Betriche untereinander wirlschaftlicher zu ge-
stalten, hatte die Zentralstelle schon frith einen Tclegrammschliissel ausgearbeitet.
Lr enthilt eine groBe Zahl von Schliisselworten, dic cine Abkiirzung der ge-
briuchlichsten telegraphischen Anfragen und Antworten darstellen. Die Ver-
wendung des Telegrammschliissels in Verbindung mit den Telegrammadressen,
die das AdreBbuch des Deutschen Mobeltransports enthiilt, bedeutet fiir die Be-
triebe eine erhebliche Lrsparnis an Zeit und Geld. Der Schlﬁss_el selbst stellt
somit ein Mittel zur Rationalisierung dar. Er ist spiter von der Tuig ibernommen
worden, damit seine Vorteile allen Mitgliedern der Tarif- und Interessengemein-
schaft zugute kommen.

3. Mobelwagenaustausch.

Niichst der Tariffestsetzung ist die wichtigste Aufgabe der Verkehrsokonomi-
sierung, den Wagenpark aller Tuigmitglieder moglichst wirtschaftlich auszunutzen.
Zu diesem Zwecke heschloB schon bei ihrer Grindung die Deutsche Mobel-
transportgesellschaft, eine Wagenliste herauszugeben, damit nicht jeder Spediteur
gezwungen ist, zu seinen Transporten stets einen eigenen Mobelwagen zu benutzen,
sondern auch in den GenuB der Benutzung fremder Wagen kommt. Die Wagen-
liste sollte einerseits alle Wagengesuche und andererseits alle Wagenangebote, d. h.
alle auswiirtsstehenden Wagen, fiir dic Riickladung gesucht wird, enthalten.

Die Wagenliste ist heute eine wochentlich erscheinende Beilage zu dem Fach-
blatt, das von jeder der drei Reichsvereinigungen fiir ihren Mifgliederkreis heraus-
gegeben wird. Sie zerfillt in den Teil A, in dem siimtliche Mobelwagen, die zur
Riickladung bereitstehen, angeboten werden, und in den Teil B, der alle Wagen,
die gebraucht werden, anzeigt. Damit eine liickenlose Wagenliste entsteht, ist
jedes Mitglied der drei Vereinigungen verpflichtet, alle seinc auswiirtsstehenden
Mbobelwagen und alle Wagengesuche hei der Geschiiftsstelle seiner Reichsvereini-
gung wochentlich einmal anzumelden. Die Anzeige geschieht auf einem besonderen
Meldeformular und muf bis zu einem bestimmten Zeitpunkt bei der Schriftleitung
erfolgt sein. Die Vereinigung aller Wagenmeldungen ergibt dic Wagenliste, die
von jeder Reichsvereinigung getrennt herausgegeben wird.

Da die Wagenlisten die einzigen Sammelstellen fiir Angebot und Nachfrage
auf dem Wagenmarkt sein sollen, ist es den Mitgliedern untersagt, ,Retourwagen'
oder Rickladegelegenheiten in irgendeiner Form dem Publikum anzubieten.
Gleichzeitig soll dadurch die Gelegenheit zur Tarifunterbietung vermieden werden.

Neben der Moglichkeit des Mobelwagenaustausches bedeutet es fir den
Wagenverkehr eine groBe Erleichterung, daB jedes Mitglied verpflichtet ist, die
Mobelwagen anderer Mitglieder der Tuig kostenlos aufzubewahren. Auf diese Weise
ist es moglich, seine eigenen Wagen so lange an fremden Plitzen stehenzulassen,
bis sich eine passende Gelegenheit zur Riickladung bietet, so daf} hierdurch iiber-
fliissige Frachtkosten erspart werden konnen.
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4. Wolmungsadressenaustauseh.

Die letzte groBe Aufgabe der Verbandsorganisation besteht in der Vermittlung
des Wohnungstausches. Diese Linrichtung ist eine Erscheinung der Kriegs- und
vor allem der Nachkriegszeit, infolge der damals vollig darniederliegenden Woh-
nungsbautitigkeit, die den Wohnungstausch vielfach die einzige Moglichkeit
werden lie, um einen notwendig gewordenen Wohnungswechsel durchzufiihren.
Da die Wohnungsnot noch nicht vollig beseitigt werden konnte, ist die Beschreitung
des Tauschweges als des billigsten Mittels zur Erlangung einer Wohnung noch
heute iblich.

Aus der Beschréinkung des Wohnungsmarktes ergab sich fir die Mdbeltrans-
porthetriebe ein empfindlicher Riickgang ihrer Aufiriige, da nur noch die dringend-
sten Umziige zur Drledigung gebracht wurden. Um nicht die Unternehmungen
ganz zum Erliegen kommen zu lassen, boten sich viele von ihnen zur kostenlosen
Durchfiithrung der Wohnungstausche an, um als Gegenleistung die Abwicklung
der Mobeltransporte zu verlangen.

Zum AbschluB eines Ferntausches war es in der ersten Zeit notwendig ge-
wesen, dafl an dem auswiirtigen Ort bei allen Mobelspediteuren, die sich mit
Wohnungstausch befaliten, nach einer passenden Tauschwohnung angefragt werden
muBte. Da hierdurch viel Zeit und Geld verloren ging, gaben die Reichsvereini-
gungen, jede fiir sich, nach der Stabilisierung Wohnungsanzeiger heraus, um die
Abwicklung der Tausche wirtschaftlicher zu gestalten. Die Wohnungsanzeiger
sind zur Aufnahme aller Tauschgesuche, die bei den Mitgliedern der Reichsver-
einigungen gemeldet sind, bestimmt. Die Anmeldung erfolgt nur durch die den
Wohnungstausch betreibenden Firmen, nicht durch Privatpersonen. Der Anzeiger
selbst zerfiillt in den Teil A, der nach den verfiigharen Wohnungen geordnet
ist, und in den Teil B, dessen Einteilung nach den gesuchten Wohnungen durch-
gefithrt ist. Hierdurch ist dem Spediteur die Moglichkeit gegeben, entweder an
Hand der Liste fiir seine abzugebenden Wohnungen gecignete Tauschobjekie zu
finden oder durch Anmeldung'seiner Tauschgesuche im Wohnungsanzeiger ge-
eignete Angebote zu erhalten. Im Gegensatz zur Wagenliste ist die Benutzung des
Wohnungsanzeigers den Mitgliedern der Reichsvereinigungen freigestellt.

b) Die Zwangsmittel zur Durchfithrung der Verbandszicle.

Da die genannten Aufgaben der Verbandsorganisation nicht nur der Verkehrs-
okonomisierung dienen, sondern vielfach auch Mafinahmen zur Aufrechterhaltung
der Kartelle darstellen, ist ihre Durchfithrung, soweit sie in der letzteren Form
auftreten, den Mitgliedern zur Pflicht gemacht. Um die Einbaltung dieser Be-
stimmungen zu {berwachen, sind mehrere Kommissionen und Schiedsgerichte
eingesetzt, die gleichzeitig den Zweck haben, festgestellte Ubertretungen zu ahnden.

1. Die richterlichen Kommissionen.

Werden die Bestimmungen des Tuigvertrages verletzt, so werden alle An-
zeigen hieriiber durch dic Geschiftsstelle der Tuig an die Beschwerdekommission
weitergeleitet, die sie zu untersuchen und bei Verfehlungen Strafen zu verhingen
hat. Zustindig ist die Beschwerdekommission insbesonderc auch bei VerstoBen
gegen die Beschliisse der Tarifkommission. Vertragsstrafen kénnen sein: Ver-
warnung, Geldstrafe bis zu RM 1000.— und Ausschluf aus der betreffenden
Reichsvereinigung. Das Verfahren wird durch eine Geschiiftsordnung geregelt,
die von dem Gesamtausschufl der Tuig erlassen wird.
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Fir den Fall, daf die rochtskriiftiz gewordene Vertragsstrafe nicht bipnen
vier Wochen nach Zustellung des Urteils an die Geschiiftsstelle gezahlt worden
ist, wird dem siumigen Mitgliede zuniichst das von der Tuig herausgegebene Fach-
blatt gesperrt und seiner Reichsvercinigung iiber die satzungsleﬁm.g zu ergreifon-
den MaBnahmen Mitteilung gemacht. Bei Unvermogen 'd(.)S &uwldfzrhandelnden
erfolgt der sofortige AusschluB aus seiner Reichsverclmgun'g. Wird ein Mit-
glied aul Grund einer Entscheidung der Beschwerdekommission oder der Ver-
trauenskommission aus seiner Reichsvereinigung ausgeschlossen, so darf es von
keiner der beiden anderen Reichsvercinigungen als Mitglied aufgenommen werden.

Neben der Verfolgung der Tarifbeschwerden besteh_t auch die Moglichkeit,
Beschwerden privater Art von Mitgliedern oder von DPrivatpersonen gegen Mit-
glieder uniersuchen zu lassen. Hiermit befalBt sich die Vertrauenskommission, die
jedoch nur dann in Titigkeit tritt, wenn beide Parteien vorher die Erklirung ab-
gegeben haben, daf sie die Entscheidung der Kommission ancrkennen werden
und dall die Beschreitung des ordentlichen Rechtsweges ausgeschlossen ist. Auch
ihr Verfahren wird durch eine vom Gesamtausschull zu erlassende Geschiifts-
ordnung geregelt.

2. Die Schiedsgerichte.

Die Berufungsinstanz gegen die Urteile der Beschwerde- und Vertrauenskom-
mission ist dag Schiedsgericht der Tarif- und Interessengemeinschaft, das aus den
Schiedsgerichten der Reichsvereinigungen hervorgegangen ist. Die Zustindigkeit
des Schiedsgerichts erstreckt sich auBerdem auf alle Streitigkeiten zwischen den
Reichsvereinigungen, sowie zwischen dicsen einerseits und einem Mitglicde anderer-
seits, soweit diese Streitigkeiten aus dem Tuigvertrage erwachsen sind. In Streitig-
keiten zwischen den Reichsvereinigungen, soweit ¢s sich um die Auslegung des
Vertrages handelt, soll das Schiedsgericht endgiiltig entscheiden. Ferner missen
alle Streiligkeiten zwischen den Mitgliedern der drei Vercinigungen untereinander,
die auf Transport- oder Lagergeschiiften beruhen, und alle Klagen wegen unlauteren
Wetthewerbs dem Schiedsgericht der Tuig zur Entscheidung vorgebracht werden.

Fir alle erwihnten Fille ist die Beschreitung des ordentlichen Rechtsweges
ausgeschlossen, es sei denn, daB der strittige Gegenstand die dreifache [Ighe der
Zustindigkeit des Amtsgerichts, also z. 7. RM 1500.— (§ 23 Absatz 1,1 G.V.G.)
tibersteigt. Ist jedoch das Schiedsgericht Berufungsinstanz, so ist der ordentliche
Rechtsweg tiberhaupt ausgeschlossen.

Falls ein Mitglicd einer Entscheidung des Schiedsgerichts nicht binnen vier
Wochen nach Zustellung des Urteils nachkommt, wird die Reichsvereinigung, der
das Mitglied angehort, hieriiber unterrichtet. Die Vereinigung ist sodann ver-
pilichtet, die Disziplinarmaﬁnahmen, insbesondere die Sperrung des Wochenblattes
und der Wagenliste, in Anwendung zu bringen. Da die Wagenliste fiir jeden
Mobelspediteur ein unentbehrliches Werkzeug zur Durchfithrung seiner Fern-
umziige darstellt, vertiigt die Tuig iiber ein auBerordentlich wirksames Mittel,
um ihren Anordnungen den notwendigen Nachdruck zu verleihen. Im Falle des
Unvermogens, den Schiedsspruch zu erfiillen, wird das zuwiderhandelnde Mit-
glied sofort aus seiner Reichsvereinigung ausgeschlossen. Der Ausschlull infolge
schiedsrichterlicher Entscheidung zicht die gleichen Folgen nach sich wie ein Aus-
schlufl auf Grund einer Entscheidung der Beschwerde- oder Verlrauenskommission.

Um das Schiedsgericht der Tuig nicht zu iiberlasten, haben die Landes- und
Provinzialverbiinde fiir ihren Wirkungskreis eigene Schiedsgerichte eingesetzt.
Letztere entscheiden:



Die Verbandsorganisation der Mobeltransportgeschifte. 1056

1. bei Streitigkeiten zwischen dem Verbande ecinerseits und einem Mitgliede

andererseits, sofern sie aus der Mitgliedschaft erwachsen,

2. bei Streitigkeiten zwischen Verbandsmitgliedern untercinander,

8. bei Streitigkeiten zwischen Verbandsmitgliedern und Nichtmitgliedern, wenn

alle Parteien das Schiedsgericht angerufen haben.

Alle genannten Fille werden durch das Provinzialschiedsgericht entschieden,
da die Beschreitung des ordentlichen Rechtsweges ausgeschlossen ist, es sel denn,
‘daf das Schiedsgericht den ErlaB eines Schiedsspruches ablehnt und den Kliger
auf den ordentlichen Rechisweg verweist. Das Verfahren ist in der Schicdsgerichts-
ordnung bestimmt. Soll ein Urteil des Provinzialschiedsgerichts angefochten
werden, so ist das Schicdsgericht der Tuig Berufungsinstanz. Aufier bei den
Landes- und Provinzialverbinden bestehen mnoch bei eciner Reihe von Orts-
vereinigungen Schiedsgerichte, deren Satzungen denen der tibergeordneten Schieds-
gerichte nachgebildet sind. Auch hier ist die Berufungsinstanz das Schiedsgericht
der Tuig.

Durch den dreifachen Aufbau der Schiedsgerichte samt der richterlichen
Kommissionen ist es moglich, jeden VerstoB gegen die Satzungen der Verbinde
eingehend zu priifen und das schuldige Mitglied zur Verantwortung zu ziehen.
Dafiir, dall alle Ubertretungen zur Anzeige gelangen, sorgen dic Berufsgenossen
im eigenen Interesse, da sie bel Tarifunterbietungen in bestimmten Fillen Ent-
schidigung verlangen konnen. Auf diese Weise ist die Einhaltung aller Verbands-
bestimmungen hinreichend gewihrleistet.

Das letzte Ziel der Verbandsorganisation liegt jedoch nicht in der Uberwachung
der einmal vereinbarten KartelimaBnahmen, sondern in schoépferischer Arbeit
zum Aufbau und Ausbau der Wirtschaft, wie dieses kiirzlich in einem Aufsatz
in der Dortmunder Zeitung?l) ausgefithrt wurde: ,Der Qualititsgedanke der
Werbung, in der Piinktlichkeit der Lieferung, in der genauesten Befolgung der vor-
geschriebenen Lieferungsart, in der Giite und Mustertreue der Waren, in der pein-
lichsten Sauberkeit der Verpackung usw. hat stets ein wichtiges Motto aller
Kartellarbeit zu sein. — Fassen wir zusammen, so ergibt sich, dafl der Kartell-
gedanke in seiner positiven Zielsetzung, niimlich iber die Forderung der Inter-
essen der in den Organisationen zusammengeschlossenen Wirtschaftsglieder
hinaus, ordnende Aufbautitigkeit im Dienste der gesamten Volkswirtschaft zu
leisten, ein vielseitiges und umfassendes Programm bedeutet, wiirdig, von allen
Bekennern einer fortschrittlichen Wirtschaftspolitik mit Eifer unterstiitzt zu
werden. An den Kartellen selbst aber liegt es, in ihrer Arbeit mit immer grofierem
Nachdruck diese Zielsetzung herauszustellen und das Verantwortungsbewultsein
ihrer Mitglieder fiir solche Aufgaben zu stirken.*

1) Dortmunder Zeitung Nr. 588 vom 17. Dezember 1927, Industrie- und Handelsblett
Die Aufbauarbeit der Kartelle von Dr. A. N.
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Hanlos, Elemér, Dr., Kgl. ung. Staatssekretiir a. D., Professor a. d. Budapester Uni-
versitit, Die Weltwirtschafts-Konferenz, Probleme und Ergebnisse.
Bd. 4 der Schriften des Weltwirtschafts-Instituts der Iandels-Hochschule Leip-
zig. Leipzig 1928. G. A. Gloeckner. 205 Seiten.

»Wie die Briisseler Konferenz (1920) in finanzpolitischer, die Barcelona.er 1(9n~
ferenz (1921) in verkehrspolitischer und die Genueser Konferenz (1?22) in wih-
rungspolitischer Hinsicht die Entwicklung der folgenden Jahre bestimmt hat, so
wird voraussichtlich auch die Weltwirtschaftskonferenz die produktionspolitische
und  handelspolitische Richtung der kommenden Zeit becinflussen. Auf jeden
Fall wird der wissenschaftliche Arbeiter auf die Bestimmungen dcr'I.{on[erenz als
auf dic markante Kodifizierung der herrschenden “{irtschafts'pol}'tlschen Ideen
unserer Zeit immer wieder zuriickgreifen miissen.” In diesen zwei Sitzen aus dem
Vorwort mischen sich Wahrheit und Irrtum. Haben die vorgenannten Konferenzen
wirklich die Entwicklung der folgenden Jahre bestimmt?! Und umgekehrt: wenn
die Wirkung der Weltwirtschafts-Konferenz nicht tiefer geht, kann man sie dann
als eine Kodifizierung der herrschenden wirtschaftspolitischen Ideen unserer Zeit
betrachten? Ist sie nicht gerade wenigstens zum Teil als ein Protest gegen die
tatsiichlich herrschende handelspolitische Gedankenwelt zu betrachten? Dem gegen-
iber sei gerne zugegeben, daB die Entschliisse der Weltwirtschafts-Konferenz die
handelspolitische Linstellung des GroBteils der cinsichtsvolleren wirtschaftspoliti-
schen und der wirtschaftswissenschaftlichen Kreise widerspiegeln. Es mischt sich
aber in die lauteren Ideen dieser Gremien die Heuchelei derer, dic zwar gern
den anderen Tir und Tor 6ffnen lassen, bei sich aber alles beim alten lassen
wollen. Immerhin, mit Hantos zu sprechen: ,,Auler zahlreichen Beschliissen von
prinzipieller Bedeutung, auBer praktischen Wegweisungen war die Konferenz

eine imposante Kundgehung fiir die weltwirtschaftliche Solidaritit und gegen
den ibertriebenen Zollschutz.

Hantos schildert nach einem einleitenden Abschnitt iiber Weltwirtschaft und
Weltwirtschafts-Konferenz in cinem zweiten ihren Verlauf, um im dritten in
extenso die Problematik der Weltwirtschafts-Konferenz zu behandeln. Er zeigt
hier die grofen durch dic Weltwirtschafts-Konferenz behandelten Problemkreise
(Handel, Industrie, Landwirischaft) und die Stellung der Weltwirtschafts-Konferenz
zu ibnen. Ein kurzer vierter Abschnitt sucht den Ideengehalt der Weltwirtschafts-
Konferenz herauszuschiilen. Nach cinem Uberblick iiber das Schrifttum der Welt-
wirtschafts-Konferenz stellt Hantos im letzten Abschnitt sein Lieblingskind

»Mitteleuropa™ zur Weltwirtschatts-Konferenz in Bezichung. Der SchluBbericht der
Konferenz ist als Anhang beigefiigt.

Um offen zu sein: der Konferenzbericht selbst ist der wesentlichste Bestandteil
des Buches. Hantos’ Austithrungen iiber die Problematik der Weltwirtschafts-
Konferenz dringen nicht viel tiefer, als der Bericht selbst kund tut. In Hanios' Buch
eine wissenschaftlich voll befriedigende systematische Untersuchung der die Welt-
wirtschafts-Konferenz bewegenden Probleme zu erblicken, erscheint mir nicht
moglich. Die bekannten gegen den ibermiiBigen Zollschutz gerichteten Gedanken-
ginge werden wiederholt und breit vorgetragen, ohne daf die letzten Fragen klar
herausgearbeitet und der effektive Tatbestand des gegenwiirtigen Zollregimes exakt
belegt wéren. Das beschrinkte Ziel der Konferenz, lediglich der Ubersteigerung
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des nationalen Schutzgedankens entgegen zu wirken, kann zum Teil als Lnt-
schuldigung dicnen.

Immerhin vermag Hantos' Buch als Uberblick und Einblick in die Arbeiten
der Wellwirtschafts-Konferenz das Interesse des Wirtschafispolitikers wie -wissen-
schafters zu beanspruchen. Namentlich kann es zu vertieftem Eindringen in
Einzelprobleme anregen, wozu inshesondere der willkommene Uberblick iiber das
reiche Schrifttum der Weltwirtschafts-Konferenz auffordert.

Napp-Zinn.

Giese, Kurt, Dr. Hauptfragen der Reichsbahnpolitik. Berlin 1928. Verlag
von Julius Springer. IX, 186 Scilen.

Die Deutsche Reichshahngesellschaft darf Kurt Giese fiir dieses Werk dankbar
sein: Lline encrgischere Bejahung der Prinzipien der von ihr befolgten Politik wird
man kaum finden konnen. Mag in dieser Feststellung auch eine gewisse Linschriin-
kung der Zustimmung des ziinftigen Wissenschafters liegen, so muf er doch auch
seinerseits vorweg der freudigen Genugtuung {iiber diese durch umfangreiche
Literaturkenntnis, reiche personliche Anschauung und Vielseitigkeit der Gesichts-
punkte ausgezeichnete Untersuchung Ausdruck geben. Insbesondere wird man aber
in dieser Studie vom wissenschaftlich-praktischen Standpunkt cin Werkzeug sehen
diirfen, das den Vertretern der Wirtschaft cinen tieferen, objektiv gerichteten
Einblick in die auf die Eisenbahnpolitik anwendbaren bzw. in ihr zum Ausdruck
kommenden Grundsiize bietet.

Giese bebandelt in dem Werk vier grofle Fragenkreise: I. die Bediirfnisse der
deutschen Volkswirtschaft und die Deutsche Reichsbahngesellschaft. II. den
Staffeltarif, Berechtigung und Aufbau. IIL. dic Sechafen-Tarifpolitik, ihre Ziele und
Wege. 1V. Eisenbahn und Binnenschiffahrt; zur Frage der Preisbildung. Mir
scheinen damit tatsiichlich die Hauptfragen der Reichsbahnpolitik gegeniiber den
Transportkonsumenten erfaBt zu sein. Der erste Abschnitt fiihrt insbesondere den
Nachweis, daB die Wahrung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse durch die D.R.G.
vollauf geniigend gesichert ist, sowohl den Bestimmungen des Reichsbahngesetzes
zufolge wie nach den bisherigen Erfahrungen. Es ist zu wiinschen, dall diese
Feststellung Gieses dazu beitriigt, endlich das Gerede von dem Reparationsvampyr
bzw. dem Fremdkoérper, den manche, auch angeblich urteilsfihige Kreise in der
D.R.G. erblicken wollen, zum Schweigen zu bringen. Was der Wissenschaften
andererseits bei Giese vermiBt, ist cine eingehendere Untersuchung von Wesen und
Berechtigung der sog. volkswirtschaftlichen Bedirfnisse. Giese geht {iber das funda-
mentale Problem, inwicweit die Erfillung im Namen des Allgemeininteresses er-
hobener Forderungen, z. B. der Bevorzugung der heimischen Industrie bei den
Auftriigen der D.R.G., auch Schiidigungen der Volkswirtschaft durch Minder-
ertrag hervorruft, etwas leicht hinweg.

Dafl Giese dic ganze nationale Forderungspolitik weitgehend als eo ipso ge-
rechtfertigt annimmt, kommt auch im dritten Abschnitt stark zum Ausdruck.
Man findet hier eine wohl abgewogene, vielseitige Darstellung der Motive und
Wirkungsmoglichkeiten der Seehafentarifpolitik. Doch {ritt die tiefste Problematik
der Auflenhandels-Forderungs- und Lenkungspolitik, niimlich die Frage des Auf-
wandes, d. h. der Mehrbelastung des innerdeutschen Verkehrs einerseits, des
Dumpingcharakters der Ausfuhrférderung und ihrer Folgen andererseits nicht
hervor, Das Vermissen der Aufzeigung der Fundamente des Baus verhindert
keineswegs, da man der Struktur der hoheren Geschosse zuzustimmen vermag,
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wennschon nicht zu verhehlen ist, daB in Gieses Ausfilhrungen der genius
loci, d. h. Hamburgs Interesse deutlich zum Ausdruck gelangt. )

Thm mag man auch die Apotheose des Staffeltarifs im zwelten Abschnitt
zugut halten. Grundsitzlich handelt es sich auch hicr.um cine sehl‘"brauchhare,
hoch zu wertende wissenschaftliche Leistung, niimlich die Begru-ndung des
Staffeltarifs nach den verschiedensten Richtungen hin. Doch geht Giese in d.er
unbedingten Verteidigung der augenblicklich angewandten Form des Staffeltarifs
zu weit. Wenn er z. B. cinerseits den gleichmiiBigen Staffclungsgrad der ver-
schiedenen Giiterklassen mit den gleichmiBig sinkenden Selbstl<9§ten — was
selbst bei Durchschnittsrechnung keineswegs sicher ist — begrindet, so ist
es andererseits nicht angingig, hinsichtlich der Staffelungsquote zu ‘erklz'iren,
daB der Abfall der Staffel gar nicht stark genug sein konne und _dle Stiirke
der Staffelung nur in den finanziellen Riicksichten der Reichsbahn cine Grenze
finden kinne. Glaubt Giese dafiir einstehen zu konnen, dal diese ausschlieSlich
bei dem augenblicklichen Tarifaufbau gewahrt sind? Eine no"ch weitergehende
Ubertreibung ist die Behauptung, da$ jeder, der fiir eine Abschwichung der Staffel
eintrete, als ein verkappter Gegner des Staffeltarifs betrachtet werden miisse. Ich
bin durchaus Anhinger des Staffeltarifs, erachte aber ecine Minderung der Staffe-
lungsquote fiir ernsthaft erwighar. Giese will den Staffeltarif in eine Reihe mit
den grofen technischen Fortschritten des Verkehrs stellen. Ich halte ihn einfach
fiir die logische Konsequenz der Betriebstkonomie.

In dem vierten Abschnitt iiber Eisenbahn und Binnenschiffahrt, za dem ich
wahrscheinlich in anderem Zusammenhang noch Stellung nchmen werde, kann
ich einmal eine willkommene Ergiinzung meines Buches iiber das gleiche Thema,
nimlich in Hinsicht auf den ,volkswirtschaftlichen Wert* der Leistungseigen-
heiten der Binnenschiffahrt, erblicken, feils eine erfreuliche Ubercinstimmung in
der grundsiitzlichen Auffassung feststellen, wonach Wetthewerb das Verhiltnis
von Eisenbahn und Binnenschiffahrt kennzeichnen soll. Allerdings wird Giese
der Binnenschiffahrt nicht voll gerecht. Lr tiberschiitzt den auslindischen EinfluB
in der Rheinschiffahrt und vergilt, daB die deutsche Seehafen-Tarifpolitik z.T.
auch dem Ausland (fremde Schiffahrt; verbilligte Warenabgabe an das Aus-
land) niitzt, wie das die von ihm bekimpfte (auch von mir nicht befiirwortete)
Binnenumschlagspolitik gleichfalls tun wiirde. Eigenartigerweise scheint Giese
mein Buch ,,Rheinschiffahrt 1913—1925°, in dem auch zu dem Verhiltnis von
See- und Binnenhafenfiirderung Stellung genommen ist, bislang unbekannt geblieben
zu sein.

Trotz der angefiihrten Einwinde ist der hohe Rang von Gicses Werk nochmals
zu betonen. Es wiirde mich freuen, wenn es in nicht zu ferner Zukunft eine
Neuauflage erlebte, hei der die wenigen Einseitigkeiten des im ganzen gelungenen
ersten Wurfs vermieden wiren. Napp-Zinn.





