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Ernst Hoinrich Eras, Dr., Oberregierungsrat im Reichsverkehrsministerium, und Her-
mann Basling, Baurat bei der Baupolizei Hamburg, Reichsgaragenordnung mit
Landesvorschriften und Tankwesen. Berlin 1932. Carl Heymauns Verlag.
240 S.

Mit der fiir dieses Gebiet umfassenden Gesetzessammlung und den ausfithrlichen
Kommeutaren fiillen die Verfasser eine bisher vorhandene Liieke in der Rechtsliteratur
des Autowesens aus. Neben der Reichsgaragenordaung haben sie auch simtliehe ein-
schligigen Gesetze, Erlasse und Verordnungen der Linder sowie die Normativbestim-
mungen mafgebender Verbande, die irgendwie mit dem Garagenreeht in Verbindung
steheu, in die Erliuterungen einbezogen und in liiekenloser Zusammenstellung wieder-
gegehen. SchlieBlieh wurde noch das Tankweseu (Verordnung iiber den Verkehr mit
brennbaren Fliissigkeiten) eingehend beriicksichtigt. Das Werk wird Kraftfahrzeug-
haltern, Garagen- und Tankbesitzeru wie auch den Verwaltungs- und Baupolizeibehérden
vielseitigen Rat zu bieten vermogen.

Unverstandlich ist es indessen, dafl in diese Gesetzsainmlung, welche unter Mit-
wirkung einer leitenden Persdnlichkeit ans dem Reichsverkehrsministerium entstand,
als Ahkiirzung fiir das Reichsmuster fiir eine ,,Verordnung iiber die Einstellung von
Eraftfahrzeugen® die Bezciehnung ,,EVOQ.” Eingang gefunden hat. Kann man sich
bei diesen gewihlten Buechstahen nicht vorstellen, daf es sich um eine das Kraftfahr-
wesen betreffende Vercrdnung handelt, so ist in weit stirkerem Ausmafl zu beméngeln
die Gleichartigkeit dieser Ahkiirzung mit einer iin Verkehrsfach seit Jahrzchnten all-
gemein gebriuchlichen, némlich der ftir die , Eisenbahn-Verkehrsordnung” (EVO).

Th. F.

Fulle, Rechtsanwalt und Notar, Lexikon des Kraftverkehrsreehts, mit den
Sonderahteilungen des Kraftversicherungsrechts und XKraftsteuerrcchts, Ausgabe
1931. Herausgegében von der Kontinental Cacutchoue-Compagnie G. m. b. H.
Hannover.

Ein Nachsehlagewerk fiir die Praxis. Eie Verzeichnis der Sehlagwérter unterrichtet
sehnell éiber den Inhalt. Die Ausfilhrungen zu den Schlagwértern sind kurz und klar
gefaBt, unter Beriicksichtigung der neuesten Rechteprechung. Zu wissenschaftlichen
Ertrternngen ist in demn Buche kein Raum, trotzdem findet auch der Wisscnschaftler
manche Anregung. Den Praktiker des Kraftwagenverkehres, Juristen und Behérden
wird das Lexikon als Handbuch gute Dienste leisten. E.

B. Martini, Kraftfahrerlehrbuch. Eine Lehrfibel zum Bestehen der Pritfung. 2. Aufl.
Berlin (1932). Richard Carl Schmidt & Co. 104 8.

In Frage- und Antwortform, unterstiitzt durch sehr klare Zeichunngen der Kraft-
fahrzeugteile und anschauliche Fahbrbilder vermiitelt das preiswerte Biichlein (RM 1.50)
in leicht einpragsainer Weise Kenutuis von den gesetzlichen und polizeilichen Vorschriften
tiber die Kraftfahrzeugfiibrung, von den Hauptteilen des Kraftfahrzeugs sowie Ver-
baltungsregelu fiir hestimmte Fille. Die am Schluf} gebraehte Kennzeichenaufstellung
waist allerdings einige Ungeuauigkeiten anf. N.-Z.

Gedanken zur Schnelligkeit der Giiterbeférderung.
Von Rejchsbahnoberrat Dr, jur. Arthur Adam, Esln.

I

Wir befinden uns in einer Periode der Umnwillzang auf vielen Gebieten wirt-
schaftlichen Geschehens, zugleich aher in einer Periode der Umstellung wirtschaft-
lichen Denkens oder richtiger ausgedriickt, in einer Zeit des Zuriickfindens in rich-
tige, unverriickhare wirtschaftliche Gedankengéinge. Wie wir eine Zeit der ,Schein-
pliite** durchlebt haben, deren Wesen und Bedeutung in groflem Umfange erst sebr
spit erkannt wurde, wie wir eine Zeit der ungesundesten Aufblihung durchschritten,
wie wir auf dem Gebiele des Bankwesens jetzt finden, daB wir ganz falsche Wege
eingeschlagen batten, so diirfen wir auf dem Gebiebe des Giiteraustauschs, der
Giiterbeftrderung wohl feststellen, dafl wir einerseits auf falschen Wegen gewan-
delt, anderseits uns in falschen Vorsellungen bewegt bahen. Auch ernste Kauf-
lente wandten sich den neu auftauchenden Verkehrsmitteln zu, nur wegen der
Neuigkeit dieser Verkehrsmittel oder aus Uberlegungen, die fiir einen Sport Giiltig-
keit haben, aber nicht fiir rein wirtschaftliche Entschlieffungen, oder aber aus Ver-
drgerung, die nie der Ausgangspunkt wirtschaftlicher Erwégungen sein darf. Es
wurden Forderungen gestellt und dementsprechend Leistungen angeboten, nur uin
der Beschleunigung willen, ochne Riicksicht darauf, ob die Beschleunigung fiir den
Interessenten und den Verkehrstriger wirtschaftlich geboten und gerechtfertigt war.
Es sei als Beispiel angefithrt der Bezug eines nicht verderblichen Gutes vom Fabri-
kanteu znm Verkdufer. Da der Verkauf nur in den Tagesstunden statifindet und
bei verkauften Waren nur am Tage geliefert wird, ist es, wenn die Bestellung des
Verkiiufers, der die Ware nicht anf Lager hat, bei seinem Lieferanten am Ahend
eines Tages hinausgeht. ganz gleichgiiltig, ob die Ware nachts 12 oder nachts 2 Uhr
am Lieferungsorte eintrifft oder aber morgens 7 Uhr am niichsten Tage. In jedem
Falle steht sie zu Beginn der Verkaufs- oder der Ablieferungszeit (8 Uhr vormittags)
zur Verfligung. Dal die Befyrderung in einem Falle — hei Benutzung eines Ver-
kebrsmittels — 4 oder 6 Stunden dauert (von 20 bis 24 Ubr des ersten Tags oder
von 20 Uhr bis 2 Uhr am niichsten Tage), hei dem anderen 11 Stunden (20 Uhr
hig 7 Uhr am nichsten Tage) ist vollig helanglos, soweit es auf die Schnelligheit
der Beférderung ankommt. Hier kann also das Verkehrsmittel mit der ldugeren
Befsrderung glatt konkurrieren. Nun muf3 aber heriicksichtigt werden, dafl bei den
weitaus meisten Fillen die Verhdlinisse so liegen, wie im Beispielsfall, Dafi am
gleichen Tage innerhalb weniger Stunden geliefert werden mufl, ist ein Ausnahme-
fall. Bei verderblichen Giitern und bei Ersatzteilen [iir defekte Mascbinen, kann
die Sache anders liegen, kann es auf die Stunde ankommen, doch sind dies, wie
gesagt, nur verschwindend geringe Ausnabmen. Bei weiten Entfernungen mufl es
der geschickten und vorausschauenden Disposition, die ein Haupterfordemis fiir
einen tiichtigen und gewandten Kaufmapn ist, in den meisien Fillen gelingen, dafl
auch Unterschiede groBeren Ausmafes in der Beférderungsdauer keine Rolle spie-
len, zumal ihm die telegraphische und telephonische Ubermittlung zu Gebote steht.
Langsam kommen diese Erkenntnisse wieder zur Geltung. Der Standpuukt, daf
unbedingt das Verkehrsmitiel, das die kiirzeste Beférderungsdauer anbietet, schon
dieses Umstandes wegen den Vorzug verdient, wird immer mehr verlassen und
macht wieder veminftigen Uberlegungen wirtschaftlicher Art Platz.

Zoltachr, {, Verkehrawlssenschaft. 10, Jahrg. Heit 2. 5
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IL

Was kann aus diesen Feststellungen und Uberlegungen pgefolgert werden?
Jedenfalls zuniichst, daf in den Forderungen nach Beschleunigung der Giiterbefér-
derung seit langer Zeit und auch heute noch Huflerst labile Verhslinisse vorhan-
den sind. Wir befinden uns seit langem und auch jetzt noch in einem Ubergangs-
zustand, in einem Zustand, der micht gesund ist, der nicht als ausgeglichen be-
. zeichnet werden kann. Wie auf vielen anderen Gebieten, wird auch auf dem Ge-

biete der Giiterbeférderung nach und nach oder — durch die Not getrieben —
vielleicht recht schnell ein Znstand ruhiger Uberlegung den derzeitigen {ibertrie-
benen — oder — mit einem modernen Schlagwort — ,,iiberspilzten’ Forderungen

Platz machen.

Ist diese Erkenninis richtig, dann soltte man sich hiiten, auf den ungesunden
Verhiltnissen, auf dem schwankenden Boden eines Ubergangszustandes Mafinahinen
zu (reffen, die eine Regelung auf lange Zeit, auf Dauer erstreben. Zu leicht wer-
den sonst Investierungen vorgenommen, deren Verzinsung bei Anderung der Ver-
hiltnisse Huflerst zweifelhafl ist, oder aber es wird einem verninftigen Forlschritt
der Weg verbaut und hierdurch die Votkswirtschaft des eigenen Landes zum Vor-
teile anderer geschiidigt. Man muf} sich derart unverniinftigen Forderungen gegen-
fiber mindestens zuriickhaltend zeigen und man mufl — ginzlich unabhinglg von
Forderungen, die durch die Zeitverhiltnisse bedingt sind — von sich aus mit ailen
Mitteln die Beforderung verbessern, verbilligen und beschleunigen, um den Giter-
austausch fiir die Volkswirtschaft méglichst ginstig zu gestaiten. Ein solches Vor-
gehen kommt dem eigenen Betrieb zugute, es nutzt allen Verfrachtern umd wirkt
verkehrsbelebend und verkehrsfdrdernd.

III.

Es ist nicht zu verkennem, dall bei den alten Verkehrsmitteln ein gewisser
Beharrungszustand in der Art der Beférderung eingetreten war und dafi die durch
die Entwicklung der Technik gebotenen Méglichkeilen einer Vervollkommnung nicbt
voll ausgenutzt wurden, Dies gilt fiir den Personen- wie fiir den Giiterverkehr;
auf dem Gebiete des Personenverkehrs wird jetzt durch den Einsatz kleiner Zugein-
heiten oder von Tricbwagen an Stelle einzelner stark belasteter Ziige und durch
starke Verdichtung des Verkehrs, die Schaffung méglichst vieler Reisegelegenheiten,
Versiumtes nachgeholt, Ebenso mufl es auf dem Gebiete des Giiterverkehrs werden.

Hier sel folgende Betrachtung eingeschaltet: Bei dem steigenden Wettbewerh,
dem jede Erzeugung im Deutschem Reiche in stets zunehmendem Mafle durch ent-
sprechende Erzeugung im Auslande ausgesetzt ist, mufl wegen der Notwendigkeit,
die unmittelbaren Gestehungskosten auf einen méglichst niedrigen Stand herab-
zndriicken, der Aufwand fiir den Giiteraustausch, fir die Beférderungen jeder Art
(Rohstoffe, Halb- und Fertigfabrikate) moglichst gering gehalten werden. Andern-
falls werden die Moglichkeiten des Wettbewerbs auf dem Weltmarkte eingeschrinkt
zugunsten anderer Linder mit geringeren Beforderungskosten.

Diese Betrachtung scheint auf das Gebiet der Befdrderungskosten abrzuschwei-
fen, d.h. auf den Aufwand fiir den Verfrachter, das ist aber nicht der Fall, es
handelt sich um die Kosten der Beforderung im Sinne des Aufwandes der Verkehrs-
institute fiir die Leistung. Es mufli stets das Verkehrsmittel eingeselzt werden, das
die geringsten Selbstkosten aufweist und dies mufl bei der DBeforderung zur Ver-
figung gestellt und benutzt werden. Hierbei ist zu beachten (ich spreche nicht von
den auflerordentlichen Verhdltmissen bei der Deutschen Reichsbahn), dafl im allge-
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meinen die Befdrderung auf der Schiene billiger sein mufl, da der weitaus grofite
Teil der Anlagen bei der langen Dauer, die seit ihrer Erbauung verflossen ist, rest-
los abgeschrieben sein muf3; es sind da nur die Betriehskosten zu decken. Jedes
junge Verkehrsmittel mufi neben den Betriebskosten mit Verzinsungs- und Amorti
sationskosten rechnen.

Wie liegen die Verhdltmisse bei der Giiterbeforderung? Gut und nicht iiber-
boten ist die Beférderung von Massengiitern, sowohl in ganzen Ziigen wie in ein-
zelnen Ladungen mit der Eisenbahn, wie denn iberhaupt — ganz allgemein ge-
gehen — fiir diese Giiter eine Konkurrenz fiir die Eisenbahn kaum eingetreten ist,
wenigstens wenn diese Massengiiter in der bisher Gblichen Gestalt und Form zur
Beftirderung kommen und sie nicht in vdllig umgestalleter Form (gasférmig, Ener-
gie) den Raum iiberqueren. In dieser Form sind sie fiir jedes Landtransportmittel
— im bisher iiblichen Sinne — endgiltig verloren. Und es darf nicht verkannt
werden, dafl die Entziehung von Verkehrsmengen auf diese Weise der Eisenbahn
mehr Abbruch tut als die Entziehung von Verkehr durch andere Landverkehrsmittet.

Bei den Stiickgiitern mufl man unterscheiden: Auch bei diesen ist die Befdrde-
rung gut und nicht Gbertroffen von den grofien Versandplilzen nach den grofiem
Empflangsplitzen; in diesen Verbindungen fillt regelmifiig so viel Gut an, dafi die
Einlegung regelmifliger durchgeliender Verbindungen auf der Schiene geboten und
wirtschaftlich gerechtfertigt ist. Fir diese Verbindungen sowie die Zusammen-
fassung im Versand braucht die Eisenbahn keinerler Hilfe; am besten und billig-
sten sammnelt sie selbst, jede Einschaltung eines Zwischengliedes verteuert und
macht die Konkurrenz wettbewerbsfahiger. Ganz anders liegen die Verhiltnisse bei
der Beftrderung von und nach den unzihligen kleinen Plitzen, die an den Haupf-
strecken zwischen den groflen Stidten gelegen sind, sowie von und nach den
Nebenstrecken mit ihren kleinen und kleinsten Versand- und Emplaugsplitzen. lm
Versand mufl das Gut dieser Stellen nach der nichsten gréifieren Station gehracht
werden, von der es mit dem dort aufkommenden Gul zusammen weiterliuft. Er-
reicht das Gut auf dem Knotenpuukt den Anschlufi an die fir diesen grofien Platz
geschaffenen und bestehenden guten Verbindungen, dann hal es in der Befsrderung
nur den Nachteil, dafi es am Versandorl so [riith — jedenfalls friher als an dem
groflen Versandplatz — aufpeliefert werden mufy, dafl es den Anschlufli am Knoten-
punkt erreicht. Der Eisembahn liegt nun die Verpflichtung ob, diese Spanne mig-
lichst klein zu gestalten mit dem Ziel, fiir den kleinen Platz oder die Nebenstrecke
die Moglichkeit zu schaffen, dafi der Versender beinahe ebensc spit am Tage auf-
liefern kann wie der Versender, der in der Grofistadt wohnt, um giinstige Liefer-
zeilen zu erreichen. Ganz gleich liegen die Verhiltnisse im Empfang. Die an gro-
len Empfangsknotenpunkten fiir die kleineren Empfangsplitze und Nebenstrecken
eintreffenden Giliter miissen mdglichst rasch der Bestinunuugsstation zugefiilirt wer-
den, damit auch im Empfang die Geschillstreibenden abseits der Grofstidte mog-
lichst nicht schlechter gestellt werden als die Bezicher am Verkehrsknotenpunkt.

Iv.

Die Beftirderung muf} sich bei der Vielgestaltigkeit der Verhiltnisse den Be-
dirfnissen anpassen; diese zu ermitteln und ausfindig zu machen, ist eine der
wichtigsten Aufgaben des Verkehrsinstituts. Vor allem mufl durch Nachspiiren nach
den Erfordernissen des Giiteraustausches verhindert werden, daB ,gute, d. h. ge-
winnbringende Transporte von dem Wettbewerb-Iustitut an sich gezogen und die
grofle Masse der weniger Iohnenden Transportgeschifte fiir das allgemein veraweigte
Verkehrsmittel iibrigbleiben. Wenn einer auf diese Weise die Rosinen aus dem

H*
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Kuchen picken will, so mufl man durch gewaudtes und schnelles Handeln diesem
Rosinenpicker das Handwerk legen. Ein ,,Hand-in-Hand-Arbeiten' mit den Ver.
sendern ist deshalb unbedingt geboten, weil von einem solchen die Gestaltung der
Beforderungsverhiltnisse abhiingt. Ist die Menge des aufzuliefernden Gutes so ge-
ring oder [llt das Gnt so unregelmiBig an, dafl die Eisenbahn besondere Maf.
nahmen mit wirtschaftlichem Erfolge uicht treffen kann, so mufl das Gut emem
anderen Verkehrsmittel, das die Befrderung fir sich mit wirtschaftlichem Effekt
ibernehmen kann, iiberlassen werden oder bleiben. Nun soll das nicht heifien und
es muf nicht heifien, dall der Versand dieses Gntes von dem kleinen Orte oder
von der Nebenstrecke bis zu der Bestimmungsstation dem konkurrierenden Ver-
kehrsmittel fiberlassen werden mufl. Die Verhilinisse kinnen so liegen, dafl eine
Bedienung auf der ganzen Befdrderungsstrecke mit einem Verkehrsmittel das Ge-
gebene und einzig Richtige ist. Es muf} dies aber nicht der Fall sein. Die richtige
Lésung kann darin liegen, dal} das eine Verkehrsmittel das Gnt aufnimmt und eg
am nichsten gréferen Knotenpunkt dem anderen Verkehrsinittel ibergibt, das von
hier aus glinzende Verbindungen nach dem Endziel eingerichtet und dabei bedeu-
tend geringere Selbstkosten aufzuwenden hat. {Ob sich dies in Gestalt niedrigerer
Tarife aunsdriickt, ist hier, wo es sich nur wn die Untersuchung von der Befor-
derungsseite aus haundelt, nicht zu erértern, aber vorauszusetzen.)

Allerdings ist ein solcher Wechsel des Verkehrsmittels stets mit einem Uin.
laden und dadurch unvermeidlich mit Kosten verkniipft. Es hingt aber nur von
dem Zusammmenarbeiten der Verkehrsmittel ab und von einem geschickten Inein-
andergreifen, dafi dieser Wechsel, die Ihnladung, sich mit den geringstmoglichen
Koslen vollzieht und ohne jede Beschiddigung oder Wertminderung des Gutes. Au
einem solchen Zusamnmenarbeiten fehlt es bei uns in Deutschland (und anschei-
nend auch in den anderen Limdern) moch villig. Die Ansicht, dafi das Verkehrs-
mittel, welches das Gut im Versand iibernimmt, es unbedingt bis zur Zielstation
hefordern muf}, ist offenbar noch Allgemeingut, sie ist indes vollig abwegiz. MaB-
gebend muf} sein: mit welch geringstem Aufwand komnt das Gut an seinen Be-
stimmungsort. Ist das mil dem einen Verkehrsmittel der Fall, das das Gut iiber-
nimmt, so ist der richtige Weg ohne weiteres gegeben. Entsteht der geringste Auf-
wand, wenn das eine Verkehrminittel das Gut aulmimmt und es an der nichsten
Knotenstation dem anderen Verkehrsmittel ibergibt, das es auf der glatten Schiene
mit deun vielen anderen Giitern des Knotenpunktes zusammen auf die weite Ent-
fernung am billigsten und schnellsten befordert, so ist dieser kombiulerte Weg im
Interesse der Beleiligten und der Volkswirtschaft der richtige. Dafi sich dieser kom-
binierle Weg bei riclliger Kalkulalivu auch ats der wohlleilste [tr den Frachtzahler
ergeben maufl, sei bei dieser Untersuchung nur eingeschaltet. Vom Beforderungs-
standpunkte aus kommt man se zu einemn sehr weilgehenden Zusammenarbeiten der
Verkebrsmittel, nicht zu einem wilden Bekiinpfen! Und bei diesem Zusammen-
arbeiten auf verniinftiger Basis kommen beide Verkehrsmittel auf ihre Kosten.

TUnd zwar wird das um so mehr zutreffen, als das Dargelegte, wie aus den
Betrachtungen weiter oben hervorgehi, nicht nnr fir ded Versand, sondern auch
fiir den Emplang der vielen kleinen Stationen an der Hauptstrecke und den Neben-
stracken gilt. Und da mithin sowohl fiir den Versand wie fiir den Emplang dieser
Plitze das Verkehrsmittel mit dem kleineren Fassungsraum in Betracht kommt, so
wird dies Verkehrsmittel bei guter Organisation in beiden Richtungen Belastung
haben (wenn auch natnrgemif meist nicht im gleichen Ausmafl), aber jedenfalls
ist hierdurch cine der wichtigsten Vorhedingungen fiir die Wirtschaftlichkeit des
Vierkehrsroitiels gegeben.
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V.

Wenn ich nun auf die Verhiltnisse bei der Deutschen Reichsbahn eingehen
darf, um darzulegen, wie diese den Erfordernissen, die die Bedienung des Ver-
sandes und des Empfanges von und nach den vielen kleinen Plitzen stellt, ent-
sprochen hat, so michte ich zuniichst darauf hinweisen, dafl bei der Bediennng des
grofien Verkehrs zwischen den wichtigeren Verkehrsmittelpunkten den Bedfirfnissen
einer guten Verkehrsabwicklung Rechnung getrageu wurde durch Verbesserung der
Anschliisse, durch Verkiirzung der Fahrzeiten und durch Verminderung der Auf-
enthalte. Die gleichen Mifte]l miissen angewandt werden bei der Heranfithrung
upd Abholung der Stiickgiiter von und nach den Verkekrsknotenpunkten. Indes
geniigen diese Mittel, die dort geniigt batten, hier nicht; es mufite Nenes ge-
schaffen werden.

In allen Fillen, in denen die Eisenbahn in der Lage ist, auf der Schiene die
Bedicnung der kleinen Plitze, der abseits gelegenen Gegenden mif wirtschaftlichem
Ergebnis zu iibernehmen und allen billigerweise zu stellenden Forderungen der
Interessenten zu entsprechen, so soll und mufl dies geschehen. Die Anlagen sind
vorhanden nnd miissen moglichst ausgenutzt werden. Ist dies nicht der Fall, d.h,,
um es aus dem allgemeinen Teil zu wiederholen: Kann der Verkehr in wirischaft-
licher Weise (schwacher Verkehrsanfall, unregehnifiiges Aufkommen) von der
Schiene nicht bedient werden — was aber stets eingehend zu nntersuchen bleibt —,
so mufl der Kraftwagen eingeschaltet werden. Hier besteheu vielfach noch Hem-
mungen und Vorurteile, die schleunigst iiber Bord geworfen werden miissen, soll
die Bahn nicht dauernd ins Hintertreffen kommen. Bei gleichen Preisen und glei-
chen Haftungsbestimmmungen ist es dem Versender und Empfinger gleich und muf}
es ihm — da er ja bei Abwicklnng seiner Geschifte kein Sportsmamn ist und kein
Neuigkeitsfex, sondern ein wirtschaftlich denkendes Individuum — gleichgiiltig
sein, wie, mit welchem Verkehrsmittel sein Gut an das Ziel gelangt, er kann nur
fordern, dafl es in der vou ihm fiir erforderlich gehaltenen Zeit in unbeschidigtem
Zustande beim Empfinger eintyvifft.

Ob die Eisenbahn das Sammelu und Verteilen, das sich nicht auf der Schiene
abspielt, selbst tbernimmt, also selbst Kraftwagen einsetzt oder mit Unternehmern
in Verhindung tritt, die die An- und Abfubr iibernchmen, ist eine Frage, die mit
dem Problem und seiner Losung au sich nichts zu tun hat.

Den ersten Schbritt hat die Deutsche Reichsbahn vor einigen Jahren getan. Sie
hat zur Hevanfilhrung und Verieilung des Stiickgutes nach und von den grofien
Knotenpnnokten auf der Schiene (yiifertriebwagen und als einen vorliufigen Ersatz
sogenannte leichte Giiberziige eingesetzi. Durchweg haben sich diese leichten Giiter-
ziige (1 Lokomotive, 2 grofBle (iiterwagen, in denen wihrend der Fahrt geladen
werden kann), wenn sie richtig eingesetzt waren, als wirtschaftlich erwiesen und
der Schiene Verkehr erhalten, der ihr nach verniinftigen Erwigungen gehdrt.

Den zweiten Schritt — der Einsatz des Kraftwagens im Zubringer- und Ver-
teilerverkehr — kann der Bahnspeditionsvertrag bringen, den die Reichsbahn mit
der Deutschen Bahnspedition G.m. b. H. ahgeschlossen hat. Es ist hier vorgesehen,
daBl fiir den Zubringer- und Verteilerdienst der Kraftwagen eingesetzt wird. Viel-
leicht kann dieser Einsatz in dem Umfange ausgebaut werden, wie es die obigen
Erwigungen ergeben. Dann wire ein Zusammenarbeiten der beiden Verkehrs-
mittel auf dem Gebiete der Giiterbefdrderung geschaffen, wie es deu Erforder-
missen wirtschaftlicher Betriebsfitbrung entspricht. Voraussetzung dieser Zusam-
menarbeit ist eine straffe Organisation; dem Verfrachter mufi es iiberbaupt nicht
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zum Bewuftsein kommen, ob sein Gut ganz auf der Schiene befdrdert wird, oder
teils mit dem Kraftwagen und teils auf der Schiene.

Vi

Zwel Forderungen sind in den lelzten Jahren wegen hesserer Gestaltung der
Giiterbeforderung aufgetaucht, denen eine Berechtigung nicht ahgesprochen werden
kann. Sie haben mit den Zeitverhiltnissen nichts zu tun und laufen auf eine gin.
stigere Bedienuug des Giiteraustansehs hinaus. Einmal mufl das Gut, wenn eg
der Auflieferer wiinscht, von dem Verkelrsmiltel, das die Beférderung tber den
Orlsbereich hinaus ausfiihrt, bei ihm ahgeholt und dem Empfinger in sciner Be-
bausung oder auf seinem Lager zugestellt werden, und es muf} ihm, damit cr genau
kalkulieren kann, ein Frachtsatz fiir diese durchgehende Beférdernng znr Ver.
fiigung gestellt werden, Anch auf diesem Gebiete fingt die Reichsbahn an, sich
zu hetitigen, sie will in grofem Umfange cinen Haus-Hauns-Verkehr einrichten.
In dicser Hinsicht scheint man in England viel weiter zn sein — infolge der histo-
rischen Entwicklung, nicht infolge besonderer Mafinahwmen letzter Zeit — als in
Deutschland. Hier scheint die Einrichtung infolge alteingewurzeller Gewohnheiten
und tief eingefahirener Beziehungen recht schwierig zn sein und nur langsam vor
sich gelien zu sollen, was im Inieresse der deutschen Produktion sehr zu bedauern
ist. Hier sollte man radikal vorgehen, die Interessenten durch intensive Werbung
anf die Vorteile der neuen Befiorderungsart hinweisen, ihnen die Vorteile klar
machen und ihknen Sétze zur Verfiigung stellen, die eimen starken Anreiz bieten.
Neben dem Haus-Haus-Satz miissen alle Nebenkosten verschwinden, der Kauf-
mann mufl mit dem ihm mitgeteiltem Satz als etwas Feststehendem rechnen kin-
nen. Wie die Eisecubahn intern mit dem An- und Abroller abrechnet, beriihrt den
Verfrachter und Empfinger nicht.

Des weiteren mufl man dem Versender in grofieremm Umfange als bisher die
Maglichkeit peben, groBere Mengen aufzugebenden Gntes selbst zu verstanen in
grijflferen Behiiliern, die er enlweder selbst beschafft oder die die Eisenbahn vor-
hillt; in diese Behiilter werden dic Giiter so verpackt, wie es der Versender fiir
angebracht bilt und wie es seine geschullen Kriifte, die besonders fiir das spezielle
Gut ausgebildet sind, weit besser ausfiihren konuen als die Leute der Eisenbahn
bei noch so grofier Sorgfalt. Auch die Ans#dtze, die der Behilterverkehr zeigt,
miissen schleunigst und mit Nachdruck ausgebaut werden; leider gehl es auch
auf diesem1 Gebiete nur sehr langsam vorwirts und doch miifite es, da uns der
Wettbewerb stindig melr bedringt, trotz aller wirtschafilichen Nei auch hier mit
der groften DBeschlennigung vorangehen.

Kommt es zu der Znsammenarbeit mit dem Kraffwagen in dem von uns an-
gedeuteten Umfang, wird die Haus-Haus-Beférdernug zu einemn durchgehenden
Frachlsaiz eingefithrt und wird der Einsaiz von Behiltern entsprechend den De-
diirfnissen der Yersender ausgebaut, so ist auf dem Gebiete der Giiterbefdrderung,
inshesondere seiner Beschleunigung und seiner wirtschaftlichen Entwicklung jeden-
falls so viel erreicht, daff anch hier die Voraussetzungen fiir einen Wiederaufban
geschaffen sind.

Sonderdruck aus Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft, 10. Jahrgang 1932, Heft 2.

Weltangebot und Weltnachfrage von Tonnage
1897—1927.
Von Prof. Dr. Sven Helander, Narnberg.
A. Angebot von Tonnage.

Was das Angebot von Tonnage betrifft, so bringen wir im {olgenden eine
Reihe von Tabellen, die Auskunft geben iiber

1. den Gesantbetrap der Weltionnage,
2. die vom Stapel gelanfene Tonnage der Welt,

3. die Anzahl nnd die BRT von Dampfern und Motorschiffen, die verloren
gingen (einschliefilich der Kriegsverluste) oder ahgewrackt wurden,

und
4. die vom Stapel gelanfenen oder abgewrackten Schiffe,

Gesamtbetrag der Welttonnage an Schiffen von 100 BRT und

. dariber?).
Jahr Zshl der Schiffe 1000 BRT 1887 = 100 Durchschnitt].
: GroBe der Schiffe
BRT
1887 28230 26889 100 uls
1898 27982 26543 102,53 949
1899 27816 27614 106,66 993
1500 27840 28957 111,85 140
1901 28209 30480 117,73 1081
1902 28630 32302 124,77 1128
1903 28901 33502 129,41 1159
1904 20283 347806 - 134,37 1188
1905 29750 36998 < 139,05 1210
1906 30087 37550 . 145,04 ! 1248
1907 30197 39436 152;33 1306
1808 30524 40021 ) . 158,06 1341
1909 30538 41448 160,10 1357
1910 30053 41913 161,90 1395
1911 J00s2 43145 186,65 1434
1912 30318 44601 172,28 1471
1913 30591 46970 199,43 1535
1914 30836 49090 130,62 1692
1915 30720 493262 109,23 1604
1916 30187 48683 188,05 1614
1917%) —_ — — —
19182) — — — —
1919 20255 50919 196,68 1741
1920 31695 57314 221,38 1514
1921 33206 61975 239,39 1366
1922 33833 64371 248,64 1897
1923 33507 65166 251,71 1945
1924 32068 84024 247,30 1943
1925 32916 64641 249,89 1964
1926 32616 04734 250,24 1986
1927 32175 (5193 251,82 2026

1) Ans Lloyds Register of Shipping, 1928—28, London 1928, Bd. I1, Anlage Tabelle
Nr. 10, S. 1186.
) Keine Angaben vorhanden.






