64 Weltangebot und Weltnachfrage von Tonnage 1897—1927.

. Die Ergebnisse der hiermit umfassender durchgefiihrten Berechnungen werden
in dea folgenden Tabellen niedergelegt. Es ist unmoglich, in dem hier zur Verfii-
gung stehenden Raum alle einzelnen Resultate dieser Tabellen zu diskutieren, Wir
lenken die Aufmerksamkeit nur aof eine der Folgen des Krieges:

Deutschlands prozentualer Anteil an der Welttonnage.

Qualitatstonnage
Jahr %. der gesamten Klasse I Klasse II B Klasse III
Welttonnage P
1914 11,06 16,35 5
1920 1,17 — 21'—04 38’—56
1927 5,16 6,79 8,15 10,56

] Der prozentuale Anteil der verschiedenen Qualititsklassen an der Welttonnage
zeigt folgende Entwicklung:

Jahr Klasse 1 Klasse IO Klasse ITI
1397 4,90 0,44 =
1900 878 1,23

1903 11,46 211 8’%2
1906 12,79 231 0.16
1909 14,95 3,01 0.50
1912 17,41 278 0,40
1914 19,14 3.28 0,72
1920 15,50 1.84 0,16
1925 18,77 2,71 0,61
1926 19,71 3.04 0,48
1927 20,02 3,32 0,47

Prozentualer Anteil der Qunalitdatswelttonnage: Klasse I,

e Land 1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1026 1997
roBbritannien 60,43 61,91 61,88 60,86 58,10 50,02 56,38 63.93 56,60 56.94 55
Deutschland 17,88 20,30 16,68 17,06 18,35 16,20 16,35 — 4’23 52’2% %810
Frankreich 8B40 5,87 5,42 6,75 6,34 549 591 5,60 646 619 700
Ver. Stasten v. A, 4,35 2,60 579 658 5052 572 500 1045 9.94 993 069
Holland 085 144 175 159 2,50 3,00 472 521 802 786 T8l
:-[Iap:‘m 1,37 3,85 3,15 2,81 364 3,83 3.60 5,50 556 512 534
talien — 021 083 1,00 029 295 238 326 448 453 453
Osterreicl-Ungarn — . 023 040 D 117 46 Gea EH TEEIIOE T
Rufiland 054 L8O 170 0,73 1,06 096 117 045 — - — _
Belgien 143 0,68 048 038 092 064 095 028 028 027 096
Dinemark — — 078 080 0,62 0,56 0,71 132 122 107 112
Spaicn 465 082 102 0,59 072 0,64 0,67 045 071 087 059
S;ﬁ:ﬁggﬁ = = e — — 0,12 0,27 0,56 0,78 0,75
Schwoden - — — — — — 7 030 045 04 031
re Lander — — — 011 019 023 026 28 095 098 058

Prozentualer Anteil an der Qualititswelttonnage: Klasse IIL
Land 1897 1000 1903 1806 1909 1012 1914 1920 1925 1926 1927

ﬁrcl)_ﬂbrimn.nien — 25,87 32,51 66,80 61,13 61,55 49,50 60,75 62,39 62,05 56,22

Frt;_.i?reieh -— — — — — — — 23,12 20,68 27,44 27,59

Deutschland = "1_13 ()';:19 33—11 3;87 .12,2’38 g e BT 0,
4 : = ik, 3 ] w3y : t —

Ver. Staaten v. 4, —_ - — — — —07 38—’56 —_ 8—’18 10—’51 lg’gg
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Prozentualer Anteil an der Qualititswelttonnage: Klasse IL

Land 1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1926 1927
GroBbritannien 22,90 35,46 48,45 48,60 57,08 62,49 55,94 65,01 61,48 62,13 61,98
Deutschland 37,45 45,39 26,81 27,26 22,19 15,76 21,54 — 5793 5,89 8,15
Frankreieh — 8,25 335 4,27 3,73 584 954 958 284 3,10 396
Ver. Staaten. v. A. 39,65 6,49 10,07 8,68 4,00 4,17 — 812 13.80 12,30 11,96
Holland : — 641 679 7,49 6,31 4,34 465 242 3,01 3,23 3,81
Japan _ - = = 2,16 3.25 4,13 3,30 2,37 2,11 1,93
Italien - - - - - —  — 625 400 6.8 5,99
Osterreich-Ungarn = — @ — = — 101 G e L= e
Rubland e Tl N R S
Belgien —  — 1,68 1,38 293 151 126 — — —
Danemark — — 28 232 1,62 1,68 — 1,12 — — —
Spanien - — - = — — 1,37 1,9 1,22 1,09 0,9
Norwegen - - = - - — 072 224 064 0,67 0,61
Schweden - = = = = = — — 09 09 0,82
Andere Linder - - - - - - — — 1% 1% —

Prozentualer Anteil der einzelnen Linder an der gesamten Welt-

tonnage,
(Ohne Beriicksichtigung der Qualitdt.).

Land 1897 - 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1926 1927
(iroBbritannien 52,05 49,10 47,57 48,80 43,42 4456 39,23 35,91 30,08 29,95 20,69
Deutschland 7,84, 9,12 9,75 10,15 10,29 10,38 11,06 1,17 4,76 4,80 5,16
Frankreich 4,49 4,65 4,82 4,64 4,57 4,60 4,72 566 543 6539 5,32
Ver. Stsaten v. A. 898 0,47 10,74 11,29 11,95 11,79 10,84 28,00 23,69 22,84 22,38
Holland 167 1,83 1,96 1,92 227 253 3,05 3,13 4,02 396 4,07
Japan 1,63 1,98 2,16 2,66 2,78 3,02 348 523 6.06 6,13 619
Ttalicn 3,13 3,39 3,61 3,21 3,18 3,14 340 391 4,69 500 535
Osterreich-Ungarn 1,27 1,43 1,72 1,68 1,81 2,02 2156 — — — —
RuBland 212 248 241 243 235 210 215 0,93 0,50 050 047
Belgien 0,53 0,56 0,47 0,46 0,66 061 072 0,72 0,84 075 0,77
Danemark 1,67 L,%9 1,73 1,76 1,79 1,70 1,67 1,40 1,64 187 1,63
Spanien 227 239 227 192 171 1,73 1,83 1,74 1,83 1,80 1,78
Norwegen 6,31 5,60 4,92 4,809 4,81 5,14 5,10 3.87 4,15 439 4,33
Schweden 2,02 2,19 2,14 228 223 217 228 1,87 201 207 2,09
Andere Lander 412 3,97 3,83 3,82 4,18 4,51 826 646 10,31 10,74 10,86

(Schlul folgt.)

Die Entwicklung der deutschen Transport-
versicherung nach dem Weltkriege.

Von Dr. H. Langhoff, Diplomvolkswirt. Kénigsherg?),

Die deutsche Transportversichernng hat nach dem Kriege eine gegeniiber den
andera Versicherungsarten so eigene Entwicklung eingeschlagen, dafl eine Untep-
suchung dieser Erscheinung im Hinblick anf die engen Wechselwirkungen zwischen
Verkehr und Transportversicherung ciniges Interesse beanspruchen darf.

Dall zwischen Konjunkturablauf und Privatversicherung eine starke Verbum-
denheit besteht, ist allgemein hekannt. Die Transportversicherung zeigt sich wohl

1) Sdmtliche Zahlen dieses Aufsatzes sind vom Verfasser errechnet und zusammenpe-
stellt nach den Assekuranz-Jahrbiichern und Neumanns Jahrbuch fiir Privatversicherung im
Deutschen Reich.
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besonders leicht reagibel auf die Konjunktnrausschlige, da sich hei ihr als einer
der kurzfristigsten Yersicherungsarten das automatisch mit einer Krise einsetzende
Nachlassen der Nachfrage nach Versicherungsschutz rasch bemerkbar machen kann,
und da die eigentlichen Nachfragefakioren der Transportversicherung, Handel und
Verkehr, von einer Krise meist unmittelbar betroffen werden. Jedoch diese allge-
meinen Auswirkungen einer Krise konnen —wenn sie auch immerhin die Transport-
versicherung hesonders nachhaltig heecinflussen — nicht ausreichen, um die aufler-
ordentliche Depression zu erkliren, in der sich die deutsche Transportversicherung
nach dem Kriege ununterbrochen hefindet, ohne Ricksicht auf die zeitweilige Auf-
wirisentwicklung der deutschen Wirtschaft. Bei niherer Untersuchung zeigen sich
in der Tat zwei Momenle, die aus dem Wesen des Transportversicherungsgeschif-
tes wachsen und die den Anlaf} zn dieser der Transportversicherung eigenen Ent-
wicklung gegeben haben,

Da die charakteristischen Gefahren eines Giiterverkehrs sich gerade im Ver-
kehr Gber die Grenzen des Heimatlandes hinaus, vor allem im Uberseeverkehr er-
gehen, so wird die Transportversicherung ihrer Natur nach aus der nationalen Volks-
wirtschaft auf den Weltmarkt gedringt und erhilt dadurch einen gerade diesem
Versicherungszweig eigentiimlicheu internationalen Charakter und verbiltnismiBig
bohen Grad weltwirtschaftlicher Verflechtung. Andererseits aber ergibt sich aus
dieser Verankerung auf dem Weltmarkt fiir die Transportversicherung eine emp-
findliche Reagenz auf jede Krise des Auslandes, noch empfindlicher auf jede Ab-
schlieBung des Auslandsmarktes. Dieses Meomeut mufite gerade der deutschen
Transportversicherung, die es in dem letzten Jahrzehnt vor dem Kriege verstanden
hatte, in zunehmendem Mafle auf fast allen Kontmenten den Anslandsmarkt zu
erobern und sich so zu einem beachtlichen Konkurrenten der bis dahin unum-
schrinkten Weltstellung Englands emporgearbeitet hatte, aufierordentlich verhiing-
nisvoll werden. Das weitverzweigte Netz der Auslandsbeziehungen wurde -— zu-
nichst fiir die Feindbundlinder — ginzlich zerstért, und die deutsche Transport-
versicherung stand plétzlich vor der duflerst schweren Aufgabe einer volligen Um-
stellung der Geschiftshasis, wihrend die ibrigen Zweige der Privatversicherung
immerhin einigermafen kontinuierlich weiterarbeiten konnten. Um diese gewaltigen
und raschen Umstellungsarbeiten zu ermiglichen, mufite zur Errichtung einer staat-
lichen Transportversicherungsgesellschaft 1) geschritten werden, zumal da das Kriegs-
risikc von den privaten Trausportversicherern wegen seiner Gefihrlichkeit und
Uniihersehbarkeit nicht iibernommen werden konnte. Nach dem Kriege erwuchsen
der dentschen Transportversicherung ein zweites Mal die empfindlichsten Schidi-
gungen aus der diesem Versicherungszweig eigenen internationalen Einstellung. Mit
Ende des Krieges machten sich sowohl in den Feindbundlindern als anch in den
neutralen und neuentstandemen Staaten allgemein Tendenzen zur ,Nationalisierung
der cigenen Volkswirtschaft™ geltend, Bestrebungen, die an demn Aushau der jeweils
heimischen Privatversicherung nicht voriihergingen und wiederum gerade die Trans-
portversicherung hirter als die anderen Versicherungsarten treffen mufiten infolge
ihrer natérlichen internationalen Geschiftsbasis und des fiir sic unumginglich not-
wendigen auslindischen Risikoausgleichs. Durch diese AbschlieBung des Auslands-

1y ,,Deutsche Seeversicherunge-A.-G. Hamburg. Aktlienkapital betrug 28 Mill. Mark,
das zu 2/; vom Reich und zu %/, von Privatgesellschaften fibernommen wurde.

Fast alle Linder mit einer ausgebildeten Transportversicherung mufiten in #hnlicher
Weise slaatliche Mafinahmen ergreifen, entweder auch durch Errichiung staatlichex Seever-

sichernngsinstitute oder indem der Staat die Kriegsrisiken bis zu 8096 direkt oder in Ritck-
decknng nahm.

1
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marktes wurden die nach dem Kriege und vor allem nach der Inflation allgemein
in der deutschen Wirtschaft einsetzenden Anfbauarbeiten fiir die Transportversiche-
rung in ungeheurem Mafle erschwert, ja geradezu unmdglich gemacht. Erst nach-
demn — verhiiltnismiig spit — die ausldndischen Mirkte sich den deutschen Trans-
portversicherem wieder schrittweise 6ffneten, konnte auch dieser Zweig der dent-
schen Privatversicherung mil einer normalen Geschiiftsbasis arbeiten.

Der andere Faktor, der die starke Depression der deutschen Transportversiche-
rung verursachte, liegt in dem betont kaufininnischen Wesen dieses Versicherungs-
zweiges. Bereits bei der Freilassung der Transporiversicherung von der allgemei-
pen Versicherungsaufsicht im Jabre 1901 wurde es von allen Seiten anerkannt?),
dafl die Transportversichemmg ein Geschdft von ,Kaufmann zu Kaufmann® sei
und daher einerseits keines Aufsichtsschutzes fir eine ,,wirischaftlich schwiichere
Partei’* bediirfe, andererseits aher wegen ihres geschiftlich subtilen Charakters so-
gar unbedingt von einer Aufsicht befreit hleiben wniisse. Auch die nach dem Kriege
einsetzenden Bestrehungen einer Unteraufsichtstellung der Tramsportversicherung?)
wurder: schliefilich mit diesen Argument der kaufminnischen Eiustellung dieses
Versicherungszweiges abgewehrt. Jedoch gerade die elastische Wirlschailsfiibrung
und individuelle Anpassungsfihigkeit wurde der deutschen Transportversicherung
wiihrend der Inflation zum Verh#ugnis, da sie elne Flut von Grindungen entstehen
lieB, wic sie wohl nie ein Versicherungszweig gekannt hat. Diese Entwicklung
kounte in ihrem Anfingen, die in die Jalire 1917 his 1919 fallen, zunichst als
durchaus natiirlich und gesund angesehen werden. Der erste Anstofl lag in einem
tatsichlich gesteigerten Bedarf an Versicherungsschutz, hervorgerufen durch den
Ausfall an auslindischer Konkurrenz auf dem deutschen Versicherungsmarkie mit
Kriegsaushruch, durch die erhthte Bedeutung, die die durch den Krieg noiwendig
gewordenc Ulnstellang der Giiterbeforderung vom Seewege anf den Land- und
Binnenwasserstraflenweg der Binmeniransportversicherung verliehen hatte, sowie
schlieBlich durch die vermehrte Unsicherheit, die sich infolge derUberlastung und
Abnutzung der Transportmittel wihrend des Krieges, sowie durch die politischen und
wirtschaftlichen Wirren fiir den Verkehr ergaben. Der weitere Anlafl zu dieser Ent-
wicklung, vielleicht der bedeutendere je linger der Krieg anhielt, kennzeichnete
sich als Mafinahme planmiBiger Vorsorge®) fiir eine nach Beendigung des Krieges
mit Sicherheit zu erwartende Nachfrage auf demi Transportversicherungsmarkt.
Denn es war unschwer vorauszusehen, dafl Handel und Verkehr nach der jahre-
langen Blockade mit verschirfter Lebhaftigkeit einsetzen wiirde und im Gefolge
damit eine vermehrie Nachfrage nach Transportversicherungsschutz. Eine plan-
miflige Kapazititssteigerung auf der Angebotsseite —— teils durch Neugrfindungen,
teils durch Kapitalerhthungen oder durch Auflnahme der Transportversicherung
von andern Versicherungsgesellschaften — war daher solange herechtigt, als sie
picht das wirtschaftliche Mafi {iberschritt. Der unerwartete Kriegsausgang hitte
wirtschaftlicherweise diese Griindungen sofort unterbinden miissen, da nunmehr —

1) Begriindung zum Versicherungsaulsichtsgesetz. Reichstagsdrucksache Nr. 5 vom
14. November 1900.

3) Frstmalig wahrend der Grindungsperiode 1920/22, um einen numerus c¢lausus fiir
die bestehenden Transportversicherungsgesellschaften zu schaffen. Ein zweites Mal 1930/31
im Verlauf der Erérterungen, die sich an den Zusammenhruch der Frankfurler Aligemeinen
Versicherungsgesellsehall kntipften.

3) Wiederholt wandten sichb verschicdene Vereinigungen der Aus- und Einfuhrhindler
an deu Deutschen Transportversicherungsverband mit der Frage, welche Vorkehrungen ge-
troffen werden kénnieu, um nach Friedensschlufl dem deutschen Aufienhandel den nitigen
Versicherungsschutz gewithren zu kdnnen.
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zumal bei der Abschliefung des Auslandsmarkies — das Angebot véllig ausreichte,
selbst bei der talsichlich nach Kriegsschlufl ansteigenden Nachfrage nach Trans-
portversicherungsschutz. Jedoch das Gegenteil trat ein. Eine Griindungsepoche
groften Stils setzte mit dem Jahre 1919 ein, erreichte 1923 it 81 Griindungen —
gegeniiher einemn Vorkriegsbestand von 46 Untemehmungen — ihren Hohepunkt
und fithrte dazu, dafl sich zu Beginn des Jahres 1924 die Zahl der deutschen
Transportversicherungsgesellschaften gegen 1914 mehr als verfiinffacht hatte. Daf}
diese ungeheure Vermehrung der Anbieter bel weitem den Bedarf iiberstieg, liegt
auf der Hand, zumal der wiihrend der Inflation auftretende vermehrte Bedarf teil-
weise nur als ein Scheinbedarf, hervorgerufen durch die Geldentwertung, die die
Versicherungssummen zu ungeheuren Werlen anschwellen liefi, teilweise auch nnr
als ein voriibergehender Bedarf, verursacht durch Revolutions- und Nachkriegsge-
faliren, zu werten war,

Die Ursache dieser weit iiber das wirtschaftliche Mafl gelhenden Grilndungs-
hausse ist vor allem in dem betont kaufminnischen Wesen der Transporiversiche-
rung zu suchen. Infolge der Huflerst geschwmeidigen Geschiiffspraxis und infolge
der Kurziristigkeit der Vertrige war der Geschiiftseingang bei der Transportver-
sicherung nicht derari stark von der Geldentwertung betroffen wie in den anderen
Versicherungszweigen, Entwertungsschiiden konnten nur wihrend der relativ kur.
zen Zeitspanne vom Augenblick des Versandes his zu dem Eintreffen der Ware
am Bestimmungsort einireten. Zudem hatte sich die deutsche Transportversiche.
rung verh#ltnisméfig [riih — gegeniiber den anderen Sparten — auf Abschlufl der
Vertriige auf Goldbasis oder in fremder Wiahrung umgestelltl) uad wurde auch in
Anerkennung der internationalen Bedeutung der Seeversicherung durch die Devisen-
gesetzgebung Oktober/Dezewnber 1922 beiin Abschluf} von Versicherungen in fremder
Valuta belassen, wihrend die ibrigen Zweige der Privatversicherung durch die Ge-
setzgebung weitgehendst heschriinkt wurden. Schliefilich verstand es die Transport-
versicherung infolge ihrer geschiftlichen Beweglichkeit, sich das Versagen anderer
Versicherungszweige wilrend der Inflation zunuize zu machen, und beteitigte sich
z. B, unter dem Deckmantel der Lagerversicherung in groflem Uinfang an Feuer-
versicherungen, da diese Sparte infolge ihrer starren Geschiftsordnung ilhire Maxima
den durch die Inflation geschaffenenm Verhilfnissen nicht schuell genug anpassen
kounten. Aueh in die Interessensphiiren der Einbruchdiebstahlversicherung griff die
Transportversicherung unter geschickter Ausnnlzung der Liicken, die das Versiche-
rungsaufsichtsgesetz bot, durch die sogenannte Einheils- bzw. Umlaufs- oder Korso-
versicherung ein. Alles dieses Hihrte zu relativ glinstigen Geschiltsergehnissen fitr
die deutsche Transportversicherung wihrend der Inflalion und bot daher im all-
gemeinen Griindungstaumel dieser Zeil einen ganz besonderen Anreiz gerade zur
Grindung von Transportversicherungsunternehmungen. Nichl zuletzt erhielt diese
Bewegung einen fordernden lmpuls dadurch, daB zu dieser Zeit das Problem der
Unteraufsichtstellung der Transportversicherung lebhalt diskutiert wurde, Das Be-
streben ging allgemein dahin, vor dem [nkrafttreten einer Reichsaufsicht noch mig-
lichst viele Gesellschaften it geringem Aktienkapital unter Dach und Fach zu
bringen.

Die labile und geschickte Geschiiftsprazis, die der Transportversicherung eigen-
tiimlich ist, hatte somit wihrend der Inflation zu einer enormen Vergréferung der
Zahl der deutschen Transportversicherungsunternebhmungen gefiihrt. Gegeniiber
einem Bestand von 46 Gesellschaften im Jahre 1914 hatie die Zahl der Aktiengesell-

1) Vgl. den Jahresbericht des Dentschen Transportversicherungsverbandes 1922/23.
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schaften am 1. Januar 1924 um 194 Unternehmungen oder 4220p zugenommen.
Dazu hatte der Gedanke der Selhstversicherung, der in der Hauptsache in der Feuer-
und HaltpHichiversicherung!) wihrend der inflation zur Griindung zahlreicher
Selhstversicherungsgesellschaften getiihrt hatte, auch in der Transportversicherung
Eingang gefunden und 30 derartige Unternehmungen in Deuntscblaud entstehen las-
sen, was eine weitere Vermehrung der Angeholsseite bedeutete. Fiir die auslindi-
gchen Gesellschaften lag in dem stetig absinkenden Stand der deutschen Valuta
dirckt ein Anreiz zur Beteiligung und Wiederaufnahme des dentschen Geschiiftes,
um so mehr, als sich jetzt eine giinstige Gelegenheit bot fiir Gesellschaften aus
valutastarken Lindern, anf dem deulschen Markte Fufl zu fassen, ohne grofies
Risiko dabei zu laufen. Diese Miglichkeiten wurden in recht weilgehendem Mafle
ausgenutzt, da auch die auslindischen Versiclerungsmdrkte durch Kriegsgriindun-
gen stark iherlastet waren. Da Deutschland wegen seiner wirtschafilichen und
politischen Verhiltnisse nicht in der Lage war, seinen Versicherungsmarki mit den
gleichen Abwehrmaflnalunen wie die anderen Linder zu schiitzen, so gelang es den
auslindischen Transportversicheremn, in das deutsche Geschift einzudringen und
der deutschen Versicherung wieder langsam ein Gehiet zu enlreiflen, das sie wih-
rend des Krieges ganz fiir sich gebucht hatte, und das fernerhin allein.zu beherr-
schen von privatwirtsehaftlicher Seite die notigen Vorsorgemafinahmen getroffen
waren. Statt 24 auslindischen Transportversicherungsgesellschaflen 1914 arbeiteten
derer in Deutschland 1924 44.

Das gesamte Angebot auf dem deutschen Transportversicherungsmarkt hatte
sich mithin 1924 mit insgesamt 314 Gesellschaften gegeniiber 70 Unternehmungen
im Jahrc 1914 rond um 3509, vergrofert.

Demgegeniiber hatle die Nachfrage nach Transportversicherungsschutz wihrend
der Inflation ebenfalls Verinderungen erfabren, die jedoch der Enlwicklung der An.
gebolsseite diaruetral entgegenliefen. Zuniichst hatte sich der Kreis der Versiche-
rungsschutzsuchenden durch die Gebietsverluste Deutschlands erhehlich vermindert
— FHir die Transportversicherung besonders fithlbar der Verlust der Hafenplitze
Memel und Danzig sowie der Kolonien. Zudem waren die aunslindischen Transport-
versicherungsmiirkte, deren Bedarf in der Vorkriegszeit zu einem betrichtlichen
Teil von deutschen Geselischaften gedeckt wurde, nunmehr fir die deutschen Ver-
sicherer aus politischen und wirtschaftlichen Griinden vdllig verschlossen. Parallel
zu dieser riumlichen Einengung des Geschiiltsgebictes ging ein Rickgang der deul-
schen Auflenhandelstitigkeit, die — nachdem der Ausverkauf Deulschlands durch
Schaffung der Auflenhandelskontrolle gestoppt war — im Jalire 1923 noch nichl
500y des Vorkriegshandels erreichte.

Diese Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage in der Tramsportversiche-
rung mufite mit der Stabilisierung der Wahrung zu einer auflergewobnlich heftigen
Krise fithren, da nunmehr der Versicherungsbedarf sich in seiner wahren Grofle
zeigte; dex Scheinbedarf, hervorgerufen durch die inflationistische Aufblihung der
Versicherungswerte, ging auf sein wahres MaBl zuriick umd lieB die Verminderung
der Nachfrage gegeniihber der Vorkriegszeit deutlich erkennen. Zndem ergaben sich
mit der Wihrungsstabilisierung weitere Verengnngen des Transportversicherungs-
marktes, teils verursacht durch die Verarmung weiter Kreise des Publikums, das
nunmehbr nur in den dringendsten Fillen zu eimer Versicherung griff, teils dorch

1) Da wihrend der Inflation stindig die Gefahr der Unterversicherung fiir diese Spar-
ten hesland, schlossen sich vielfach mehrere Einzelwirtschalien gleicher Branche zusammen
und machteu lir Schadensfille gemeinsame Ricklagen, die jedoch nicht in Reserven angclegt
wurden, sondern den Unternclunungen in Form von Krediten wieder zuflossen.

Zeltschr, I, Verkehrswissenschaft. 10, Jahrg. Heft 2. [




70 Die Entwicklung der deutschen Transporiversicherung nach dem Wellkriege.

die nach der Inflation automatisch einseizende Stagnation von Handel und Verkehr.
Auflerdem verboten sich die Ubergriffe der Transportversicherer auf die Gebietle der
Feuer~ ‘bzw. Einbruchdiebstahlversicherung mit der Stabilisierung von selbst1),
nachdem in diesen Sparten durch die Festwihrung die gesunde Berechnungsgrund-
lage wieder hergestelll war. Alles dieses reduzierte den an sich schon verringerten
Versicherungsbedarf der Transportversicherung um ein Betrichiliches, und es stand
somit plitzlich dem in der Tramsporiversicherung so auflerordentlich vergrofierten
Angebot eine stark verminderte Nachfrage gegeniiber. Durch diesen véllig anor-
malen Zustand wurde die deutsche Transportversicherung von vornherein einer ge-
sunden wirtschaftlichen Tragfliche heraubt, da ja das Wesen der Versicherung, das
auf dem Gesetz der groflen Zahl und der Atomisierung der Verlustgefahr aufgebaut
ist, durch dieses Hufierst nngiinstige Verhiltnis von Angebot und Nachfrage verletzt
wurde. Wihrend die anderen Zweige der Privatversicherung nach kurzem Reini-
gungsprozefl ihre Aufbauarheilen beginnen konnten, setzle in der Transportversiche-
rung ein derariig befliger Konkurrenzkampf ein, daB nicht nur die Inflationsgriin-
dungen davon betroffen wurden, soundern auch di¢ allen fundierten Gesellschaflen
in Mitleidenschaft gezogen wurden, und die deutsche Transportversicherung sich
seitdem ununterbrochen in einer Depression befindet. Schon zu Beginn des Jahres
1924 verschwanden einzelne Gesellschaften vom Markte, da sie die Kapitalaus-
riistungen nicht aufbringen konnten, die in der Goldmarkerdffnungsbilanz zur Fort-
fithrung des Geschiftes von dem Reichsaufsichisamt fiir Privatversicherung gefor-
dert wurden. lm Kampf der iibrigen um den Marki bildete die Primienunterbietiung
die Hauptwaffe, um so mehr, als hemmende Vercmharungen der Gesellschaflen in
verbandspolitischer Hinsicht noigedrungen gefallen waren. Nachdem zunidchst die
heginuenden Kriegserscheinungen im Transportversicherungsgewerbe im Jahre 1920
zu einem engeren Zusammenschlufl der deutschen Uniermehmungen?) — zu einer
Umwandelung des bestehenden Interessemvereins in cin Kartell gefihrt hatten,
machten die mit fortschreitender Krise entgegenwirkenden, kartellhemmenden Fak-
toren schliefilich jede wirksame Primienpolititk unmndglich, so dall im Oktober
1923 die Verbindlichkeit der Verbandstarife anfgehoben werden mufite und damit
eimer Primienunierbielung gréfiten Ausmafles Tor und Tiir gedffnet waren. Alle
Disziplinen einer gesunden Versicherungstechnik wurden aus dem Wege gerdumf,
Wirtschaftlicherweise hiitte das Fakium der verringerten Nachfrage zu einer Pri-
mienerhhung fithren missen. Denn je weniger Wirtschaftseinheiten in der Ge-
fabrengemeinschaft miteinander in Beziehung gebracht werden, um so ungiinstiger
ist — mangels der grofien Zahl — der Gefahrenausgleich der Gemeinschaft und
damil das Leistungsvermigen der Gesellschaft als Triger der Gefahrengemeinschaft.
Erst mit der Exlensitit wichst das Leistungsvermégen der Unternehmung und kann
das Primienniveau gesenkt werden. Da sich jedoch der Preis fir die Ware Ver-
sicherung wie jeder andere Preis bei freier Wirtschaft gemiil den Marktgesetzen
bildet, wurde diesen Uberlegungen nicht stattgegeben. Die Preise fiir die Ware
Transportversicherung sanken schliefilich auf einen Tiefstand, der weit unter der
Rentabilititsgrenze lag. Primienunterbietungen von sogar 60—80 0 wurden ge-
titigt. 1m Verein mit dieser Primienschleuderei suchte man die Gunst der Versiche-

1) Das Reichsaufsichisamt fiir Privatversicherung grenzic zudem den Geschiiftskreis
der Transportversicherung gegen die Feuerversicherung armilich ab.

2) Der 1914 gegriindete Deutsche Transporiversicherunpgsvereirn, cin Zweigverhaud des
Internationalen Transportversicherungsverbandes, wurde 1920 zu dem selbstiindigen Deut-
schen Transportversicherungsverband umgewandelt, cin Verband mit dem ausdriicklichen
Zweck, durch obligatorische Tarife den Markt zu regulicren. Vgl. Jahresbericht des Ver-
bandes 1919—23.
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rungsnehmer zu gewinnen, indem man Bedingungen bei Risikoiibernahmen zuge-
stand, die das erhohte und vielfach sogar untragbar gewordene Risiko bei der Pri-
inienbemessung keineswegs beriicksichtigten. Hochst unsolide Praktiken enlwickel-
ten sich: Gefahren, die nie Gegenstand einer Versicherung sein kénnen, wurden
ohne Primienzuschlag {ibernommen; man scheute sich nicht 25—338, selbst 50 und
mehr Prozent des Rechnungswertes als imagindren Gewinn zu versichern, wahrend
vor dern Kriege kaum mehr als 109 des Rechnungswertes als imaginirer Gewinn
beim Bezug von Waren versichert wurden. Die Folgen dieser ungiinstigen Ge-
schiiftslage konnten nicht lange ausbleiben. In der Zeit vou 1924 —1926 verschwan-
den insgesamt 113 deutsche Transporiversicherungsgesellschaften vom Markle,
davon 98 durch Konkurs oder Betriebseinstellung. In der Hauptsache handelte es
sich dabei um die Inflationsgrindungen, so dall amn Ende des Jahres 1926 von den
gesamten 192 Inflationsbliiten nur 81 Gesellschaften, d. s. 420, ibrig blieben. So
gehiilte sich damit als Ergebnis dieses Kampfes zunichst ziemlich deutlich der Be-
stand an Vorkriegs- und Kriegsgesellschaften heraus, deren Griindung auf einer ge-
sunden Basis erfolgl war. Die Selbstversicherungsgesellschaften stelllen ebenfalls
in groBerem Umfang ihre Geschiifle ein, da mil der Stabilisierung der Wihrung die

Bestandsverinderungen inder deutschen Transportversicherung.

Ahgang davon Konkurse, Verschmel- Begtand
Auflésungen, zungen am 1. I.
Einstellungen
1924 26 16 1o 240
1925 61 48 5 221
1926 42 36 8 170
1827 7 4 3 128
1928 12 5 7 122
1929 5 3 2 114
1930 16 9 o 110
1931 : . : 98

Voraussetzungen forifielen, die zu ihrer Grindung gefithrt hatten. Obgleich der
heftigste Ausleseprozef mit: dem Jahre 1926 beendet war, so waren damit noch
keineswegs normale Verbiltnisse zwischen Angebots- und Nachfrageseite hergestellt;
die Reduzierung der Zahl der Gesellschaften mufile fortgesetzt werden, wenu die
deutsche Transportversicherung wieder auf gesunder Basis arbeiten wollte. Seit
1927 geht somit die Anpassung des Angebots an den Bedarf weiter vor sich, wenn
auch nicht in dem raschen und ruinssen Tempo der Jahre 1924 his 1926. Wihrend
m jener Zeit aulerdem die Konkurse und Geschifiseinstellungen hei dem Auslese-
prozel den Hauptfaktor hildeten, versuchen numnehr dic Unternehmungen durch
Konzentration teils ihre Geschiftshasis zu vergrofern — vom Gesichispunkt der
stirkeren Gesellschafion gesehen — teils ihre Kapitalien wenigstens zum Teil zu
Tetten — vom Standpunkt der schwiicheren Unternchmungen gesehen. Es bildeten
sich imannigfache und weitverzweigte Verschachtelnngen der Transportversiche-
rungsgesellschaften heraus, wobei alle Formen der Konzentration erkennbar sind,
wic Austausch von Aufsichisrats- und Vorstandsmitgliedern, Abschlufl von Inter-
essenvertrigen, Austausch und Zusamamenarbeit der Organisation, Fusionen u. a.
Andererseits aber machte sich auch bei diesen Vorgiugen die Eigenart und Sonder-
stellung der Transportversicherung bemerkhar, da hierbei die Branchenkonzentra-
tion, d. h. Konzentration der Transportversicherungsgesellschaften unlereinander, in
weit groflerem MaBe aufirat als in den anderen Sparten. So verschwinden in diesen
Jahren 1926—1930 noch weitere 40 Transportversicherungsgescllschaften vom
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deutschen Markte, und zwar nunmehr vor allem die alfen Vorkriegsgesellschaften —
ein Drittel der Unternehmungen, die 1914 die Transporiversicherung hetrishen —,
ein Zeichen dafiir, wic auBerordentlich ruings der Konkurrenzkampf auf diesem
(zebiet der deutschen Wirtschaft gewirkt hatte.

Bestandsverinderungen der auslindischen Trausportversiche-
rungsgesellschaften in Deutschland.

Zugeng  Abgang  Bestand davon England
1924 15 — +H 15
1925 3 1 59 24
1926 2 2 61 24
1927 5 1 61 24
1928 — 5 68 28
1929 8 12 63 27
1830 = 4 58 25
1931 — — 54 25

Die auslindischen Gesellschaften machten den Ausleseprozefl der deutschen
Unternehmungen zundchst nicht mit; im Gegenfeil nutzten sie die durch dic ge-
schilderten Umstinde stark geschwiichte Wetthbewerbsfihigkeit der deutschen Ge-
sellschaften uud das Mifitraven, das durch die Konkurse nnd Liguidationen der
deutschen Transportversicherungsunternehmungen in das Pnblikum getragen wurde,
dahin aus, uin die deutschen Unfernehinungen noch inehr vom heimischen Markt
zu verdringen. Erst in demselhen Mafle, in dem der Konsolidierungsprozel in der
deufsehen Transportversicherung Fortschritte machte, je mehr diese wettbewerbs-
fahig wurde, ist ein Abgang des auslindischen Angebots auf dem deutschen Trans-
portversicherungsinarkt zu verzeichnen.

Die deutschen Transportgesellschaften nach der Grofie der
Primieneinnahmen.

1912 1929

Gesamt- in 9, der Gesamt-  in %, der

in 1000 RM., Anzahl Brntto-Primie Gesamb- Anzahl Brutto-Pramic Gesamt-

{in 1000 RM.) primie {(in 1000 RM.) prémie
bis 50 2 59 — 5 126 y
von  50—100 = = = 3 29 | 1%
4 100—500 3 1003 0,4%, 15 4823 294,
= 500-—1000 2 1383 0,5% 10 7458 49,
T 1000—2000 5 6834 3% 11 16960 89,
w  2000—3000 5 12828 50, 6 14235 79
»  B8000—5000 12 47363 199 8 28051 145
 5000—10000 | 12 86666 350, 5 38230 1887
»  10000—15000 2 23870 109 3 37843 18%,
s 15000—20000 1 16720 % 2 36856 179,
» 20000—30000 2 49483 20%, 1 23941 119,

Trotz dieser Reduzierung sowohl des in- wie auslindischen Angebots auf dem
deutschen Markte betreiben zu Anfang des Jahres 1931 noch insgesamt 182 Gesell-
schaften die Transportversicherung in Deutschland, das bedentet ein Mehr von
112 Untermnechmungen oder rund 160% gegeniiber der Vorkriegszeit. Die Zahl der
deutschen Transporiversicherungsgesellschaften ist inmer noch mehr als doppelt so
groll wie im Jahre 1914, Zu beachteu ist dabei, daf} trotz der starken Konzenira-
tionsvorgdnge seit 1924 nichl efwa einige wenige Grofibetriche das deutsche Trans-

1
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rtversicherungsgeschaft fir sich buchen, sondern immer noch eine grofiere Zahl
gleich starker leistungsfiihiger Gesellschaften auf dem deutschen Markte als Kon-
kurrenten auftreten — wenn auch die vorstehende Tabelle himsichilich der Hdhe
der Primieneinnahmen eine gewisse Verschiebnng zugunsten der gréfieren Unler-
nehmungen und dementsprechend ein Anwachsen der Zahl der kleineren Gesell-
gchaften deutlich erkennen lifit.

Das auslindische Angebot hat sich mehr als verdoppelt gegeniiber 1914, wo-
bei England allein fest die Hilfte der gesamten auslindischen lUnternehmungen
stellt; daneben treten Holland und die Schweiz mit je 7 Gesellschaften stirker in
Erscheinung. Amerika, das vor dem Kriege anf dem deuischen Transportversiche-
rungsmarkt nicht arbeitete, sondemn sich nur auf dem Gebiet der Lebensversiche-
rung in Dentschland betitigte, tritt seit 1930 auch als Anbieter auf dem deutschen
Transportversichorungsmarkte auf. lm Verhiltnis zum Gesamtangebot dieses Ver-
sicherungszweiges hat sich der Anteil der Auslinder zwar nicht gegeniiber der Vor-
kriegszeit geindert, denn sowoll gegenwirtig wie im Jahre 1914 belrigl die Zahl
der auslindischen Transportversicherer 35v1) des Gesamltangehotes. Jedoch bei
dieser rein quantitativen Darstellung ist zu heriicksichtigen, dafi die deutschen Ge-
sellschaflen durch den ohen geschilderten Konkurrenzkampf immer noch stark in
ihrer Wetthewerbsfihigkeit geschwicht sind, wihrend die auslindischen, insheson-
dere die englischen Unternehinungen infolge ihres ausgedehnten internationalen
Marktes auf einer erheblich gesiinderen Basis arbeiten und daher auch zur Uber-
nahme groBerer und gefahrvollerer Risiken in der Lage sind. Giinstig waren ihnen
ferner die vielen Liquidationen deutscher Gesellschaften, sowie vor allem dic Zu-
sammenhbriiche und Schwierigkeiten grofier deutscher Unternehmungen, die eine er-
hebliche Beunrubigung der Offentlichkeit hervorriefen und daher die Neigung zur
Versicherung bei ausldndischen Gesellschaften zeitweilig verstirktenz). Zu dieser
direkten Einfuhr auslindischen Versicherungsschutzes nach Deutschland tritt eine
recht erhebliche indirekte Einfuhr dnrch Ubermahme deutscher Riickversicherungs-
vertrige seitens auslindischer Gesellschaften, da die deutsche Transportversicherung
— aungenblicklich noch stark vom Weltmarkt abgedringt — des nolwendigen inter-
nationalen Risikoausgleichs entbehrt, und daher die Rickdeckung stirker als vor
dem Kriege im Ausland suchen muf. Aus diesen Griimnden hat das auslindische
Angebot aul dem deuatschen Transportversicherungsmarkte nicht nur in quantita-
{iver, sondern anch in qualitativer Hinsichi zugenommen, so dafl man trotz des
Riickgauges der Zahl auslindischer Gesellschaflen immer noch von einer ge-
wissen Uberfremndung des deutschen Marktes sprechen mufl.

Diese Darlegungen ergeben also ein im Vergleich mit der Vorkriegszeit sowoh!
qualitativ wie strukturell verindertes Angebot auf dem deutschen Transportver-
sicherungsmarkt, dem nun auf der anderen Seite eine verinderte Nachfrage, jedoch
in umgekehrter Richtung, gegenibersteht. Wie schon erwihmt, war der Dedarf
an Transportversicherungsschutz durch die allgemeinen wirtschaftlichen Verschie-
bungen innerbalh Deutschlands und der Wellwirtschaft slark verringert, und auch
gegenwiirtig 148t eine Analyse der Wirtschaftsgruppen, die fir die Nachfrage nach

1y Hicrbei sind die deuischen Sellstversicherungsgesellscheften nicht bertcksichligt,
weil sie nnr ein kleizes Kontingent der Lransportversicherungsuachirage fiic sich bucheu.

%) Einesteils ist deutlich eine Zunahme der Cifkiufe hei unsern lmporteuren zu beob-
achifen. Anf der anderen Seite wird hei dem Export trotz Cifkdufen vielfach die Beibrin-
gung von auslindischen Policen von den auslindischen Kédufern verlangt So z.B. wird in
dem Conlract Nr. 564 der Londoner Com Trade Association fdr die Kiufe von Holz und
Getreide die Beibringung einer englischen Police zuv Bedingung gemacht.
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Transportversicherungsschutz von besonderem Interesse sind, wie Auflenhandel,
Giilerbewegung auf den Eisenbahnen und bei der Binnenschiffahrt, deutlich erken-
nen, dafi der deutschen Transportversicherung auf dem heimischen Markte weder
im Warengeschiifl noch auf dem Kaskomarkt das Aliment zur Verfiigung steht wie
im Jahra 1914, Abgeschen daven, dafl sowobl der Aufenhandel {dem Werte nach)
wic der Verkebr — letzterer mit Ausschlufl der Jahre 1927-—1929 — nichl den
Vorkriegsnmfang erreicht haben, wirken sich hier fiir die Transporiversicherung
besonders die Verinderungen und Verschiebungen der Eiufuhrlinder Deutschlands
ungiinstig aus. Die Vereinigten Slaaten von Amerika, die das Hauptkontingent der
deutschen Einfuhr stellen, haben nach 1918/19 eine recht starke heimische Trans-
poriversicherang entwickelt, wihrend vor dem Kriege die nationale Versicherung
sich auf diesem Gebiete kaum betiitigte und Dentschland daher diese Risiken seiner
Einfuby zum grofleu Teil selbst decken konnte. Weiterhin stand vor dem Kriege
Rufllland an zweiter Stelle unter den dentschen Einfuhrlindern, auf dessen Trans-
poriversicherungsmarkt Deutschland eine starke Position hatte. Auch hier hal sich
die Lage zu Ungunsten der deutschen Transporiversicherung verscholen, da in der
Nachkriegszeit England an die zweite Stelle der deutschen Einfuhrlinder getreten
ist, das jede Gelegenheit wahrnimmt, seinen eigenen Versicherungsmarkt auszu-
dehnen, und daber die Risiken der Einfuhr nach Dentschland moglichst bei der
heimischen hochentwickelten Assekuranz zu decken bestrebt ist. Anch von der Aus.
fuhr wird in der Nachkriegszeit ein groflerer Teil der Transporirisiken als vor demn
Kriege im Ausland selbst gedeckt infolge des jelzt engeren Zusammenhanges der
Handelspolitik mit der Dazlehnsgebarung und den Finanztransaktionen.

Zu diesem Riickgang der Nachfrage nach Transporiversicherungsschulz lreten
erschwerend die anfierordentlich schlechten Bedingungen, zu denen die Ware Trans-
portversicherung immer noch auf dem Markte angeboten und gehandelt wird. Wie
oben erwihnt wurde, ging die deutsche Transportversicherung aus dem wngemein
heftigen Konkurrenzkampf der Jahre 1924-—1926 mit einem Primienstand hervor,
der weit unter der Rentabilititsgrenze lag. In den letzlen Jahren hat sich zwar
das Primiennivean in Auswirkung der mit dem Jahre 19271) wieder einsetzenden
Primienpolilik des Deutschen Transportversicherungsverbandes und der wieder-
kehrenden Einsicht der Mehrzall der Gesellschaften gehoben; jedoch das immer
noch zu grofle Angebol in dieser Versicherungssparte verhindert npach wie vor, dafl
die Priimien den wirklichen Verhillnissen angepafit werden. Auflerdem macht sich
hierbei die Konkurrenz der auslindischen Unternehmungen ungiinstig bemerkbar,
da sie infolge ibrer grofleren Wettbewerbsfihigkeit die Primiensiitze verhiltnis.
m#flig niedrig halien kommen?). Somit hat die deutsche Transportversicherung
gegenwiirtig sowohl infolge des geringen Bedarfs als anch des Preistiefstandes fir
die Ware Versichernng auf der Einnahmeseite mit einer anormalen Knappheil des
hereinkonmimenden Geschifles zn rechnen. Auf der anderen Sette ist der Schadens-
verlaul ein hedeutend ungilinstigerer als vor dem Kriege, da einmal das jetzt in
Fahrt befindliche Schiffsmaterial nicht mehr das gleiche isl, zum andereu aber die
deutsche Transportversicherung infolge der grofien Konkurrenz immer noch ge-
zwungen ist, dicse schlechten Risiken, die unter normalen Verhiiltnissen ahgelehnt
wilrden, hereinzunehmen, wenn sie Oberhaupt am Markte bleiben will. So konnfen
die Schadensiitze anf 749 im Jahre 1927, 77¢5 1928 und 859, der Eigenlehalts-

1) Auf der Generalversammlung im Herhst 1927 wurden wieder verbindliche Tarife
aufgestellt und zur Regeluug des Altgeschiilles cin delailiertes Wetthewerbsabkommen ge-
troffen. Vgl. Jahresberichl des Deutechen Transporlversicherungsverbandes 1927/28,

%) Vgl. Jahresbericht des Deutschen Transporiversicherungsverbandes 1928/30.
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pramien 1929 anwachsen gegeniiber einem Durchschnitt von etwa 709 in den Vor-
kriegsjahren.

Es liegt auf der Hand, dafl das Mifiverhilimis zwischen Angebol und Nach-
frage, verbunden mit cinem niedrigen Primienniveau und einem ungiinstigen Scha-
densverlauf, sich in den Geschiftsergebnissen der deutschen Transportversicherungs-
gesellschaften wiederspiegeln mufl. Einem durchschniitlichen Geschiftsgewinn der
letzten Vorkriegsjahre von 49 der. Eigenbehaltsprimie steht ein Verlust von 110
im Jahre 1926, 89 1927, 5op 1928 und 89 im Jahre 1929 gegeniiber. Wihrend
vor dem Kriege durchschnittlich 50¢% der Brnitoprimie in Rickdeckung gegeben
wurde, stieg diese Rickversicherungsquete im Krieg auf 55—60%, da in dieser
Periode jeglicher Ausgleich dureh auslindische Risiken fortfiel, ist gegenwiirlig
jedoch anl 489 gesunken, ein Zcichen dafiir, dafl das werlustreiche Geschift der
deutschen Transporlversicherung auch die Riickversicherer zur Vorsicht mahnt, und
die Unterbringung von Transporlriickversichernngsvertrigen immer mebr auf
Schwierigkeiten stdfit.

Wie wir bisher kurz zu skizzieren versuchten, hat die deutsche Transportl-
versicherung eine den andercn Zweigen der Privatversicherung cigene Entwick-
lung in der Nachkriegszeit eingeschlagen. Jedoch auch im Vergleich zu den aus.
lindischen Transportversicherungen sind die Vorginge und Ergebnisse am deut-
schen Markt wesentlich andere. Wie schon eingangs erwihnt, war wihrend des
Krieges und vor allem i der ersten Nachkriegszeit in fast allen Staalen der
Kontinenle eine heimische Transporlversicherang aufgebaul wnd ausgebaut wor-
den. Da vor dem Kriege die Auslandsmirkte im wesentlichen von England
und Deutschland mit Transporlversicherungsschutz verschen wurden, sahen sich
die meisten Staaten mit Anbruch der Feiwdseligkeiten plotzlich vor eine Ver
sicherungsnot gestellt, der sie gezwungenermafien durch Ausban der heimischen
Versicherung abhelfen mufiten. Begiinstigt wnrde diese Entwicklung dadnreh, dafi
infoige des Ausfalls der auslindischen Schiffstonnage die Staaten vielfach den
pigenen Schiffsraum vermehren mufliten, was zngleich die Geschiiftshasis der neuen
Transportversicherungsgesellschaften vergroflerle nnd fondierte.  Schlieflich er-
hiell diese Entwicklung ihren letzten Impuls ducch das infolge des Krieges stark
gesleigerte Nalionalgefihl und die darans flicflende autarkische Wirtschaftspolitik.
Am anffilligsten ist diese Griindungstiligkeit in Amerka zu verfolgen, wo mit
dem Aufbau einer eigenen Handelsflotle eine nationale Transportversichernng sub-
ventioniert und grofigezogen wurde!). Eine &hnliche Entwicklung vollzog sich in
China und Japan, ebenfalls Lindern, die vor demn Kriege fast vbllig anf die aus-
lindische Transportversicherung angewiesen waren. Auch die Nordischen Liinder,
ltalten, Holland und die Schweiz, sowie England bauten wihrend des Krieges ihre
Transportversicherung in gréflerem Male aus. Selbst die durch den Krieg neu-
entstandenen Staaten gingen bald dazu ither, sich auch in versicherungswirtschaft-
licher Minsicht unabhiingig zu machen nnd einen eigenen Versicherungsapparat auf-
zuzichen. Diese Entwicklung, die sich mithin als eine Weltmarkterscheinung dar-
stellte und auf dem besonderen Boden der Kriegsverhiltnisse erwachsen war, filhrte
schliefilich zu einem erheblich vergréfierfen Angehot an Transportversicherungs-
schutz auf dem Weltmarkt. Wihrend des Krieges hatten diese Neugriindungen in

') Dem Shipping Doard wurde durch See. 12 des Schiffahrisgeselzes die Enlwicklung
der amerikanischen Seeversicherung aufgegcben. Auficrdem wurden Staatssubventionen an
Reedereien nur unter der Bedingung gewahrt, dafl die Versicherung hei der heimischen
Transportversicherung gedeckt wurden. Durch diese Polilik konnten die Vereinigten Staalen
bis zum Jahre 1920 etwa 180 heimische Trausportversicherungsgesellachaflen grofiziehen,
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den ecinzelnen Lindern zumichst ausreichende Deschiiftigung gefunden, da sich ij-
folge der Kriegsrisiken die Nachfrage vergréBerte. Jedoch mit Fortfall dieser Rj.
siken bald nach Kriegsschlufi begann eine allgemeine Expansion auf dem Weltmarky
unfer Heranziehung aller stazatlichen und wirlschaltlichen Machimittel, um der je.
weils eigenen nationalen Transportversicherung die im Inland fehlende Basis zy
schaffen. So herrschte auch in diesem Wirtschaftszweig die charakteristische wirt-
schaftliche Doppeltendenz: moglichst Verhinderung von Import!), moglichst Steige-
rung des Exportes?). Da von diesen Besirchungen fast alle am Weltverkehr be.
teiligten Linder beherrschi waren, konnte es nicht ausbleiben, dafl die Expansions-
zeniren aufeinander stiefen und sich ein Kampf um den Weltmarkt ergab, der in
den ersten Nachkriegsjabren bis 1922 mit grofler Lrbitterung gefiihrt wurde ung
auf Kosten der politisch und wirtschaftlich schwiicheren Staaten ausgetragen wurde,
So steht zwar England wie vor demn Kriege auf den auslindischen Versicherungs.
mirkten auch gegenwiirtig an ervster Stelle. Deutschland jedoch ist ven seiner Welt-
stellung der Vorkriegszeit verdriingt, und zwar hauptsichlich von dem amerika-
nischen, dem skandinavischen und dem schweizerischen Markie.

Deutsche Versicherungsgesellschaften in den europiischen
Staaten in der Vorkriegs- und Nachkriegszeit.

1914 1931
Gesamt Transport Gesamt Transport

Belgionr » v oo - - 0 0o - 54 18 20 17
Bulgarien . . . . . . . . . . 2 I 2 1
Dénemark. . . . . . « ;. . 47 ] 23 13 15
Finnland T =R 5 3 — —
Frankreich . . . . . . . .. 40 25 40 25
GroBbritannien . . . . . . . 15 12 8 7
elien: s S0 & o eew A - b 22 17 4 4
Niederlande . . . . . . . . . Ti 6 62 34
Nomweteri. . wow -« 2 .o 18 15 7 2
Osterreich . . . . . . . . .. 25 13 13 11
Portngal s & 5 2 podln B 1 1 1 1
Schweden . . . . . . . . .. 10 8 3 2
Schweiz., . . . . . . « . . 12 5 6 4
Spaplen . . . . . . . . . . 12 10 9 ]
Bublapd .., . . . « . . . & i 4 — —

Die meislen europidischen und iiberseeischien Staaten konnten — durch keine
politischen und wirtschaftlichen Schwierigkeilen gehemmt — die Nachteile der

Uibergriindungen in jhrem Transporlversicherungswesen schneller Gberwinden, zu-
mal da hier die Griindungsperiode bereits in der Kriegszeit ithren Hohepunkt er-
reichte und niemals in dieser Heftigkeit wie in Deatschland aunfirat. Die deutsche
Transportversicherung jedoch befindet sich gegenwirlig zu diesen Staaleu in einer
spiteren Enlwicklungsphase. Fiv die Vorginge am deutschen Trausporlversiche-
rungsmarkt war nicht allein die allgemeine Weltwirtschaftskrise ausschlaggebend,
sondern richtunggebend waren die loflation und die wirtschaftlichen Hemmungen
des riedensvertrages. So ist es erkliirlich, wenn das Ausland in den ersten Nach-
kriegsjahren einen Vorsprung erhalten konnte, der schwer wieder einzuholen ist.
Der Auslandsmarkt war gewissermalien schon verleilt, als Deutschland wieder anf
dem Plan erscheinen konnte.

1} Entweder durch Erhebung einer besonderen Kaulion oder einer besonderen Steuer
awl auslindische Gesellschalten, So erliell z. B, Chile 1927 eine Steuer in Hohe von 154
der Primie {iir alle Versicherungen, die bei auslindischen Gesellschaften getitipt wurden,

%) So berechnaten z. B. die englischen Transportversicherer auf den skandinavischen
Mirkten niedrigere Priunieusitze als in England. Vel Forsikrings Korrespondent 1920/28.

Die gegenwiirtige Eisenbahnlage
in den Vereinigten Staaten.

Von Prof. Dr. William F. Notz, Washington.

In der Nachkriegsentwicklung des amerikanischen Eisenbahnwesens lagsen sich
drei Hauptabschnilte deuilich unterscheiden. Auf die erste Periode, 1920—1928,
in welcher das Eisenbahnwesen einen neuen Anlauf zu nehmen schien, folgle 1928
bis Ende 1929 eine kurze Zeil der Hochkonjunktur. Mit dem New Yorker Borsen-
krach, September 1929, setzle dann ein gewaltiger allseitiger fliickschlag ein, der
zu der gegenwirligen Krise fithrie.

Um die derzeitige kritische Lage der amerikanischen Eisenbahnen richtig ein-
zuschiitzen, ist es nidtig, sich den Gang der Dinge in den beiden vorhergehenden
Perioden, 1920—1929, kurz zu vergegenwiirtigen.

Grofle, ja uberspannte Hoffnungen waren bei Kriegsende, als die Eisenbahnen
aus staallicher wieder in private Kontrolle ibergingen, an die Transportation Act,
1920, as amended February 24, 19221), gekniipfl worden. So glaubte man z B. in
demn Tripartisan Railroad Labor Board ein geeignetes Tribunal geschaffen zu haben
zur Losung der leidigen Lohutarifzwistigkeiten. Allein jener Plan erwies =ich als-
bald als verfehlt und wurde bereits 1926 wieder fallen gelassen. Es zeigte sich
foerner, dafi die dafiir substituierte Railroad Labor Act einen schwerfiilligen juristi-
schen Apparat darstellte, dem zu entrinnen beide Streitparteien im Brnstfalle zu
unmitlelbaren Verhandlungen ihre Zuflucht nehmen wirden, wie es anfangs 1931
geschah.

Als ebenso illusovisch erwiesen sich die Hoffnungen, denen man sich hingab
betreffs kiinftiger Frachitarife, des erhofften ‘fair return’ aus Eisenbahnbesitz, der
Wiedererstatlung von {iberschuffeinnahmen (‘recapture of excess income’), sowie
der schleunigen Konsolidierung von Konkurrenzbahnen und unndligen Bahnlinien.

Eine rithmliche Ausnabme bildete die bundesslaalliche Regulierung der Aus-
gabe von Eisenbahneflekien.

Bei dem Gang der Dinge sahen sich besonders zwei Kreise in ihren Erwar-
tungen gelduscht. Es waren dies einmal die Verfrachter {‘shippers’), die sich von
dem Glauben hatteu leiten lassen, die obenerwihnten Mafinahmen wirden Frspar-
nisse ermoglichen, die sich letzlen Endes in niedrigeren Frachitarifen widerspic-
geln wiirden.

Nichl weniger enttiuscht wurde anderverseits die grofie Zahl derjenigen, die
Kapitalanlagen in Eisenhahnwerten besaflen nnd die von den erwarteten Neue-
rungen, insbesondere der Konsolidierung, gesicherte Einmahmen erwarlei hatten.
Mehrere hundert Millienen Dollars waren seil der Verabschiedung der Transporfa-
lion Act vom Publikum in Eisenbahneffekten angelegl worden, die allgemein als
‘gilt edged securities’ galten. Die Zahl der Besitzer solcher Llfekten iibersteigt bei
weitem diejenige von Besitzern irgendwelcher sonstiger Lffekten mil Ausnahme der
bundesstaallichen Bonds, Im Dezember 1929 waren mehr als 840000 Alktien-
inhaber auf den Registrierlisten der Eiscnbahnen verzeichnet und es ist anzuneh-

1) Auch bekannt als ,,Esch-Cummins Act”.
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