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Ernst Heinrich Eras, Dr., Oberregierungsrat im Reichsverkehrsministerium, und Her .. 

mann Bösling, Baurat bei der Baupolizei Hamburg, Reichsgaragenordnung mit 

Landesvorschriften und Tankwesen. Berlin 1932. Carl Heymanns Verlag. 
240 S. 

Mit der für dieses Gebiet umfassenden Gesetzessammlung und den ausführlichen 

Kommentaren füllen die Verfasser eine bisher vorhandene Lücke in der Rechtsliteratur 

des Autowesens aus. Neben der Reichsgaragenordnung haben sie auch sämtliche ein›

schlägigen Gesetze, Erlasse und Verordnungen der Länder sowie die Normativbestim›

mungen . �m�a�~�g�e�b�e�n�d�e�r� Verbände, die irgendwie mit dem Garagenrecht in Verbindung 

stehen, In dIe Erläuterungen einbezogen und in lückenloser Zusammenstellung wieder›

gegeben. Schließlich wurde noch das Tankwesen (Verordnung über den Verkehr mit 

brennbaren Flüssigkeiten) eingehend berücksichtigt. Das Werk wird Kraftfahrzeug›

haltern, Garagen-und Tankbesitzern wie auch den Verwaltungs-und Baupolizeibehörden 

vielseitigen Rat zu bieten vermögen. 

Unverständlich ist es indessen, daß in diese Gesetzsammlung, welche unter Mit›

wirkung einer leitenden Persönlichkeit aus dem Reichsverkehrsministerium. entstand, 

als Abkürzung für das Reichsmuster für eine "Verordnung über die Einstellung von 

Kraftfahrzeugen" die Bezeichnung "EVO." Eingang gefunden hat. Kann man sich 

bei diesen gewählten Buchstaben nicht vorstellen, daß es sich um eine das Kraftfahr›

wesen betreffende Verordnung handelt, so ist in weit stärkerem Ausmaß zu bemängeln 

die Gleichartigkeit dieser Abkürzung mit einer im Verkehrsfach seit Jahrzehnten all›

gemein gebräuchlichen, nämlich der für die "Eisenbahn-Verkehrsordnung" (EVO). 

Th. F. 

Folie, Rechtsanwalt und Notar, Lexikon des Kraftverkehrsrechts, mit den 

Sonderabteilungen des Kraftversicherungsrechts und Kraftsteuerrechts, Ausgabe 

1931. Herausgegeben von der Kontinental Caoutchouc-Compagnie G. m. b. H. 
Hannover. 

Ein Nachschlagewerk für die Praxjs. Ein Verzeichnis der Schlagwörter unterrichtet 

schnell über den Inhalt. Die Ausführungen zu den Schlagwörtern sind kurz und klar 

gefaßt, unter Berücksichtigung der neuesten Rechtsprechung. Zu wissenschaftlichen 

Erörterungen ist in dem Buche kein Raum, trotzdem findet auch der ’Wissenschaftler 

manche Anregung. Dem Praktiker des Kraftwagenverkehres, Juristen und Behörden 
wird das Lexikon als Handbuch gute Dienste leisten. E. 

H. Martini, Kraftfahrerlehr buch. Eine Lehrfibel zum Bestehen der Prüfung. 2. Aufl. 
Berlin (1932). Richard Carl Schmidt & Co. 104 S. 

In Frage-und Antwortform, unterstützt durch sehr klare Zeichnungen der Kraft›

fahrzeugteile und anschauliche Fahrbilder vermittelt das preiswerte Büchlein (RM 1.50) 

in leicht einprägsamer Weise Kenntnis von den gesetzlichen und polizeilichen Vorschriften 

über die Kraftfabrzeugführung, von den Hauptteilen des Kraftfahrzeugs sowie Ver›

haltungsregeln für bestimmte Fälle. Die am Schluß gebrachte Kennzeichenaufstellung 

weist allerdings einige Ungenauigkeiten auf. N.-Z. 

Gedanken zur Schnelligkeit der Güterbeförderung. 
Von Reichsbahnoberrat Dr. iur. Arthnr Adam, Köln. 

I. 

\Vif befinden uns in einer Periode der Umwälzung auf vielen Gebieten wirt›

schaftlich<m Geschehens, zugleich aber in einer Periode der Umstellung wirtschaft›

lichen Denkens oder richtiger ausgedrückt, in einer Zeit des Zurückfindens in rich• 

tige, wlVerrückbare wirtschaftliche Gedankengänge. Wie wir eine Zeit der �"�S�c�h�e�i�n�~� 

blüte" durchlebt haben, deren Wesen und Bedeutung iu großem Umfange erst sehr 

spät erkannt wurde, wie wir eine Zeit der ung•esundesten Aufblähung durchschritten, 

wie wir auf dem Gebiete des Bankwesens jetzt finden, daß wir ganz falsche Wege 

�~�n�g�e�s�c�h�l�a�g�e�n� hatten, so dürfen wiJr auf dem Gebiete des Güteraustauschs, der 

Güterbeförderung wohl feststellen, daß wir einerseits auf falschen Wegen gewan›

delt, anderseits uns in falschen Vorstellungen bewegt haben.. Auch emste Kauf›

leute wandten sich den neu auftauchenden Verkehrsmitteln zu, nur wegen der 

Neuigkeit dieser Verkehrsmittel oder aus Überlegungen, die für einen Sport Gültig›

keit haben, aber nicht für rein wirtschaftliche Entschließungen, oder abc•r aus Ver• 

ärgerung, die nie der Ausgangspunkt wirtschaftlicher ErwägWlgen sein darf. Es 

wurden Forderungen gestellt und dementsprechend Leistungen angeboten, nur um 

der Beschleunigung willen, olme Rücksicht darauf, ob die Beschleunigung für den 

Interessenten und den Verkehrsträger wirtschaftlich geboten und gerechtfertigt war. 

Es sei als Beispiel angeführt der Bezug eines nicht verderblichen Gutes vom Fabri• 

kanten zum Verkäufer. Da der Verkauf nur in den Tagesstunden stattfindet und 

bei verkauften Waren nur am Tag,e gel1efert wird, ist es, wenn die Bestellung des 

Verkäufers, der die Ware nicht auf Lager hat, bei seinem Lieferanten am Abend 

eines Tages hinausgeht, ganz gleichgültig, ob die Wa:re nachts 12 oder nachts 2 Uhr 

am Lieferungsorte eintrifft oder aber morgens 7 Uhr am nächsten Tage. In jedem 

Falle steht sie zu Beginn der Verkaufs-oder der Ablieferungszeit (8 Uhr vormittags) 

zur Verfügung. Daß die Beförderung in einem Falle - bei Benutzung eines Ver›

kehrsmittels - 4 oder 6 Stunden dauert (von 20 bbs 24 Uhr des ersten Tags oder 

von 20 Uhr bis 2 Uhr am nächsten Tage), bei dem anderen 11 Stunden (20 Uhr 

bis 7 Uhr am nächsten Tage) ist völlig belanglos, soweit es auf die Sclmelligkeit 

der Beförderung ankommt. Hier kaIMl also das Verkehrsmittel mit der längeren 
Beförderung glatt konkurrieren. Nun muß aber berücksichtigt werden, daß bei den 

weitaus meisten Fällen die Verhältnisse so liegen, wie im Beispielsfall. Daß am 

gleichen Tage innerhalb weniger Stunden geliefert werden muß, ist ein Ausnahme• 

fall. Bei verderblichen Gütern und bei Ersatzteilen für defekte Mas.ehinen, kann 

die Sache anders liegen, kann es auf die Stunde ankommen, doch sind dies, wie 

gesagt, nur verschwindend geringe Ausnahmen. Bei weiten Entfernungen muß es 

der geschickten und vorausschauenden Disposition, die ein Haupterfordernis für 

einen tüchtigen und gewandten Kaufmann ist, in den meisten Fällen gelingen, daß 

auch Unterschiede größeren Ausmaßes in der Beförderungsdauer keine Rolle spie• 

len, zumal ihm die telegraphische und telephonische Übermittlang zu Gebote steht. 

Langsam kommen diese Erkenntnisse wieder zur Geltung. Der Standpunkt, daß 

�u�~�b�e�d�i�n�g�t� das Verkehrsmittel, das die kürzeste Beförderungsdauer anbietet, schon 

dieses Umstandes wegen den Vorzug v,erdient, wird immer mehr verlassen und 

macht wieder vernünftigen Überlegungen wirtschaftlicher Art Platz. 

Zeltschr. f. Verkehrswissenschaft. 10. Jahrg. Heft 2. 5 
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11. 

Was kann aus diesen Feststellungen nnd Überlegnngen gefolgert werden? 

Jedenfalls zunächst, daß in den Forderungen nach Beschleunigung der Güterbeför›

dernng seit langer Zeit und auch heute noch äußerst labile Verhältnisse vorhan-, 

den sind. Wir befinden nns seit langem nnd auch jetzt noch in einem Übergangs›

zustand, in einem Zustand, der nicht gesund ist, der nicht als ausgeglichen be›

zeichnet werd,en kann. Wie auf vielen anderen Gebieten, wird auch auf dem Ge›

biete der Güterbeförderung nach und nach oder - durch die Not getrieben -

vielleicht recht schnell ein Zustand ruhiger Überleguug den derzeitigen übertrie›

benen - oder - mit einem modernen Schlagwort - "überspitzten" Forderungen 

Platz machen. 

Ist diese Erkenntnis richtig, dann sollte man sich hüten, auf den ungesunden 

Verhältnissen, auf dem schwankem.dem. Boden eines Übergangszustandes Maßnahmen 

zu treffen, die eine Regelung auf lange Zeit, auf Dauer erstreben. Zu leicht wer• 

den sonst Investierungen vorgenommen, deren Verzinsung bei ̃nderung der Ver›

hältnisse äußerst zweifelhaft ist, oder aber es wird einem vernünftigen Fortschritt 

der Weg verbaut uud hierdurch die Volkswirtschaft des eigenen Landes zum Vor›

teile anderer geschädigt. Man muß sich derart unvernünftigen Forderungen gegen›

über mindestens zurückhaltend zeigen und man muß - gänzlich unabhängig von 

Forderungen, die durch die Zeitv•erhältnisse bedingt sind - von sich aus mit allen 

Mitteln die Beförderung verbessern, verbilligen und beschleunigen, um den Güter• 

austausch für die Volkswirtschaft möglichst günstig zu gestalten. Ein solches Vor• 

gehen kommt dem eigenen Betrieb zugute, es nutzt allen Verfrachtern und wirkt 

verkehrsbelebend und verkehrsfördernd. 

III. 

Es ist nicht zu verkennen, daß bei den alten Verkehrsmitteln ein gewisser 

Beharrungszustand in der Art der Beförderung eingetreten war und daß die durch 

die Entwicklung der Technik gebotenen Möglichkeiten einer Vervollkommnung nicht 

voll ausgenutzt wurden. Dies gilt tür den Personen-wie für den Güterverkehr; 

auf dem Gebiete des Persone:nverkehTs wird jetzt durch den Einsatz kleiner Zugein›

heiten oder von Triebwagen an Stelle einzelner stark belasteter Züge und durch 
starke Verdichtnng des Verkehrs, die Schaffung möglichst vieler Reisegelegenheiten, 

Versäumtes nachgeholt. Ebenso muß es auf dem Gebiete des Güterverkehrs werden. 

Hier sei folgende Betrachtuug eingeschaltet: Bei dem steigenden Wettbewerb, 
dem jede Erzeugung im Deutschen Reiche in stets zunehmendem Maße durch ent›

sprechende Erzeugung im Auslande ausgesetzt ist, muß wegen der Notwendigkeit, 

die uumittelbaren Gestehungskosten auf einen möglichst niedrigen Stand herab›

zudrücken, der Aufwand für den Güteraustausch, für die Beförderungen jeder Art 

(Rohstoffe, Halb• uud Fertigfabrikate) möglichst gering gehalten werden. Andern• 

falls werden die Möglichkeiten des Wettbewerbs auf dem Weltmarkte eingeschränkt 

zugunsten anderer Länder mit geringeren Beförderungskosten. 

Diese Betrachtung scheint auf das Gebiet der Beförderungskosten abzuschwei›

fen, d. h. auf den Aufwand für den Verfrachter, das ist aber nieht der Fall, es 

handelt sich um die Kosten der Beförderung im Sinne des Aufwandes der Verkehrs›

institute für die Leistung. Es muß stets das Verkehrsmittel eingesetzt werden, das 

die geringsten Selbstkosten aufweist und dies muß bei der Beförderung zur Ver›

fügung gestellt und benutzt werden. Hierbei ist zu beachten (ich spreche nicht von 

den außerordentlichen Verhälbnissen hei der Deutschen Reichsbahn), daß im allge• 
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meinen die Beförderung auf der Schiene billiger sein muß, da der weitaus größte 

Teil der Anlagen bei. der langen Dauer, die seit ihrer Erbauung verflossen ist, rest›

los abgeschrieben sein muß; es sind da nur die Betriebskosten zu decken. Jedes 

juuge Verkehrsmittel muß neben den Betriebskosten mit Verzinsungs• und Amorti• 

sationskosten rechnen. 

Wie liegen die Verhältnisse bei der Güterbeförderung? Gut und nicht üher›

boten ist di•e Beförderung von Massengütern, sowohl in ganzen Zügen wie in ein›

zelnen Ladungen mit der Eisenbahn, wie denn überhaupt - ganz allgemein ge›

sehell - für diese Güter eine Konkurrenz für die Eisenbahn kaum eingetreten ist, 

wenigstens wenn diese l\.’1assengüt.er in der bisher üblichen Gestalt und Form zur 

Beförderuug kommen und sie nicht in völlig umgestalteter Form (gasförmig, Ener• 

gie) den Raum überqueren. In dieser Form sind sie für jedes Landtransportmittel 

- im bisher üblichen Sinne - endgültig verloren. Und es darf nicht verkannt 

werden, daß die Entziehung von Verkehrsmengen auf diese Weise der Eisenbahn 

mehr Abbruch tut als die Entziehung von Verkehr durch andere Landverkehrsmittel. 

Bei den Stückgütern muß man unterscheiden: Auch bei diesen ist die Beförde›

rung gut und nicht übertroffen von den großen Versandplätzen nach den großen 

Empfangsplätzen; in diesen V,erbindungen fällt regelmäßig so viel Gut an, daß die 

Einlegung regelmäßiger durchgehender Verbindungen auf der Schiene geboten und 

wirtschaftlich gerechtfertigt ist. Für diese Verbindung>eu sowie die Zusammen›

fassung im Versand braucht die Eisenbahn keinerlei Hilfe; am besten und billij;. 

sten sammelt sie selbst, jede Eirnschaltung eines Zwischengliedes verteuert und 

macht die Konkurrenz wettbewerbsfähiger. Ganz anders liegen die Verhältnisse bei 

der Beförderung von und nach den unzähligen kleinen Plätzen, die an den Haupt›

strecke.n zwischen den großen Städten g,elegen sind, sowie von und nach den 

Nebenstrecken mit ihren kleinen und kleinsten Versand• und Empfangsplätzen. Im 

Versand muß das Gut dieser Stellen nach der nächsten größeren StatiQu gebracht 

werden, von der es mit dem dort aufkommenden Gut zusammen weiterläuft. Er›

reicht das Gut auf dem KnQtenpunkt den Anschluß an die für diesen großen Platz 

geschaffenen und bestehenden guten Verbindungen, dann hat es in der Beförderung 

nur den Nachteil, daß es am Versandort so früh - jedenfalls früher als an dem 

großen Versandplatz - aufgeliefert werden muß, daß es den Anschluß am Knoten›

punkt erreicht. Der Eisenbahn liegt nun die Verpflichtung ob, diese Spanne mög• 

liehst klein zu gestalten mit dem Ziel, für den kleinen Platz oder die Nebenstrecke 

die Möglichkeit zu schaffen, daß der Versender beinahe ebenso spät am Tage auf›

liefern kann wie der Versender, der in der Großstadt wohnt, um günstige Liefer›

zeiten zu erreichen. Ganz gleich liegen die Verhältnisse im Empfang. Die an gro›

ßen Empfangsknotenpunkten für die kleineren Empfangsplätze und Nebenstrecken 

eintreffenden Güter müssen möglichst rasch der Bestimmungsstation zugeführt wer›

den, damit auch im Empfang die Geschäftstreibenden abseits der Großstädte mög›

hohst nicht schlechter gestellt werden als die Bezieher am Verkehrsknotenpunkt. 

IV. 

Die Beförderung muß sich bei der Vielgestaltigkeit der Verhältnisse den Be›

dürfnissen anpassen; diese zu ennitteln und ausfindig zu machen, ist eine der 

wichtigsten Aufgaben des Verkehrsinstituts. Vor allem muß durch Nachspüren nach 

den Erfordenüssen des Güteraustausches verhindert werden, daß "gute", d. h. ge›

Winnbringende Transporte von dem Wettbewerb-Institut an sich gezogen und die 

große Masse der weniger lohnenden Transportgeschäfte für das allgemein verzweigte 

Verkehrsmittel übrigbleiben. Wenn einer auf diese Weise die Rosinen aus dem 

5* 
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Kuchen picken will, so muß mau durch gewandtes und schnelles H’l.lldeln 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 

Beförderungsverhältnisse abhängt. Ist die MeI1ge des aufzuliefernden Gutes so ge›

ring oder fällt das Gut so unregelmäßig an, daß die Eisenbahn besondere Maß›

nahmen mit wirtschaftlichem Erfolge nicht treffen kann, so muß das Gut einem 

anderen Verkehrsmittel, das die Beförderung für sich mit wirtschaftlichem Effekt 

übernehmen kann, überlassen werden oder bleiben. N lUl soll das nicht heißen und 

es muß nicht heißen, daß der Versand dieses Gutes von dem kleinen Orte oder 

von der Nebenstrecke bis zu der Bestimmungsstation dem konkurrierenden Ver›

kehrsmittel überlassen werden muß. Di.e Verhältnisse können so liegen, daß eine 

Bedienung auf der ganzen Beförderungsstrecke mit einem Verkehrsmittel das Ge›

gebene und einzig Richtige ist. Es muß dies aher nicht der Fall sein. Die richtige 

Lösung kann darin liegen, daß das eine Verkehrsmittel das Gut aufnimmt und es 

am nächsten größeren Knotenpunkt dem anderen Verkehrsmittel übergibt, das von 

hier aus glänzende Verbindungoo. nach dem Endziel eingerichtet und dabei bedeu›

tend geringere Selbstkosten aufzuwenden hat. (Ob sich dies in Gestalt niedrigerer 

Tarife ausdrückt, ist hier, WQ es sich nur um die Untersuchung von der Beför›

denmgsseite aus handelt, ni.cht zu erörtern, aber vorauszusetzen.) 

Allerdings ist ein solcher Wechsel des V•erkehrsmitlels stets mit einem Um›

laden und dadurch unvermeidlich mit Kosten verknüpft. Es hängt aber nur von 

dem Zusammenarbeiten der V,erkehrsmiHel ab und von einem geschickten rnein• 

andergreifen, daß dieser Wechsel, die Umladung, sich mit den geringstmöglichen 

Koslen vollzieht und ohne jede Beschädigung oder Wertminderung des Gutes. An 

einem solchen Zusammenarbeiten fehlt es bei uns in Deutschland (und anschei›

nend auch in den anderen Ländern) noch völlig. Die Ansicht, daß das V•erkehrs›

mitt,el, welches das Gut im Versand übernimmt, es unbedingt bis zur Zielstation 

befördern muß, ist offenbar noch Allgemeingut, sie ist indes völlig abwegig. Maß›

gebend muß sein: mit welch geringstem Aufwand kommt das Gut an seinen Be›

stimmungsort. Ist das mit dem einen Verkehrsmittel der Fall, das das Gut über›

nimmt, so ist der richtige Weg ohne weiteres gegeben. Entsteht der geringste Auf›

wand, wenn das eine V.erkehrsmittel das Gut aufnimmt und es an der nächsten 

Knotenstation dem anderen Verkehrsmittel übergibt, das es auf der glatten Schiene 

mit den vielen anderen Gütern des Knotenpunktes zusammen auf die weite Ent›

fernun-g am billigsten und schnellsten befördert, so ist dieser kombinierte Weg im 

Interesse der Beteiligten und der Volkswirtschaft der richtige. Daß sich dieser kom›
binierle \Veg Lei l’icllliger Kalkulaliun auch ab uer’ wuhlleilste für uen Frachtzahler 

ergeben muß, sei bei dieser Untersuchung nur eingeschaltet. Vom Beförderungs›

standpunkte aus kommt man so zu einem sehr weitgehenden Zusammenarbeiten der 

’verkehrsmittel, nicht zu einem wilden Bekämpfen! Und bei diesem Zusammen›

arbeiten auf vernünftiger Basis kommen beide Verkehrsmittel auf ihre Kosten, 

Und zwar wird das um so mehr zutreffen, als das Dargelegte, wie aus den 

Betrachtungen weiter oben hervorgeht, nicht nur für defi Versand, sondern auch 

für den Empfang der vielen kleinen Stationen an der Hauptstrecke und den Neben›

strecken gilt. Und da mithin sowohl für den Versand wie für den Empfang dieser 

Plätze das Verkehrsmittel mit dem kleineren Fassungsraum in Betracht kommt, so 

wird dies Verkehrsmittel bei guter Organisation in beiden Richtungen Belastung 

haben (wenn auch naturgemäß meist nicht im gleichen Ausmaß), aber jedenfalls 

ist hierdurch eine der wichtigsten Vorbedingungen für die Wirtschaftlichkeit des 

Verkehrsmittels gegeben. 
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V. 

Wenn ich nun auf die Verhältnisse bei der Deutschen Reichsbahn eingehen 

darf, um darzulegen, wie di,ese den Erfordernissen, die die Bedienung des Ver›

sandes und des Empfanges von und nach den vielen kleinen Plätzen stellt, ent›

sprochen hat, so möchte ich zunächst darauf hinweisen, daß bei der Bedienung des 

großen Verkehrs zwischen den wiehtigeren Verkehrsmittel punkten den Bedürfnissen 

einer guten Verkehrsabwicklung Rechnung getragen wurde durch Verbesserung der 

Anschlüsse, durch Verkürzung der Fahrzeiten und durch Verminderung der Auf›

enthalte. Die gleichen Mittel müssen angewandt werden bei der Heranführung 

und Abholung der Stückgüter von und nach den Verkehrsknotenpunkten. Indes 

genügen diese Mittel, die dort genügt hatten, hier nicht; es mußte Neues ge›

schaffen werden. 

In allen Fällen, in denen die Eisenbahn in der Lage ist, auf der Schiene die 

Bedienung der kleinen Plätze, der abseits gelegenen Gegenden mit wirtschaftlichem 

Ergebnis zu übernehmen und allen billigerweise zu stellenden Forderungen der 

Interessenten zu entsprechen, so soll und muß dies geschehen. Die Anlagen sind 

vorhanden und müssen möglichst ausgenutzt werden. Ist dies nicht der Fall, d. h., 

um es aus dem allgemeinen Tei,l zu wiederholen; Kann der Verkehr in wirtschaft• 

licher Weise (schwacher Verkehrsanfall, unregelmäßiges Aufkommen) von der 

Schiene nicht bedient werden - was aber stets eingehend zu untersuchen bleibt-, 

so muß der Kraftwagen eingeschaltet werden. Hier bestehen vielfach noch Hem›

mungen und Vorurteile, die schleunigst über Bord geworfen werden müssen, soll 

die Bahn nicht dauernd ins Hintert<effoo. kommen. Bei gleichen Preisen und glei›

chen Haftungsbestimmungen ist es dem Versender und Empfänger gleich und muß 

es ihm - da er ja bei Abwicklung seiner Geschäfte kein Sportsmann ist und kein 

Neuigkeitsfex, sondern ein wirtschaftlich denkendes Individuum - gleichgültig 

sein, wie, mit welchem Verkehrsmittel sein Gut an das Ziel gelangt, er kann nur 

fordern, daß es in der von ihm für erforderlich gehaltenen Zeit in unbeschädigtem 

Zustande beim Empfänger eintrifft. 

Ob die Eisenbahn das Sammeln und Verteilen, das sich nicht auf der Schiene 

abspielt, selbst ühernimmt, also selbst Kraftwagen einsetzt oder mit Unternehmern 

in Verbindung tritt, die die An- ood Abfuhr übernehmen, ist eine Frage, die mit 

dem Problem und seiner Lösung an sich nichts zu tun hat. 

Den ersten Schritt hat d,e Deutsche Reichsbahn vor einigen Jahren getan. Sie 

hat zur Heranführung und Verteilung des Stückgutes nach und von den großen 

Knotenpunkten auf der Schiene Gütertriehwagen und als einen vorläufigen Ersatz 

sogenannte leichte Güterzüge eingesetzt. Durchweg haben sich diese leichten Güter›

züge (1 Lokomotive, 2 große Güterwagen, in denen während der Fahrt geladen 

werden kann), wenn sie richtig eingesetzt waren, als wirtschaftlich erwiesen und 

der Schiene Verkehr erhalten, der ihr nach vernünftigen Erwägungen gehört. 

Den zweiten Schritt - der Einsatz des Kraftwagens im Zubringer-und Ver›

leilerverkehr - kann der Bahnspeditionsvertrag bringen, den die Reichsbahn mit 

der Deutschen Bahnspedition G. m. b. H. abgeschlossen hat. Es ist hier vorgesehen, 

daß für den Zubringer-und Verteilerdienst der Kraftwagen eingesetzt wird. Viel›

leicht kann dieser Einsatz in dem Umfange ausgebaut werden, wie es die obigen 

Envägungen ergeben. Dann wäre ein Zusammenarbeiten der beiden Verkehrs›

mittel auf dem Gebiete der Güterbeförderung geschaffen, wie es den Erforder›

nissen wirtschaftlicher Betriebsführung entspricht. Voraussetzung dieser Zusam›

menarbeit ist eine straffe Organisation; dem Verfrachter muß es überhaupt nicht 
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zum Bewußtsein kommen, ob sein Gut ganz auf der Schiene befördert wird, oder 

teils mit dem Kraftwagen und teils auf der Schiene. 

VI. 

Zwei Forderungen sind in den letzten Jahren wegen besserer Gestaltung der 
Güterbeförderung aufgetaucht, denen eine Berechtigung nicht abgesprochen werden 

kann. Sie haben mit den Zeitverhältnissen nichts zu tun und laufen auf eine gün. 

stigere Bedienurng des Güteraustauschs hinaus. Einmal muß das Gut, wenn es 

der Auflieferer wünscht, von dem Verkehrsmittel, das die Beförderung über den 

Ortsbereich hinaus ausführt, bei ihm abgeholt und dem Empfänger in seiner Be›
hausung oder auf seinem Lager zugestellt werden, und es muß ihm, damit er genau 

kalkulieren kann, ein Frachtsatz für diese durchgehende Beförderung zur Ver›

fügung gestellt werden. Auch auf diesem Gebi"te fängt die Reichsbahn an, sich 
zu betätigen, sie will in großem Umfange einen Haus-Hans-Verkehr einrichten. 

In dieser Hinsicht scheint man in EngJand viel weiter zu sem - in folge der histo›
rischen Entwicklung, nicht infolge besonderer Maßnahmen letzter Zeit - als in 

Deutschland. Hier scheint die Einrichtung infolge alteingewurzelter Gewohnheiten 
und tiel eingefahrener BeziehtUl.gen recht schwierig zu sein und nur langsam vor 

sich gehen zu sollen, was im Interesse der deutschen Produktion sehr zu bedauern 

ist. Hier sollte mall radikal vorgeben, die Interessenten durch intensive \Verbung 

aul die Vorteile der neuen Belörderungsart hinweisen, ihnen die Vorteile klar 

machen und ihnen Sätze zur Verfügung stellen, die einen starken Anreiz bieten. 

Neben dem Haus-Haus•Satz müssen alle Nebenkosten verschwinden, der Kauf›

mann muß mit dem ihm mitgeteiltem Satz als etwas Feststehendem rechnen kön›

nen. Wie die Eisenbahn intenn mit dem An- und Abroller abrechnet, berührt den 

Verfrachter und Empfänger nicht. 
Des weiteren muß man dem Versender in größerem Umfange als bisher die 

Möglichkeit geben, größere M engen aufzugebenden Gutes selbst zu verstauen in 

größeren Behältern, die er entweder selbst beschafft oder die die Eisenbahn vor›

hält; in ditese Behälter werden die Güter so verpackt, wie es der Versender für 

angebracht hält und wie es seine geschulten Kräfte, die besonders für das spezielle 

Gut ausgebildet sind, weit besser ausführen können als die Leute der Eisenbahn 
bei noch so großer Sorgfalt. Auch d,e An:sätze, die der Behälterverkehr zeigt, 

müssen schleunigst und mit Nachdruck ausgebaut werden; leider geht es auch 
auf diesem Gebiete nur sehr langsam vorwärts und doch müßte es, da uns der 

Wettbewerb ständig mehr bedrängt, trotz aller wirtschaftlichen Not auch hier mit 
der größten Beschleunigung vorangehen. 

Kommt es zu der Zusammenarbeit mit dem Kraftwagen in dem . von uns au›

gedeutelen Umfang, wird die Haus-Haus-Beförderung zu einem durchgehenden 

Frachtsatz eingeführt und wird der Einsatz von Behältern entsprechend den Be›
dürfnissen der Versender ausgebaut, so ist auf dem Gebiete der Güterbeförderung, 

insbesondere seiner Beschleunigung und seiner wirtschaftlichen Entwicklung jeden›

falls so viel erreicht, daß auch hier die Voraussetzungen für einen Wiederaufbau 

geschaffen sind. 

Sonderdruck aus Zeitschrift für Verkehrswissenschaft, 10. Jahrgang 1932, Heft 2_ 

Weltangebot und Weltnachfrage von Tonnage 
1897-1927. 

Von Prof. De. Sven Helander, Nürnberg. 

A. Angebot von Tonnage. 

Was das Angebot von Tonnage betrifft, so bringen wir im folgenden eine 

Reihe von Tabellen, die Auskunft geben über 

1. den Gesamtbetrag der Welttonnage, 

2. die VOlll Stapel gelaufene TOllllage der Welt, 

3. die Anzahl und die BRT von Dampfern und Motorschiffen, die verloren 
gingen (einschließlich der Kriegsverluste ) oder abgewrackt wurden, 

und 
4. die vom Stapel gelaufenen oder abgewrackten Schiffe. 

Gesamtbetrag der Welttonnage an Schiffen von 100 BRT und 

darüber’). 

Jahr Zahl der Schüfe iOOO BRT 1897 �~� 100 Durchschnitt!. 
Größe der Schill. 

BRT 

1897 28280 25889 100 915 
1898 27982 26543 102,53 949 
1899 27816 27614 106,66 993 
1900 27840 28957 111,85 1040 
1901 28209 30480 117,73 1081 
1902 28630 32302 124,77 1128 
1903 28901 33502 129,41 1159 
1904 29283 34786 134,37 1188 
1905 29750 35998 139,05 12!O 
1906 30087 37550 145,04 1248 
1907 30197 39436 152,33 1306 
1908 30524 40921 158,06 1341 
1909 30536 41448 160,10 1357 
1910 30053 41913 161,90 1395 

1911 30082 43145 166,65 1434 
1912 30316 44601 172,28 1471 
1913 30591 46970 199,43 1535 
1914 30836 49090 180,62 1592 
1915 30720 49262 109,28 1004 
1916 30167 48683 188,05 1614 
1917’) 
1918’) 
1919 29255 50919 196,68 1741 
1920 31595 57314 221,38 1814 
1921 33206 61975 239,39 1866 
1922 33935 64371 248,64 1897 
1923 33507 65166 251,71 1945 
1924 32956 64024 247,30 1943 
1925 32916 64641 249,69 1964 
1926 32615 64784 250,24 1986 
1927 32175 65193 251,82 2026 

Nr. 
1) Aus Lloyds 
10, S. 1186. 

Register of Sbipping, 1928-29, London 1928, Bd. 11, Anlage Tabelle 

2) Keine Angaben vorbanden. 
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In der Welt vom Stapel gelaufene Tonnage an Schiffen von 100 BUT 

und darüber’). 

Jahr Anzahl 1000 BRT 1897 �~� 100 Durebscbnittl. 
der Schiffe Größe der Schiffe 

BRT 
1897 990 1332 100 1345 
1898 1290 1893 142,1 1467 
1899 1269 2122 159,3 1672 
1900 1364 2304 173,0 1689 
1901 1538 2617 196,5 1702 
1902 1650 2503 187,9 1516 
1903 1650 2146 161,1 1301 
1904 1643 1988 149,2 1210 
1905 1576 2515 188,8 1596 
1906 1836 2920 219,2 1590 
1907 1788 2778 208,6 1554 
1908 1405 1833 137,6 1305 
1909 1063 1602 120,3 1507 
1910 1277 1958 147,0 1533 
19l1 1599 2650 198,9 1657 
1912 1719 2902 217,9 1688 
1913 1750 3333 250,2 1905 
1914 1319 2853’) 214,2 2163 
1915 743 1202’) 90,2 1618 
1916 964 1688’) 126,7 1751 
1917 lll2 2938’) 220,6 2642 
1918 1866 5447’) 408,9 2919 
1919 2483 7145’) 536,4 2878 
1920 1759 5862’) 440,1 3333 
1921 1377 4342 326,0 3153 
1922 852 2467 185,2 2896 
1923 701 1643 123,3 2344 
1924 924 2248 168,8 2433 
1925 855 2193 164,6 2565 
1926 600 1675 125,8 2792 
1927 802 2286 171,6 2850 

Zahl und BRT an Dampfern und Motorschiffen von 100 BRT und 
darüber, die in den Jahren 1897-1927 verloren gingen (einschließ-

lich der Kriegsverluste) oder abgewrackt wurden’). 

Jahr 

1897’) 
1898 
1899 
1900 
1901 
1902 
1903 
1904 
1905 
1906 

Verloren 
Zahl der 1000 BRT 
Schiffe 

280 
297 
284 

424 
408 
367 

In % der 
Welttonnage 

1,54 
1,42 
1,21 

Abgewrackt 
Zahl der 1000 BRT 
Schiffe 

64 
65 
94 

89 
120 
143 

1) Aus Lloyds Register of Shipping, 1928-29, London 1928, Bd. 11, Anlage Tabelle 
Nr. 13, S. 1188 f. 

2) Zahlen nicht vollständig. 

’) Aus LJoyds Register of Shipping, 1928-29, London 1928, Bd. II, Anlage Tabelle 
Nr. 14, S. 1191-1193. 

’) Zahlen 1897-1903 fehlen. 
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Fortsetzung 

Verloren Abgewrackt 

Jahr Zahl der 1000 BRT In ’I. der Zahl der 1000 BRT 

Schiffe Weltwnnage Schiffe 

1907 273 408 1,26 83 157 

1908 304 420 1,24 78 146 

1909 256 394 1,14 127 252 

1910 293 421 1,20 128 246 

19l1 305 449 1,23 122 171 

1912 292 451 1,18 87 122 

1913 295 445 1,09 76 88 

1914 437 774 1,79 54 97 

1915 968 1867 4,29 24 26 

1916 1274 2715 6,31 14 9 

1917 2596 6602 9 5 

1918 1288 3330 6 2 

1919 415 514 1,12 10 10 

1920 357 5ll 0,99 13 8 

1921 310 459 0,81 34 78 

1922 351 429 0,72 160 315 

1923 324 494 0,82 385 963 

1924 292 441 0,74 485 ll74 

1925 260 328 0,55 273 653 

1926 298 428 0,71 358 799 

1927 280 460 0,74 189 402 

Offenbar hat die Konjunktur keinen Einfluß auf die Zahl der verlorengegan›

genen Schille. Andererseits hat die verbesserte Schillskonstruktion in der Nach›
kriegszeit eine relative Verminderung der Zahl der SchIffsverluste gebracht. D,e 

vorangegangenen gewaltigen Kriegsverlusle müssen beruckslCbbgt werden, wenn 

diese Strukturänderungen in der Nachkriegszeit erklärt werden sollen. 

Von größtem Interesse ist für uns, daß im. der Tabelle der vom Stapel gelau›

fenen und abgewrackten Schiffe der Einfluß der KOlljunkturlage auf dIe letzteren 

bestimmt nachgewiesen werden kann. . 

Vom Stapel gelaufene und abgewrackte Schi fle. 

Jahr �W�e�l�t�t�o�n�n�a�.�~�e� Vom StapeiJ.e- Abgewrackte Verloren gega.ngene 

1000 BR la.ufene Sch’ e in Schiffe in der Welt Schiffe in der Welt 

der Welt 1000 BRT 1000 BRT 1000 BRT 

1897 25889 1332 
1898 26543 1893 
1899 27614 2122 
1900 28957 2304 
1901 30480 2618 
1902 32302 2503 
1903 33502 2146 
1904 34786 1988 89 424 

1905 35928 2515 120 408 

1906 37550 2920 143 367 

1907 39436 2778 157 408 

1908 40921 1833 147 420 

1909 41448 1602 252 394 

19!O 41213 1958 246 422 

19l1 43145 2650 171 449 

1912 44601 2902 122 451 

1913 46970 3333 88 445 
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Fortsetzung 

Jahr Welttonnage Vom Sta,khge- �~�b�g�~�w�r�a�c�k�t�e� VerJ.oren gegangene 
1000 BRT la.nfene Sc ’. e in Schille m der Welt Schille in der Welt 

der Welt 1000 BRT 1000 BRT 1000 BRT 
1914 49090 2852’) 97 774 
1915 49262 1202’) 26 1867 
1916 48683 1688’) 9 2715 
1917 -’) 2938’) 5 6602 
1918 -’) 5447’) 2 3330 
1919 50919 7145’) 10 514 
1920 57314 5862 8 511 
1921 61975 4342 78 459 
1922 64371 2467 315 429 
1923 65166 1643 963 494 
1924 64024 2248 1174 440 
1925 64641 2193 653 328 
1926 64784 1675 799 428 
1927 65193 2286 403 450 

. Wenn die Frachten hoch sind, ist es lohnender, Schiffe zu bauen, wobei noch 
hmzukommt, daß die Reeder dann mehr Kapital für solche Zw ecke haben. Wenn 

dIe Frachten hoch sind, verdient man auch mit schlechten Schiffen, so daß in sol›

chen Jahren weniger Schiffe abgewrackt werden. Bei schlechter Konjunkturlage 

kann m beiden Fällen der umgekehrte Vorgang festgestellt werden. Der allgemeine 
Zusammenhang muß daher der sem: Hohe Frachten - hohe Schiffspreise - mehr 

Neu.bauten - gerlll!lere Abwrackungstätigkeit. Niedrige Frachten - niedrige 
SchIffspreISe - weruger Neubauten - erhöhte Abwrackungstätigkeit. 

Für die Periode 1897-1913 können wir folgende Entwicklung feststellen: 

Frachten Sohüfspreise Vom Stapel ge• Abgewrackte 
Iaufene Schiffe Schiffe 

ma.x. 1900 1900 1901 
min. 1902 1904 1904 
mn ,x. 1907 1906 1906 
min. 1908 1908 1909 max. 1909 
max. 1912 1912 1913 min. 1913 

Eill direkter Zusammenhang kann zwischen dem Angebot von neuen Schiffen 

und de: Zahl der abgewrackten alten Schiffe einerseits und den Schiffspreisen an›

dererSeits festgestellt werden; je teurer die Tonnage, desto mehr versuchen die 
�R�e�e�~�e�r�,� neue Tonnage zu erhalten und um so höher werten sie an sich veraltete 
SchIffe. 

max. 
min. 

Jn der Periode 1920-1927 war die Entwicklung folgende: 

Frachten 

1920 
192ö 

SohiHspreise Vom Stapel ge›
laufene Schiffe 

1920 1920 
1926 1923 

Abc.kte 

min. 1920 
max. 1924 

. Es �k�~�n�n� auffallend erscheinen, daß ein derartiger Zusammenhang zwischen 
S.chlffsprelsen und vom Stapel gelaufenen Schiffen bestehen kann, da die Bestellung 
emes �S�c�h�ü�f�~� unter normalen Umständen mindestens ein Jahr vorher erfolgen muß, 

als das SchIff vom Stapel laufen. kann. Wi.r sehen hier also eine spekulative Vor›
wegnahme elUer kommenden SteIgerung der Schiffspreise, wobei die Geschicklich-

1) Keine Angaben vorhanden. 
I) Angaben nicht vollständig. 
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keit der Reeder, die allgemeine Frachtlage zu beurteilen, darin zum Ausdruck 
kommt, daß die Höhepunkte der Schiffspreise und der vom Stapel gelaufenen 

Schiffe gleichzeitig eintreffen. Andererseits kann die vermehrte Nachfrage nach 

Schiffer. zu einer Steigerung der Preise für Schillsplatten und der Löhne der Werft›
arbeiter führen. Diese Steigerung kann sich wiederum in einer Erhöhwl.g der Preise 

für schon gebaute Schiffe auswirken - ein Problem, das später untersucht wer›

d,n wird. 

Es ist nicht überraschend, daß die Einflüsse in diesem Falle mehr unregel›

mäßig eintreten, da mehrere Ei:nflüsse, z. B. finanzielle Schwierigkeiten der Ree›
der, Schiffahrtssubventionen, die Einflüsse technischer Erfindungen (Motorschiffe, 

Schiffe mit Ölfeuerung) so viele ncue Faktoren bringen, daß man nicht erwmten 

darf, daß die Konjunkturentwicklung ganz regelmäßig sein kaIm. 

Besondere Aufmerksamkeit erfordert die Tatsache, daß, wenn der Handel gut 

funktioniert, große Schiffe gebaut werden. Die zweite Tabelle zeigt, wie Ln Jal,ren 

der Hochkonjunktur die durchschnittliche Größe der Schiffe steigt. 

Unter normalen Marktverhältnissen kann deshalb ein direkter Zusammenhang 
zwischen Schiffspreisen und Angebot an Tonnage festgestellt werden. 

Das Angebot von Tonnage wird aber nicht allein durch die Quantität, son›

dern auch durch die Qualität der Schiffe bestimmt. Ich selbst ha.be schon versucht, 

diese Qualität der Tonnage statistisch zu erfassen, und da meine Resultate eine 

gewisse internationale Anerkennung gefunden haben, habe ich meine Untersuchun›

gen bis auf das Jahr 1897 zurückgeführt. 

Meine Mefuode besteht darin, daß ich Schiff für Schiff der gaI1Zen WeItton›

nage nach Lloyds Register untersuche und dabei die Schiffe unter verschiedene 

"Qualitätsklassen" einreihe. Diese Qualitätsklassen sind so ausgesucht, daß die 

Schiffe gl eich ze i t i g die folgenden 3 Eigenschaften haben müssen: 

Klasse I: Die Schiffe müssen mindestens 5000 ERT groß sein, mindestens eine 

Gescbwindigkeit von 12 Knoten haben und dürfen höchstens 25 Jahre alt sein. 

Klasse II: Die Schiffe müssen mindestens 10000 BRT groß sein, mindestens 

15 Knoten Geschwindigkeit haben und dürfen höchstens 10 Jalue alt sein. 

Klasse IlI: Die Schiffe müssen mindestens 15000 BRT groß sein, mindestens 

18 Knoten Geschwindigkeit haben und dürfen höchstens 5 Jahre alt sein. 

Der Leser wird meine Gründe, gerade diese Grenzen zu bestimmen, in meiner 

Arbeit "Die internationale Schiffahrtskrise" , Jena 1928 (S. 15-27), ausführlich aus›

einandergesetzt finden. 

Qnalitätstonnage der Welt. 

(In 1000 BRT.) 

Qualitätstonnage 

Jahr Gesamttonnage Klasse I Klasse II Kl .... m 
1897 18607 1270 113 

1900 22369 2551 359 67 

1903 27183 3855 708 53 

1906 31745 4802 868 58 

1909 36473 6197 1247 208 

1914 49090 9394 1487 326 

1920 57314 8881 !O57 93 

1925 64641 12130 1764 395 

1926 64764 12771 1968 308 

1927 65193 13053 2162 306 
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. Die Ergebnisse der hiermit umfassender durchgeführten Berechnungen werden 

Ln de:>. folgenden Tabellen niedergelegt. Es ist unmöglich, in dem hier zur Verfü›

gung stehenden Raum alle einzelnen Resultate dieser Tabellen zu diskutieren. Wir 
lenken dIe Aufmerksamkeit nur auf eine der Folgen des Krieges: 

Deutschlands prozentualer Anteil an der Welttonnage. 

Jahr % der gesamten Klasse I 
Qualitätstonnage 

Welttonnage 
Klasse n Klasse III 

1914 ll,Oß 16,35 21,54 38,56 
1920 1,17 
1927 5,16 6,79 8,15 10,56 

Der prozentuale Anteil der verschiedenen Qualitätsklassen an der Welttonnage 
zeigt folgende Entwicklung: 

Jahr 

1897 
1900 
1903 
1906 
1909 
1912 
1914 
1920 
1925 
1926 
1927 

Prozentualer 

La.nd 

Großbritannien 
Deutschland 
Frankreich 
Ver. Staaten v. A. 
Holland 
Japan 
Italien 
Osterreich•Unga.m 
Rußland 
Belgien 
Dä.nemark 
Spanien 
Norwegen 
Schweden 
Andere Länder 

Klasse I Klasse II Klasse III 
4,90 0,44 
8,78 1,23 0,23 
11,46 2,11 0,16 
12,79 2,31 0,16 
14,95 3,01 0,50 
17,41 2,78 0,40 
19,14 3,28 0,72 
15,50 1,84 0,16 
18,77 2,71 0,61 
19,71 3,04 0,48 
20,02 3,32 0,47 

Anteil der QuaILtätswelttonnage: Klasse l. 

1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1926 1927 

60,43 61,91 61,88 60,86 58,10 59,02 56,38 6398 5660 5634 5514 
17,88 20,39 16,68 17,06 18,35 15,29 16,35 :.... 4:73 5:83 6:79 
8,40 5,87 5,42 6,75 6,84 5,49 5 91 5 60 646 6 19 7 00 
4,35 2,60 5,79 6,58 5,52 5,72 5:00 10:45 9’94 9’93 9’69 
0,65 1,44 1,75 1,59 2,59 3,09 4,72 521 8’02 7’86 7’61 
1,37 3,85 3,18 2,81 3,64 3,83 3,60 5;50 5;56 5:12 5;34 

0,21 0,83 1,00 0,29 2,95 2,38 3,26 4,48 4,53 4 83 
0,43 0,49 0,74 1,17 1,58 1,84 � 

0,84 1,80 1,70 0,73 1,05 0,96 1,17 0,45 
1,43 0,68 0,48 0,38 0,92 0,64 0,95 0,28 0,28 0,27 0,26 

0,78 0,80 0,62 0,56 0,71 1,32 1,22 1,07 1,12 
4,65 0,82 1,02 0,59 0,72 0,64 0,67 0,45 0,71 0,67 0,59 

0,12 0,27 0,56 0,78 0,75 
0,39 0,45 0,44 0,31 

0,11 0,19 0,23 0,26 2,84 0,98 0,98 0,58 

Prozentualer Anteil an der Qualitätswelttonnage: Klasse HI. 

Land 1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1926 1927 

�f�t�~�~�~�r�i�t�’�n�n�i�e�n� 25,87 32,51 66,89 61,13 61,55 49,59 60,75 62,39 62,05 56,22 

}"ankreieh - - - - - 23,12 20,68 27,44 27,59 
D tschl d - - - - 13,38 11,85 16,13 875 - -
cu an 74,13 67,49 33,11 38,87 25,07 38,56 _ 8:18 10,51 10,56 

Ver. Staaten v. A. 62 
5, 
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Prozentualer Anteil an der Qualitätswelttonnage: Klasse 11. 

Land 1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 1920 1925 1926 1927 

Großbritannien 22,90 35,46 48,45 48,60 57,06 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 5,73 5,89 8,15 
Frankreich 6,25 3,35 4,27 3,73 5,84 9,54 9,58 2,84 3,10 3,96 
Ver. Staaten v. A. 39,65 6,49 10,07 8,68 4,00 4,17 8,12 13,80 12,30 11,96 
HoUand 6,41 6,79 7,49 6,31 4,34 4,65 2,42 3,01 3,23 3,61 
Japan 2,16 3,25 4,13 3,30 2,37 2,11 1,93 
Italien 6,28 6,00 6,58 5,99 
österreich-Ungarn 
Rußland 
Belgien 
Dänemark 
Spanien 
Norwegen 
Schweden 
Andere Länder 

-
1,68 1,38 
2,85 2,32 

1,01 0,85 

2,93 1,51 1,26 
1,62 1,63 

1,37 
0,72 

1,12 

1,93 1,22 1,09 0,99 
2,24 0,64 0,67 0,61 

0,97 0,91 0,82 
1,94 1,99 

Prozentualer Anteil der einzelnen Länder an der gesamten Welt• 

tonnage. 

Land 

Großbritannien 
Deutschland 
Frankreich 
Ver. Staa.ten v. A. 
Holland 
Japan 
Italien 
Österreich-Ungarn 
Rußland 
Belgien 
Dänemark 
Spanien 
Norwegen 

Schweden 
Andere Länder 

(Ohne Berücksichtigung der Qualität.) 

1897 1900 1903 1906 1909 1912 1914 192{) 1925 1926 1927 

52,05 49,10 47,57 46,89 45,42 44,56 39,23 35,91 30,08 29,95 29,62 
7,84 9,12 9,75 10,15 10,29 10,38 11,06 1,17 4,76 4,80 5,16 
4,49 4,65 4,82 4,64 4,57 4,60 4,72 5,66 5,43 5,39 5,32 
8,98 9,47 10,74 11,29 11,95 11,79 10,84 28,00 23,69 22,84 22,38 
1,67 1,83 1,96 1,92 2,27 2,53 3,05 3,13 4,02 3,96 4,07 
1,63 1,98 2,16 2,66 2,78 3,02 3,48 5,23 6,06 6,13 6,19 
3,13 3,39 3,51 3,21 3,18 3,14 3,40 3,91 4,69 5,00 5,35 
1,27 1,43 1,72 1,68 1,81 2,02 2,15 
2,12 2,48 2,41 2,43 2,35 2,10 2,15 0,93 0,50 0,50 0,47 
0,53 0,56 0,47 0,46 0,66 0,61 0,72 0,72 0,84 0,78 0,77 
1,57 1,79 1,73 1,76 1,79 1,70 1,67 1,40 1,64 1,67 1,63 
2,27 2,39 2,27 1,92 1,71 1,73 1,83 1,74 1,83 1,80 1,78 
6,31 5,65 4,92 4,89 4,81 5,14 5,10 3,87 4,15 4,39 4,33 
2,02 2,19 2,14 2,28 2,23 2,17 2,28 1,87 2,01 2,07 2,09 
4,12 3,97 3,83 3,82 4,18 4,51 8,26 6,46 10,31 10,74 10,86 

(SChluß folgt,) 

Die Entwicklung der deutschen Transport›
versicherung nach dem Weltkriege. 

Von Dr. H. Langboff, Diplomvolkswirt, Königsberg1). 

Di. deutsche Transportversichefllllg hat nach dem Kriege eine gegenüber den 

anderu. Versicherungsarten so eigene Entwicklung eingeschlagen, daß eine UntE!!l’›

suchung dieser Erscheinung im Hinblick auf die engen Wechselwirkungen zwischen 

Verkehr und Transportversicherung einiges Intel1esse beanspruchen. darf. 

Daß zwischen Konjunklurablauf und Pri,vatversicherung eine starke Verbun›

denheit besteht, ist allgemein bekannt. Die Transportversicherllng zeigt sich wohl 

1) Sämtliche Zahlen dieses Aufsatzes sind vom Verfasser errechnet und zusammenge›
stellt nach den Assekuranz•JahrbÜchern und Neumanns Jahrbuch für Privatversicherung im 
Deutschen Reich. 
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besonders leicht reagibel auf die Konjunkturausschläge, da sich bei ihr als einer 

der kurzfristigsten Versicherungsarten das automatisch mit einer Krise einsetzende 

Nachlassen der Nachfrage nach Versicherungsschutz rasch bemerkbar machen kann, 

und da die eigentlichen Nachfragefaktoren der Transportversicherung, Handel und 

Verkehr, von einer Krise meist unmittelbar betroffen werden. Jedoch diese allge›

meinen Auswirkungen einer Krise können - wenn sie auch immerhin die Transport›

versicherung besonders nachhalti.g beeinflussen - nicht ausreichen, um die außer›

ordentliche Depression zu erklären, in der sich die deutsche Transportversicherung 

nach dem Kriege ununterbrochen befindet, ohne Rücksicht auf die zeitweilige Auf• 

wärtsentwicklung der deutschen Wirtschaft. Bei näherer Untersuchung zeigen sich 

in der Tat zwei Momente, die aus dem Wesen des Transportversicherungsgeschäf• 

tes .wachsen und die den Anlaß zu dieser der Transportversicherung eigenen Ent• 

wicklung gegeben haben. 

Da die charakteristischen Gefahren eines Güterverkehrs sich gerade im Ver• 

kehr über die Grenzen des Heimatlandes hinaus, vor allem im überseeverkehr er• 

geben, so wird die TransportversicherWlg ihrer Natur nach aus der nationalen Volks• 

wirtschaft auf den Weltmarkt gedrängt und erhält dadurch einen gerade diesem 

Varsicherungszweig eigentümlichen internationalen Charakter und verhältnismäßig 

hohen Grad weltwirtschaftlicher Verflechtung. Andererseits aber ergibt sich aus 

dieser Verankerung auf dem Weltmarkt für die TransportversicherWlg eine emp›

findliche Reagenz auf jede Krise des Auslandes, noch empfindlicher auf jede Ab• 

schließung des Auslandsmarktes. Dieses Moment mußte gerade der deutschen 

Transportversicherung, die es in dem letzten Jahrzehnt vor dem Kriege verstanden 

hatt.e, in zunehmendem Maße auf fast allen Kontinenten den Auslandsmarkt zu 

erobexll und sich so zu einem beachtlichen Konkurrenten der bis dahin unum ›

schränkten Weltstellung Englands emporgearbeitet hatte, außerordentlich verhäng• 

nisvoll werden. Das weitverzweigt.e Netz der Auslandsbeziehungen wurde - zu›

nächst für die Feindbundländer - gänzlich zerstört, nnd die deutsche Transport• 

versicherung stand plötzlich vor der äußerst schwer:en Aufgabe einer völligen Um›

stel1ung der Ge.schäftsbasis, während die übrigen Zweige der Privatversicherung 

immerhin einigermaßen kontinuierlich weiterarbeiten konnten. Um di-ese gewaltigen 

und raschem Umstellungsarbeiten zu ermöglichen, mußte zur Errichtung einer staat›

lichen Transportversicherungsgesellschaft 1) geschritten werden, zumal da das Kriegs• 

risiko von den privaten Transportversicherern wegen seiner Gefährlichkeit und 

Unübersehbarkeit nicht übernommen werden konnte. Nach dem Kriege erwuchsen 

der deutschen Transportversicherung ein zweites Mal die empfindlichsten Schädi›

gungen aus der diesem Versicherungszweig eigenen internationalen Einstellung. Mit 

Ende des Krieges machten sieb sowohl in den Feindbundländern als auch in den 

neutralen und neuentstandenen Staaten allgemein Tendenzen zur "Nationalisierung 

der eigenen Volkswixtschaft" geltend, Bestrebungen, die an dem Ausbau der jeweils 

heimischen Privatversicherung nicht vorübergingen und wiederum gerade die Trans›

portversicherimg härter als die anderen Versicherungsarten treffen mußten infolge 

ihrer natürlichen internationalen Geschäftsbasis und des für sie unumgänglich not›

wendigen ausländischen Risikoausgleichs. Durch diese Abschließung des Auslands• 

1) "Deutsche Seeversicherungs-A.-G. Hamburg". Aktienkapital betrug 28 Mill. Mark, 
das zu 21a vom Reich und zu l/S von Privatgesellschaften übernommen wurde. 

. Fast �a�~�l�e� Länder mit einer �~�u�s�g�e�b�i�l�d�e�t�e�n� Transportversicherung mußten in ähnlicher 
Welse staatlIche Maßnahmen ergreifen, entweder auch durch Errichtung staatlicher Seever• 
-sicherungsinstitute oder indem der Staat die Kriegsrisiken bis zu 800/0 direkt oder in RücJe›
deckung nahm. 
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marktes wurden die nach dem Kriege und vor allem nach der Inflation allgemein 

in der deutschen Wirtschaft einsetzenden Aufbauarbeiten für die Transportversiche›

rung in ungeheurem Maße erschwert, ja geradezu unmöglich gemacht. Erst nach›

dem - verhältnismäßig spät - die ausländischen Märkte sich den deutschen Trans• 

portversiCherern wieder schrittweise öffneten, konnte auch dieser Zweig der deut›

schen Privatversicherung mit einer normalen Geschäftsbasis arbeiten. 

Der andere Faktor, der die starke Depression der deutschen Transportversiche›

rung verursachte, liegt in dem betont kaufmännischen Wesen dieses Versicherungs›

zweiges. Bereits bei der Freilasstulg der Transportve.rsicherung von der allgemei›

nen VersicheIungsaufsicht im Jahre 1901 wurde es von allen Seiten anerkannt ’), 

daß die Transportversicherung ein Geschäft von "Kaufmann zu Kaufmann" sei 

und daher einerseits keines Aufsichtsschutzes für eine "wirtschaftlich schwächere 

Partei" bedürfe, andererseits aber wegen ihres geschäftlich subtilen Charakters so• 

gar unbedingt von einer Aufsicht hefreit bleiben müsse. Auch die nach dem Kriege 

einsetzenden Be<;trebungen emer UnteraufsichtsteIlung der Transportversicherung ,) 

wurden schließlich mit diesem Argnment der kaufmännischen Einstellung dieses 

Versicherungszweiges abgewehrt. Jedoch gerade die elastische Wirtschaftsführung 

und individuelle Anpassungsfähigkeit wurde der deutschen Transportversicherung 

während der Inflation zum Verhängnis, da sie eine Flut von Gründungen entstehen 

ließ, wie sie wohl nie ein Versicherungszweig gekannt hat. Diese Entwicklung 

konnte in ihrem Anfängen, die in die Jahre 1917 bis 1919 fallen, zunächst als 

durchaus natürlich und gesund angesehen werden. Der erste Anstoß lag in einem 

tatsächlich gesteigerten Bedarf an Versicherungsschutz, hervorgerufen durch den 

Ausfall an ausländischer Konkurrenz auf dem deutschen Versicherungsmarkte m.it 

Kriegsausbruch, durch di.e erhöhte Bedeutung, die die durch den Krieg notwendig 

gewordenc Umstellung der Güterheförderung vom Seewege auf den Land• und 

Binnenwasserstraßenweg der Binnentransportversicherung verliehen hatte, sowie 

schließlich durch die vermehrte Unsicherheit, die sich infolge der überlastung und 

Abnutzung der Transportmittel während des Kri.eges, sowie durch die politischen und 

wirtschaftlichen Wirren für den Verkehr ergaben. Der weitere Anlaß zu dieser Ent• 

wicklung, vielleicht der bedeutendere je länger der Krieg anhielt, kennzeichnete 

sich als Maßnahme planmäßißer VOIsorge’) für eine nach Beendigung des Krieges 

mit Sicherheit zu erwartende Nachfrage auf dem Transportve•rsicherungsmarkt. 

Denn es war unschwer vorauszusehen, daß Handel und Verkehr nach der jahre›

langen Blockade mit verschärfter Lebhaftigkeit einsetzen würde und im G.Jfolge 

damit eine vermehrte Nachfrage nach Transportversicherungsschutz. Eine plan›

mäßige Kapazitätssteigerung auf der Angebotsseite - t-eils durch Neugründungen, 

teils durch Kapitalerhöhungen oder durch Aufnahme der Transportversicherung 

von andern Versicherungsgesellschaften - war daher solange berechtigt, als sie 

nicht das wirtschaftliche Maß überschritt. DeI unerwartete Kriegsausgang hätte 

wirtschaftlicherweise diese Gründungen sofort unterbinden müssen, da nunmehr -

1) Begründung zum Versicherungsaufsichtsgesetz. Reichstagsdrucksache Nr. 5 vom 
14. November 1900. 

2) Erstmalig während der Gründungsperiode 1920/22, um einen numerus clausus für 
�~�i�e� bestehenden Transportversicherungsgesellschaften zu schaffen. Ein zweites Mal 1930/31 
1m Verlauf der Erörterungen, die sich an den Zusammenbruch der Frankfurter Allgemeinen 
Versicherungsgesellschaft knüpften. 

3) Wiederholt wandten sich verschiedene Vereinigungen der Aus• und Einfuhrhändler 
an den Deutschen Transportversicherungsverband mit der Frage, welche Vorkehrungen ge›
traUen werden könnten, um nach Friedensschluß dem deutschen Außenhandel den nötigen 
Versicherungsschutz gewähren zu können. 
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zumal bei der Abschließung des Auslandsmarktes - das Angebot völlig ausreichte, 

selbst bei der tatsächlich nach Kriegsschluß ansteigenden Nachfrage nach Trans• 

portversicherUll!;sschutz. Jedoch das Gegenteil trat ein. Eine Gründungsepoche 

größten Stils setzte mit dem Jahre 1919 ein, erreichte 1923 mit 81 Gründungen -

gegenüber einem Vorkriegsbestand von 46 Unternehmungen - ihren Höhepunkt 

und führte dazu, daß sich zu Beginn des J wes 1924 die Zahl der deutschen 

Transportversicherungsgesellschaften gegen 1914 mehr als verfünffacht hatte. Daß 

diese ungeheure V.ermehrung der Anbieter bei weitem den Bedarf überstieg, liegt 

auf der Hand, zumal der während der Inflation auftretende vermehrte Bedarf teil• 

weise nur als ein ScheinOOdarf, hervorgeruf.en durch die Geldentwertung, die die 

Versicherungssummen zu ungeheuren Werten anschwellen ließ, teilweise auch nru 

als ein vorübergehender Bedarf, verursacht durch Revolutions-und Nachkriegsge. 

fahren, zu werten war. 

Die Ursache dieser weit über das wirtschaftliche Maß gehenden Gründungs• 

hausse ist vor allem in dem betont kaufmännischen Wesen der Transportversiche›

rung zu sucnen. Infolge der äußerst geschmeidigen Geschältspraxis und infolge 

der Kurzfristigkeit der Verträge war der Geschäftseingang bei der Transportver›

sicherung nicht derart stark von der Geldentwertung betroffen wie in den anderen 

Versicherungszweigen. EntwertWlgsschäden konnten nur während der relativ kur›

zen Zeitspanne vom Augenblick des Versandes bis zu dem Eintreffen der Ware 

am Bestimmungsort eintreten. Zudem hatte sich die deutsche Transportversiche• 

rung verhältnismäßig früh - gegenüber den anderen Sparten - .auf Abschluß der 

Verträge auf Goldbasis oder lln fremder Währung umgestellt’) und wurde auch in 

Anerkeummg der internationalen Bedeuttmg der Seeversicherung durch die Devisen›

gesetzgebung Oktober/Dezember 1922 beim Abschluß von Versicherungen in fremder 

Valuta belassen, während die übrigen Zweige der Privatversicherung durch die �G�e�~� 

setzgebung weitgehendst beschränkt wurden. Schließlich verstand es die Transport• 

versicherung infolge ihrer geschäftlichen Beweglichkeit, sich das Versagen anderer 

Versicherungszweige während der Inflation zunutze zu machen, und beteiligte sich 

z. B. unter dem Deckmantel der Lagerversicherung in großem Umfang an Feuer• 

versicherungen, da di,ese Sparte infolge ihrer starren Geschäftsordnung ihre Maxima 

den durch die Inflation geschaffenen Verhältnissen nicht schnell genug anpassen 

konnten. Auch in die Interessensphären der Einbruchdiebstahlversicherung griff die 

Transportversicherung unter geschhckter Ausnutzung der Lücken, die das Versiehe›

rungsaufsichtsgesetz bot, durch die sogenannte Einheits-bzw. Umlaufs-oder Korso›
versicherung ein. Alles dieses führte zu relativ günstigen Geschäftsergebnissen für 

die deutsche Transportversicherung während der Inflation und bot daher im all›

gemeinen Gründungstaumel dieser Zeit einen ganz besonderen Anreiz gerade zur 

Gründung von Transportversicherungsunternehmungen. Nicht zuletzt erhielt diese 

Bewegung einen fördernden Impuls dadurch, daß zu dieser Zeit das Problem der 

Unteraufsichtstellung der Transportversicherung lebhaft diskutiert wurde. Das Be• 

streben ging allgemein dahin, vor dem Inkrafttreten einer Reichsaufsicbt noch mög›

lichst viele Gesellschaften mit geringem Aktienkapital unter Dach und Fach zu 

bringen. 

Die labile und geschickte Geschäftspra.xis, di-e der Transportversich-erung eigen›

tümlich ist, hatte somit während der Inflation zu einer enormen Vergrößertmg der 

Zahl der deutschen Transportversicherungsunternehmungen geführt. Gegenüber 

einem Bestand von 46 Gesellschaften im Jahre 1914 hatte die Zahl der AktiengeselI• 

1) Vgl. den Jahresbericht des Deutschen Transportversicherungsverbandes 1922/23. 
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schaften am L Januar 1924 um 194 Unternehmungen oder 4220/0 zugenommen. 

Dazu hatte der Gedanke der Selbstv,ersicherung, d-er im der Hauptsache in der Feuer›

und HaftpflichtversicherungI) während der Inflation zur Gründung zahlreicher 

Selbstversicherungsgesellschaften ,geführt hatte, auch in der Transportversicherung 

Eingang gefunden und 30 derartige Unternehmungen in Deutschland entstehen las• 

sen, was eine weitere Vermehrung der Angebotsseite bedeutete. Für die ausländi›

schen Gesellschaften lag in dem stetig absinkenden Stand der deutschen Valuta 

direkt ein Anreiz zur Beteiligung und Wiederaufnahme des deutschen Geschäftes, 

um so mehr, als sich jetzt eune günstige Gelegenheit bot für Gesellschaften aus 

valutastarken Ländern, auf dem deutschen Markte Fuß zu fassen, ohne großes 

Risiko dabei zu laufen. Diese Möglichkeiten wurden in recht weitgehendem Maße 

ausgenutzt, da auch die �a�u�s�l�ä�n�d�~�s�c�h�e�n� Versicherungsmärkte durch Kriegsgründun›

gen stark überlastet waren. Da Deutschland \vegen seiner wirrtschaftlichen und 

politischen Verhältnisse’ nicht in der Lage war, seinen Versicherungsmarkt mit den 

gleichen Abwehrmaßnahmen wiJe die an•deren Länder zu schützen, so gelang es den 

ausländischen Transportversicherern, in das deutsche Geschäft einzudringen und 

der deutschen Versicherung wieder langsam ein Gebiet zu entreißen, das sie wäh›

rend des Krieges ganz für sich ,gebucht hatte, und das fern.erhin allein. zu beherr›

schen von privatwirtschaftlicher Seite die nötigen Vorsorgemaßnahmen getroffen 

waren. Statt 24 ausländischen Transportversicherungsgesellschaften 1914 arbeiteten 

derer in Deutschland 1924 44. 

Das gesamte Angebot auf dem deutschen Transportversicherungsmarkt hatte 

sich mithin 1924 mit insgesamt 314 Gesellschaften gegenüber 70 Unternehmungen 

im Jahre 1914 rund um 3500/0 vergrößert. 

Demgegenüber hatte die Nachfrage nach Transportverskherungsschutz während 

der Inflation ebenfalls Veränderungen erfahrm, die jedoch der Entwicklung der An• 

gebotsseite diametral entgegenliefen. Zunächst hatte sich der Kreis der Versiehe• 

rungsschutzsuchenden durch die Gebi,etsverluste Deutschlands erheblich vermindert 

- für die Transportversicherung besonders fühlbar der Verlust der Hafenplätze 

Mem el und Danzig sowie der Kolonien. Zudem waren die ausländischen Transport›

versicherungsmärkte, deren Bedarf in der Vorkri,egsz,eit zu einem beträchtlichen 

Teil von deutschen Gesellschaften gedeckt wurde, nunmehr für die deutschen Ver• 

sichere]’ aus politischen und wirtschaftlichen Gründen völlig verschlossen. Parallel 

zu dieser räumli-chen Einenglmg des Geschäftsgebi,etes ging ein Rückgang der deut›

schen Außenhandels tätigkeit, die - nachdem der Ausv,erkauf Deutschlands durch 

Schaffung der Außenhandels kontrolle gestoppt war - im Jahre 1923 noch nicht 

500/0 des VQrkriegshandels erreichte. 

Diese Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage in der Transportv,ersiche• 

rillIg mußte mit der Stabilisierung der Währung zu einer außergewöhnlich heftigen 

Krise führen, da nunmehr der Versicherungsbedarf sich in seiner wahren Größe 

zeigte; der Scheinbedarf, hervorgerufen durch die inflationistische Aufblähung der 

Versicherungswerte, ging auf sein wahres Maß zurück und ließ di-e Verminderung 

der Nachfrage gegenüber der Vorkriegszeit deutlich erke:nnen. Zudem ergaben sich 

mit der Währungsslabilisierung weitere Verengungen des Transportversicherungs›

marktes, teils verursacht durch die Verarmung weiter Kreise des Publikums, das 

nunmehr nur in den dringendsten Fällen zu einer Versicherung griff, teils durch 

1) Da während der Inflation ständig die Gefahr der Un terversicherung für diese Spar›
ten bestand, schlossen sich vielfach mehrere Einzelwirtschaften gleicher Branche zusammen 
und machten für Schadensfälle gemeinsame Rücklagen, die jedoch nicht in Reserven angelegt 
wurden, sondern den Un ternehmungen in Form von Krediten wieder zuflossen. 

Zeltschr. f. Verkebrswissenschaft. 10. Jahrg. Heft 2. 6 
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die nach der Inflation automatisch einsetzende Stagnation von Handel und Verkehr. 

Außerdem verboten sich -die übergriffe der Transportversicherer auf die Gebiete der 

Feuer-bzw. Einbruchdiebstahlversicherung mit der Stabilisierung von selbstl), 

nachdem in diesen Sparten durch die Festwährung die gesunde Berechnungsgrund›

lage wieder hergestellt war. Alles dieses reduzierte den an sich schon verringerten 

Versicherungshedarf der Transportversicherung um ein Beträchtliches, und es stand 

somit plötzlich dem in der Transportversicherung so außerordentlich vergrößerten 

Angebot eine stark verminderte Nachfrage gegenüber. Durch diesen völlig anor›

malen Zustand wurde die deutsche Transportversicherung von vornherein einer ge›

sunden wirtschaftlichen Tragfläche beraubt, da ja das Wesen der Versicherung, das 

auf dem Gesetz der großen Zahl und der Atomisierung der Verlustgefahr aufgebaut 

ist, durch dieses äußerst ungünstige Verhältnis von Angebot und Nachfrage verletzt 

wurde. Während die anderen Zweige der Privatversicherung nach kurzem Reini›

gungsprozeß ihre Aufbauarbeiten beginnen konnten, setzte in der Transportversiche›

rung ein derartig heftiger Konkurrenzkampf ein, daß nicht nur die Inllationsgrün›

dun gen davon betroffen wurden, sondern auch die alten fundierten Gesellschaften 

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›

rüstungen nicht aufbri•ngen kOJUlten, die in der Goldmarkeröffnungsbilanz zur Fort›

führung des Geschäftes von dem Reichsaufsichtsamt für Privatversicherung gefor›

dert wurden. Im Kampf der übrigen um den Markt bildete die Prämienunterbietung 

die Hauptwaffe, um so mehr, als hemmende Vereifibarungen der Gesellschaften in 

verbands politischer Hinsicht notgedrungen gefallen waren. Nachdem zunächst die 

beginnenden Kriegserscheinun,gen im Transportversicherungsgewerbe im Jahre 1920 

zu einem engeren Zusammenschluß der deutschen Unternehmungen S) - zu einer 

Umwandelung des bestehenden Interessen vereins in ein Kartell geführt hatten, 

machten die mit fortschreitender Krise entgegenwirkenden, kartellhemmenden Fak›

toren schließlich jede wirksame Prämie>npolitik unmöglich, so daß im Oktober 

1923 die Verbindlichkeit der Verbandstarife aufgehoben werden mußte und damit 

einer Prämienunterbietung größten Ausmaßes Tor und Tür geöffnet waren. Alle 

Disziplinen einer gesunden Versicherungstechnik wurden aus dem Wege geräumt. 

Wirtschaftlicherweise hätte das Faktum der verringerten Nachfrage zu einer Prä›

mienerhöhung führen müssen. Denn je weniger Wirtschaftseinheiten in der Ge›

fabrengemeinschaft miteinander in Beziehung gebracht werden, um so ungünstiger 

ist - mangels der großen Zahl - der Gefahrenausgleich der Gemeinschaft und 

damit. �c�l�a�~� Leishmgsvermögen der Gesellschaft als Träger der Gefahrengemeinschaft. 

Erst mit der Extensität wächst das Leistungsvermögen der Unternehmung und kann 

das Prämienni-veau gesenkt werden. Da sich jedoch der Preis für die Ware Ver›

sicherung wie jeder andere Preis bei freier Wirtschaft gemäß den Marktgesetzen 

bildet, wurde diesen überlegungen nicht stattgegeben. Die Preise für die Ware 

Transportversicherung sanken sclüießlich auf einen Tiefstand, der welt unter der 

Rentabilitätsgrenze lag. Prämienunterbietungen von sogar 60-80010 wurden ge›

tätigt. Im Verein mit dieser Prämienschleuderei suchte man die Gunst der Versiehe-

1) Das Reichsaufsichlsamt für Privatversicherung grenzte zudem den Geschältskreis 
der Transportversicherung gegen die Feuerversicherung amtlich ab. 

’) Der 1914 gegründete Deutsche Transportversicherungsverein, ein Zweigverband des 
Internationalen Transportversicherungsverbandes, wurde 1920 zu dem selbständigen Deut›
schen Transportversicherungsverband umgewandelt, ein Verband mit dem ausdrücklichen 
Zweck, durch obligatorische Tarife den Markt zu regulieren. Vgl. Jahresbericht des Ver• 
bandes 1919-22. 
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rungsnehmer zu gewinnen, indem man Bedingungen bei Risikoübernahmen zuge• 

stand, die das erhöhte und vielfach sogar untragbar gewordene Risiko bei der Prä›

mienbemessung keineswegs berücksichtigten. Höchst unsolide Praktiken entwickel›

ten sich: Gefahren, die nie Gegenstand einer Versicherung sein können, wurden 

ohne Prämien zuschlag übernommen; man scheute siJch nicht 25-33, selbst 50 und 

mehr Prozent des Rechnungswertes als imaginären Gewinn zu versichern, während 

vor dem Kriege kaum mehr als 100/0 des Rechnungswertes als imaginärer Gewinn 

beim Bezug von Waren versichert wurden. Die Folgen dieser ungünstigen Ge• 

schäftslage konnten nicht lange ausbleiben. In der Zeit von 1924-1926 verschwan›

den insgesamt 119 deutsche Transportversicherungsgesellschaften vom Markte, 

davon 98 durch Konkurs oder Betriebseinstellung. In der Hauptsache handelte es 

sich dabei um die Inflationsgründungen, so daß am Ende des Jahres 1926 von den 

gesamten 192 Inflationsblüten nur 81 Gesellschaften, d. s. 420/0, übrig blieben. So 

schält" sich damit als Ergebnis dieses Kampfes zunächst ziemlich deutlich der Be›

stant!. an Vorkriegs-und Kriegsgesellschaften heraus, deren Gründung auf einer ge›

sunden Basis erfolgt war. Die Selbstversicherungsgesellschaften stellten ebenfalls 

in größerem Umfang ihre Geschäfte ein, da mit der Stahilisierung der Währung die 

Bestandsveränderungen in der deutschen Transportversicherung. 

1924 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 

Abgang davon Konkurse. Verschmel. Bestand 
Auflösungen, zungen am 1. I. 

26 
51 
42 
7 

12 
5 
16 

Einstellungen 
16 
46 
36 
4 
5 
3 
9 

10 

5 
6 
3 
7 
2 

7 

240 
221 
170 
128 
122 
114 
110 
98 

Voraussetzungen fortfielen, die zu ihrer Gründung geführt hatten. Obgleich der 

heftigste Ausleseprozeß mit dem Jahre 1926 beendet war, so waren damit noch 

keineswegs normale Verhältnisse zwischen Angebots-und Nachfrageseite hergestellt; 

die Reduzierung der Zahl der Gesellschaften mußte fortgesetzt werden, wenn 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 ruinösen Tempo der Jahre 1924 bis 1926. Während 

in jener Zeit außerdem die Konkurse und Geschäftseinstellungen bei dem Auslese›

prozeß den Hauptfaktor bildeten, versuchen nunmehr die Unternehmungen durch 

Konzentration teils ihre Geschäftsbasis zu vergrößern - vom Gesichtspunkt der 

stärkeren Gesellschaften gesehen - teils ihre Kapitalien wenigstens zum Teil zu 

retten - vom Standpunkt der schwächeren Unternehmungen gesehen. Es bildeten 

sich mannigfache und weitverzweigte Verschachtelungen der Transportversiche›

rtmgsgesellschaften heraus, wobei alle Fonnen der Konzentration erkennbar sind, 

wie Austausch von Aufsichtsrats-und Vorstandsmitgliedern, Abschluß von Inter›

essenverträgen, Austausch und Zusammenarbeit der Organisation, Fusionen u. a. 

Andererseits aber machte sich auch bei diesen Vorgängen die Eigenart und Sonder›

stellung der Transportversicherung bemerkbar, da hierbei die Branchenkonzenlra›

liOll
t 
d. h. Konzentration der Transportversicherungsgesellschaften untereinander, in 

weit größerem Maße auftrat afs in den anderen Sparten. So verschwinden in diesen 

Jahren 1926-1930 noch weitere 40 Transportversicherungsgesellschaften vom 

6* 
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deutschen Markte, und zwar nunmehr vor allem die allen Vorkriegsgesellschaften -

ein Drittel der Unte,rnehmungen, die 1914 die Transportversichenmg betrieben -, 

ein Zeichen dafür, wie außerordentlich ruinös der Konkurrenzkampf auf diesem 

Gebiet der deutschen Wirtschaft gewirkt hatte. 

Bestandsveränderungen der ausländischen Transportversiehe. 

rungsgesellschaften in Deutschland. 

Zugang Abgang Bestand davon England 

1924 15 44 15 
1925 3 1 59 24 
1926 2 2 61 24 
1927 8 I 61 24 
1928 5 68 28 
1929 8 12 63 27 
1930 4 58 25 
1931 54 25 

Die ausländischen Gesellschaften machten den Ausleseprozeß der deutschen 

Unternehmungen zunächst nicht mit; im Gegenteil nutzten sie die durch die ge›

schilderten Umstände stark geschwächte Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Ge›

sellschaften und das Mißtrauen, das durch die Konkurse und Liquidationen der 

deutschen Tl’ansportversicherungsunternehmungen in das Publikum getragen wurde, 

dahin aus, um die deutschen UntelTI-ehmungen Mch mehr v’Om heimischen Markt 

zu verdrängen. Erst in demselben Maße. in dem der Konsolidierungsprozeß in der 

deutschen Transportversicherung Fortschritte machte, je mehr diese wettbewerbs›

fähig wurde, ist ein Abgang des ausländischen Angebots auf dem deutschen Trans›

portversicherungsmarkt zu verzeichnen. 

Die deutschen Transportgesellschaften nach der Größe der 

Präm i e nein nahm en. 

1912 1929 
Gesamt- in % der Gesamt- in % der 

in 1000 RM. Anzahl Brutto-Prämie Gesa.mt- Anzahl Brutto-Prä.mie Gesa.mt-
(in 1000RM.) prä.mie (in 1000 RM.) prämie 

bis 50 2 59 5 126 
1% von 50-100 3 249 

100-500 3 1003 0,4% 15 4823 2% 
500-1000 2 1383 O,}( 10 7458 4% 
1000-2000 5 6834 30 0 II 16960 8% 
2000-3000 5 12828 5% 6 14235 7% 

" 
3000-5000 12 47363 19% 8 29051 14% 
5000-10000 12 86666 35% 5 38230 18% 
10000-15000 2 23870 10% 3 37843 18% 

" 
15000-20000 I 16720 7% 2 36656 17% 

" 
20000-30000 2 49483 20% I 23941 11% 

Trotz dieser Reduzierung sowohl des in-wie ausländischen Angebots auf dem 

deutschen Markte betreiben zu Anfang des Jahres 1931 noch insgesamt 182 Gesell›

schaften die Transportversicherung in Deutschland, das bedeutet ein Mehr von 

112 Unternehmungen oder rund 1600jo gegenüber der Vorkriegszeit. Die Zahl der 

deutschen Transportversicherungsgesellschaften ist immer noch mehr als doppelt so 

groß wie im Jahre 1914. Zu beachten ist dabei, daß trotz der starken Konzentra›

tionsvorgänge seLt 1924 nicht etwa einige wenige Großbetriebe das deutsche Trans-
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portversicherungsgeschäft für sich buchen, sondern immer noch eine größere Zahl 

gleich starker leistungsfähiger Gesellschaften auf dem deutschen Markte als Kon›

kurrenten auftreten - wenn auch die vorstehende Tabelle hiJThsichtlich der Höhe 

der Prämieneinnahmen eine gewisse Verschiebung zugunsten der größeren Unter›

nehmungen und dementsprechend ein Anwachsen der Zahl der kleineren Gesell›

schafte" deutlich erkennen läßt. 

Das ausländische Angehot hat sich mehr als verdoppelt gegenüber 1914, wo• 

bei England allein fast die Hälfte der gesamten ausländischen Unternehmungen 

steIlt; daneben treten Holland und die Schweiz mit je 7 Gesellschaften stärker in 

Erscheimmg. Amerika, das vor dem Kriege auf dem deutschen Transportversiche›

rungsmarkt nicht arbeitete, sondern sich nur auf dem Gebiet der Lebensversiche›

rung in Deutschland betätigte, tritt seit 1930 auch als Anbieter auf dem deutschen 

Transportversicherungsmarkte auf. Im Verhältnis zum Gesamtangebot dieses Ver›

sicherungszweiges hat sich der Anteil der Ausländer zwar nicht gegenüber der Vor›

kriegszeit geändert, denn sowohl gegenwärtig wie im Jahre 1914 beträgt die Zahl 

der ausländischen Transportversicherer 35% 1) des Gesamta.ngehotes. Jedoch bei 

dieser rein quantitativen Darstellung ist zu berücksichtigen, daß die deutschen Ge›

sellschaften durch den oben geschilderten Konkurrenzkampf immer noch stark in 

ihrer Wettbewerbsfähigkeit geschwächt sind, während die ausländischen, insbeson›

dere die englischen Unternehmlll1gen infolge ihres ausgedehnten internationalen 

Marktes auf einer erheblich gesünderen Basis arbeiten und daher auch zur Über›

nahme größerer und gefahrvollerer Risiken in der Lage sind. Günstig waren ihnen 

ferner die vielen Liquidationen deutscher Gesellschaften, sowie vor allem die Zu›

sammenbrüche und Schwierigkeiten großer deutscher Unternehmungen. die eine er›

hebliche Beunruhigung der Öffentlichkeit hervorriefen und daher die Neigung zur 

Versicherung bei ausländischen Gesellschaften zeitweilig verstärkten 2). Zu dieser 

direkten Einfuhr ausländischen Versicherungsschutz.es nach Deutschland tritt eine 

recht erhebliche indirekte Einfuhr durch übernahme deutscher Rückversicherungs›

verträge seitens ausländischer Gesellschaften, da die deutsche Transportversicherung 

_ augenblicklich noch stark vom Weltmarkt abgedrängt - des notwendigen inter›

nationalen Risikoausgleichs entbehrt, und daher die Rückdeckung stärker als vor 

dem Kriege im Ausland suchen muß. Aus diesen Gründen hat das ausländische 

Angebot auf dem deutschen Transportversicherungsmarkte nicht nur in quantita›

tiver, sondern auch in qualitativer Hinsicht zugenommen, so daß man trotz des 

Rückganges der Zahl auslänxlischer Gesellschaften immer noch von einer ge• 

wissen Überfremdung des deutschen Marktes sprechen muß . 

Diese Darlegungen ergeben also ein im Vergleich mit der Vorkriegszeit sowohl 

qualitati\T wie strukturell verändertes Angebot auf dem deutschen Transportver›

sicherungsmarkt, dem nun auf der anderen Seite eine veräruierte Nachfrage, jedoch 

in umgekehrter Richtung, gegenübersteht. Wie schon erwähnt. war der Bedarf 

an Transportv-orsicherungsschutz durch die allgemeinen wirtschaftlichen Verschie›

bungen innerhalb Deutschlands und der Weltwirtschaft stark verringert, und auch 

gegenwärtig läßt eine Analyse der Wirtschaftsgruppen, die für die Nachfrage nach 

I} Hierbei sind die deutschen Selbstversicherungsgesellschaften nicht berücksichtigt, 

Weil sie nur ein kleines Kontingent der Transportversicherungsnachfrage für sich buchen. 

2) Einesteils ist deutlich eine Zunahme der Cifkäufe bei unsern Importeuren zu beob›
achten. Auf der anderen Seite wird bei dem Export trotz Cifkäufen vielfach die Beibrin›
gung von ausländischen Policen von den ausländischen Käufern verlangt. So z. B. wird in 
dem Contract Nr. 54 der Londaner Corn Trade Association für die Käufe von Holz und 

Getreide die Beibringung einer englischen Police zur Bedingung gemacht. 



74 Die Entwieklung der deutschen Transportversicherung nach dem Weltkriege. 

Transportversicherungsschutz von besonderem Interesse sind, wie Außenllandel, 

Gülerbewegung auf den Eisenbahneu und bei der Binnenschiflahrt, deutlich erken›
nen, daß der deutschen Transportversicherung auf dem beimischen Markte weder 

im Warengescbäft noch auf dem Kaskomarkt das Aliment zur Verfügung steht wie 

im Jahre 1914. Abgesehen davon, daß sowohl der Außenhandel (dem Werte nach) 
wie der Verkehr - letzterer mit Ausschluß der Jahre 1927-1929 - nicht den 

Vorkriegsumfang erreicht haben, wirken sich hier für die Transportversicherung 

besonders die Veränderungen und Verschiebungen der Einfuhrländer Deulschlands 
ungünstig aus_ Die Vereinigten Staaten von Amerika, die das Hauptkontingent der 

deutschen Einfuhr stellen, haben nach 1918/19 eine recht starke heimische Trans›

portversicherung entwickelt, während vor dem Kriege die nationale Versicherung 

sich auf diesem Gebiete kaum betätigte und Deutschland daher diese Risiken seiner 

Einfuhi’ zum großen Teil selbst decken konnte. Weiterhin stand vor dem Kriege 

Rußland an zweiter Stelle unter den deutschen Einfuhrländern, auf dessen Trans›
portversicherungsmarkt Deutscbtand eine starke Position hatte. Auch hier hat sich 

die Lage zu Ungunsten der deutschen Transportversicherung verschoben, da in der 

Nachkriegszeit England an die zweite Stelle der deutsche.n Einfuhrländer getreten 

ist, das jede Gelegenheit wahrnimmt. sein:en eigenen VersicherWlgsmarkt auszu›

dehnen, und daher die Risiken der Einfuhr nach Deutschland möglichst bei der 
heimischen hochentwickelten Assekuranz zu decken bestrebt ist. Auch von der Aus›

fuhr wird in der Nachkriegszeit ein größerer Teil der Transporlrisiken als vor dem 

Kriege im Ausland selbst gedeckt infolge des jetzt engeren Zusammenhanges der 
Handelspolitik mit der Darlehnsgebarung und den Finanztransaktionen. 

Zu diesem Rückgang der Nachfrage nach Transportversicherungsschutz treten 

erschwerend die außerordentlich schlechten Bedingungen, zu denen die Ware Trans›
portversicherung immer noch auf dem Markte angeboten und gehandelt wird. Wie 

oben erwähnt wurde. ging die deutsche Transportversicherung aus dem ungemein 

heftigen Konkurrenzkampf der Jahre 1924-1926 mit einem Prämienstand hervor, 
der weit unter der Rentabilitätsgrenze lag. In de.n letzten Jahren hat sich zwar 

das Prämie.nniveau in Auswirkung der mit dem Jahre 1927’) wieder einsetzenden 
Prämien politik des Deutschen Transportversicherungsverbandes und der wieder›

kehrenden Einsicht der Mehrzahl der Gesellschaften gehoben; jedoch das immer 
noch zu große Angebot in dieser Versicherungssparte verhindert naeh wie vor, daß 

die Prämien den wirklichen Verhältnissen angepaßt werden. Außerdem macht sich 

hierbei die Konkurrenz der ausländischen Unternehmungen ungünstig bemerkbar, 

da �s�i�~� inlolge ihrer größeren Wettbewerbsfähigkeit die Prämiensätze verhältnis›

mäßig niedrig halten können ’). Somit hat die deutsche Transportversicherung 
gegenwärtig sowohl infolge des geringen Bedarfs als auch des Preistiefstandes für 

die Ware Versicllerung auf der Einnahmeseite mit einer anormalen Knappheit des 
hereinkommenden Geschäftes zu rechnen. Auf der anderen Seite ist der Schadens›

verlauf ein bedeutend ungünstigerer als vor dem Kriege, da einmal das jetzt in 
Fahrt befindliche Schiffsma!.erial nicht mehr das gleiche ist, zum anderen aber die 

deutsche Transportversicherung infolge der großen Konkurrenz immer noch ge›

zwungen ist, diese schlechten Risiken, die unter normalen Verhältnissen abgelehnt 
würden, hereinzunehmen, weIUl sie überhaupt am Markte bleiben will. So konnten 

die Schadensätze auf 740/0 im Jahre 1927, 770/0 1928 und 850/0 der Eigenbehalts-

1) Auf der Generalversammlung im Herbst 1927 wurden wieder verbindliche Tarife 
aufgestellt und zur Regelung des Altgeschäftes ein detailiertes Wettbewerbsabkommen ge• 
troUen. Vgt. Jahresbericht des Deutschen Transportversicherungsverbandes 1927/28. 

I) Vgl. Jahresbericht des Deutschen Transportversicherungsverbandes 1928/30. 
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prämien 1929 anwachsen gegenüber einern DurchsclUlitt von etwa 700/0 in den Vor›

kriegsjahren. 

Es liegt auf der Hand, daß das Mißverhältnis zwischen Angebot und Nach›

fragp., verbunden mit einem niedrigen Prämienniveau und einem ungünstigen Scha›

densverlauf, sich in den Geschäftsergebnissen der deutschen Transportversicherungs›

gesellschaften �w�i�e�d�e�r�s�p�~�e�l�n� muß. Einem durchschnittlichen Geschäftsgewinn der 

letzten Vorkriegsjahre von 40/0 der Eigenbehaltsprämie steht ein Verlust von 110/0 

im Jahra 1926, 8% 1927, 50/0 1928 und 80/0 im Jahre 1929 gegenüber. Während 
vor dem Kriege durchschnittlich 500/0 der Bruttoprämie in Rückdeckung gegeben 

wurde, stieg diese Rückversicherungsquote im Krieg auf 55-600/0, da in dieser 
Periode jeglicher Ausgleich durch ausländische Risiken fortfiel, ist gegenwärtig 

jedoch auf 480/0 gesunken, ein Zeicllen dafür, daß das verlustreiche Geschäft der 

deutsc.hen Transportversicherung auch die Rückversicherer zur Vorsicht mahnt, und 

die Unterbringung von Transporlrückversicherungsverträgen immer mehr auf 

Schwierigkeiten stößt. 

Wie wir bisher kurz zu skizzieren versuchten, hat die deutsche Transport›

versicherung eine den anderen Zweigen der Privatversicherung eigene Entwick›

lung in der Nachkriegszeit eingeschlagen. Jedoch auch im Vergleich zu den aus›
ländischen Transportversicherungen sind die Vorgänge und Ergebnisse am deut›

schen Markt wesentlich andere. ’Vi.e schon eingangs erwähnt, war während des 

Krieges und vor allem im. der ersten Nachkriegs7Alit in fast allen Staaten der 

Kontinente eine heimische TransportversicherWlg aufgebaut und ausgebaut wor• 

den. Da vor dem Kriege di:e Auslandsmärkte im wesentlichen von England 

und Deutschland mit Transportverstcherungsschutz versehen wurden, sahen sich 

die meisten Staaten mit Anbruch der Feindseligkeiten plötzlich vor eine Ver›

sicherungs not gestellt, der sie gezwungenennaßen durch Ausbau der heimischen 

Versicherung abhelfen mußten_ Begünstigt wurde diese Entwicklung dadurch, daß 

infolge des Ausfalls der ausländischen Schiffs tonnage die Staaten vielfach den 
eigenen Schiffsraum vermehren mußten

J 
was zugleich die Geschäftsbasis der neuen 

Transportversicherungsgesellschaften vergrößerte und fundierte. Schließlich er›
hielt diese Entwicklung ihren letzten Impuls durch das infolge des Krieges stark 

gesteigerte Nationalgefühl und die daraus fließende autarkische Wirtschaftspolitik. 
Am auffälligsten ist diese Gründungstätigkeit in Amerika zu verfolgen, wo mit 

dem Aufbau einer eigenen Handelsflotte eine nationaJe Transportversicherung sub›

ventioniert und großgezogen wurdel). Eine ähnliche Entwicklung vollzog sich in 

China und Japan, ebenfalls Ländem, die vor dem Kriege fast völlig auI die aus›

ländische Transportversicherung angewiesen waren. Auch die Nordischen Länder, 

Italien, Holland und die Schweiz, sowie England bauten während des Krieges ihre 

Transportversicherung in größerem Maße aus. Selbst die durch den Krieg neu›
entstandenen Staaten gingen bald dazu über, sich auch in �v�e�r�s�i�c�h�e�r�u�n�g�s�w�i�r�t�s�c�h�a�f�~�•� 

liehe!’ Hinsicht unabhängig zu machen und einen eigenen Versicherungsapparat auf›

zuziehen. Diese Entwicklung. die sich mithin als eine Weltmarkterscheinung dar›

stellte und auf dem besonderen Boden der Kriegsverhältnisse erwachsen war, führte 

schließlich zu einem erheblich vergrößerten Angebot an Transportversicherungs›

schutz auf dem Weltmarkt. Während des Krieges hatten di.ese NeugrÜlldungen in 

1) Dem Shipping Doard wurde durch Sec. 12 des Schifiahrtsgesetzes die �E�n�~�w�i�c�k�l�L�l�n�g� 
der amerikanischen Seeversicherung au (gegeben. Außerdem wurden StaatssubventIOnen an 
Rcedcl•eien nur unter der Bedingung gewährt, daß die Versicherung bei der heimischen 
Transportversicherung gedeckt wurden. Durch diese Politik konnten die Vereinigten Staaten. 
bis zum Jahre 1920 etwa 180 heimische Transportversicberungsgesellschaften großziehen. 
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den einzelnen Ländern zunächst ausreichende Beschäftigung gefunden, da sich in›

folge der Kfiegsrisiken die Nachfrage vergrößerte. Jedoch mit Fortfall dieser Ri›

siken bald nach Kriegsschluß begann eine allgemeine Expansion auf dem Weltmarkt 

unter Heranziehung aller staatlichen und wirtschaftlichen Machtmittel, um der je. 

weils eigenen nationalen Transportversicherung die im Inland fehlende Basis zu 

schaffen. So herrschte auch in diesem Wirtschaftszweig die charakteristische wirt• 

schaftliche Doppeltendenz: möglichst Verhinderung von ImpoTP), möglichst Steige›

rung des Exportes ’). Da von diesen Bestrebungen fast alle am Weltverkehr be›

teiligten Länder beherrscht waren, konnte es nicht ausbleiben, daß die Expansions• 

zentren aufeinander stießen und sich ein Kampf um den Weltmarkt ergab, der in 

den ersten Nachkriegsjahren bis 1922 mit großer Erbitterung geführt wurde und 

auf Kosten der politisch und wirtschaftlich schwächeren Staaten ausgetragen wurde. 

So steht zwar England wie vor dem Kri.ege auf den ausländischen Versicherungs• 

märkten auch gegenwärtig an erster Stelle. Deutschland jedoch ist von seiner Welt• 

stellung der Vorkriegszei.t verdrä:ngt, und zwar hauptsächlich von dem amerika• 

nischen, dem skandinavischen und dem schweizerischen Markte. 

Deutsche Ver.sicheruillgsgesellschaft�n in den europäischen 

Staaten in der Vorkriegs-und Nachkriegszeit. 

Belgien .. 
Bulga.rien . 
Dänemark. 
Finnland . 
Frankreich . 
Großbritannien 
Italien .. 
Niederlande 
Norwegen. 
Österreich . 
Portugal . 
Sohweden . 
Schweiz. 
Spanien . 
Rußland . 

Gesamt 

54 
2 
47 
5 
40 
15 
22 
77 
18 
25 
1 
10 
12 
12 
7 

1914 1931 
Transport 

18 
I 
23 
3 
25 
12 
17 
35 
15 
13 
1 
8 
5 
10 

4 

Gesamt 
20 
2 
18 

40 
8 
4 
62 
7 
13 
I 
3 
6 
9 

Transport 
17 
I 
15 

25 
7 
4 
34 
2 
11 
I 
2 
4 
8 

Die meisten europäischen und überseeischen Staaten konnten durch keine 

politischen und wirtschaftlichen Schwierigkeiten gehemmt - die Nachteile der 

übergründungen in ihrem Transportversicherungswesen schneller überwinden, zu›

mal da hier die Gründungsperiode ber-eits in der Kriegszeit ihren Höhepunkt er• 

�r�e�i�c�h�t�~� und niemals in dieser Heftigkeit wie in Deutschland auftrat. Die deutsche 

Transportversicherung jedoch befindet sich gegenwärtig zu diesen Staaten in einer 

späteren Entwicklungsphase. Für die Vorgänge am deutschen Transportversiche• 

rungsmarkt war nicht allein die _allgemeine W eltwirtschaftskrise ausschlaggebend, 

sondern richtunggebend waren die Inflation und die wirtschaftlichen Hemmungen 

des Friedensvertrages. So ist es erklärlich. wenn das Ausland in den ersten Nach›

kriegsjahren einen Vorsprung erhalten konnte, der schwer wieder einzuholen ist. 

Der Auslandsmarkt war gewissermaßen schon verteilt, als Deutschland wieder auf 

dem Plan erscheinen konnte. 

1) Entweder durch Erhebung einer besonderen Kaution oder einer besonderen Steuer 
auf ausländische Gesellschaften. So erhefl z. B. Chile 1927 eine Steuer in Höhe von 15010 
der Prämie für aUe Versicherungen, die bei ausländischen Gesellschaften getätigt wurden. 

2) So berechneten z. B. die englischen Transporh’ersicherer auf den skaudinavischen 
Märkt.en niedrigere Prämiensätze als in England. Vgl. Forsikrings Korrespondent 1920/28. 

Die gegenwärtige Eisenbahnlage 

in den Vereinigten Staaten. 

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

In der Nachkriegsentwicklung des amerikanischen Eisenbahnwesens lassen sich 

drei Hauptabschnitte deutlich unterscheiden. Auf die erste Periode, 1920- 1928, 

in welcher das Eisenbahnwesen einen neuen Anlauf zu nehmen schien, folgte 1928 

bis Ende 1929 eine kurze Zeit der Hochkonjunktur. Mit dem New Yorker Börsen›

krach, September 1929, setzte dann ein gewaltiger allseitiger Rückschlag ein, der 

zu der gegenwärtigen Krise führte. 
Um die derzeitige kritische Lage der amerikanischen Eisenbahnen richtig ein›

zuschätzen, ist es nötig, sich den Gang der Dinge in den beiden vorhergehenden 

Perioden, 1920- 1929, kurz zu vergegenwärtigen. 

Große, ja überspannte Hoffnungen waren bei Kriegsende, als die Eisenbahnen 

aus staatlicher wieder in private Kontrolle übergingen, an die Transportation Act, 

11)20, as amended February 24, 19221), geknüpft worden. So glaubte man z. B. in 

dem Tripartisan Railroad Labor Board ein geeignetes Tribunal geschaffen zu haben 

zur Lösung der leidigen Lohntarifzwisligkeiten. Allein jener Plan erwies sich als›

bald als verfehlt und wurde bereits 1926 wieder fallen gelassen. Es zeigte sich 

ferner, daß die dafür substituierte Railroad Labor Act einen schwerfälligen juristi›

schen Apparat darstellte, dem zu entrinnen beide Streitparteien im Ernstfalle zu 

unmittelbaren Verhandlungen ihre Zuflucht nehmen würden, wie es anfangs 1931 

geschah. 
Als ebenso illusorisch erwiesen sich die Hoffnungen, denen man sich hingab 

betreffs künftiger Frachttarife, des erhofften ’fair return’ aus Eisenbahnbesitz, der 

Wiedererstattung von Oberschußeinnahmen (’recapture of excess income’), sowie 

der schleunigen Konsolidierung von Konkurrenzbahnen und unnötigen Bahnlinien. 

Eine rühmliche Ausnahme bildete die bundesstaatliehe Regulierung der Aus›

gabe von EisenbahneHekten. 

Bei dem Gang der Dinge sahen sich besonders zwei Kreise in ihren Erwar›

tungen getäuscht. Es waren dies einmal die Verfrachter (’shippers’), die sich von 

dem Glauben hatten leiten lassen, di.e obenerwäbnten Maßnahmen würden Erspar• 

nisse ermöglichen, die sich letzlen Endes in niedrigeren Frachttarifen widerspie›

geln würden. 

Nicht weniger enttäuscht wurde andererseits die große Zahl derjenigen, die 

Kapitalanlagen in Eisenbahnwerten besaßen und die von den erwarteten Neue• 

rungen, insbesondere der Konsoli.dierung, gesicherte Einnahmen erwartet hatteu. 

Mehrere hundert Millionen Dollars waren seit der Verabschiedung der Transporta›

tion Act vom Publikum in Eisenbahneffekten angelegt worden, die allgemein als 

’gilt edged securities’ galten. Die Zahl der Besit’Br solcher Effekten übersteigt bei 

weitem diejenige von Besitzern irgendwelcher sonstiger Effekten mit Ausnahme der 

bundesstaatlichen Bonds. Im Dezember 1929 waren mehr als 840000 Aktien›

inhaber auf den Registrierlisten ,der Eisenbahnen verzeichnet und es ist anzuneb• 

1) Auch bekannt als "Esch•Cummins Act". 
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