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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”.
Zeitschr. {. Verkelhrswissenechaft. 10. Jabrg. Heft 3 /4. 7
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men, dall thre Zahl seither erheblich gestiegen ist. Von den anfangs 1932 aus-
stehenden Bonds und Notes von Eisenbahnen im Gesamtwert von § 11046000000
befanden sich mehr als 70 Prozent im Besitz von Banken, Sparkassen, Versiche-
rungsgesellschaften, Endowments und dhnlichen Gesellschaften. Diese Summe stellt
somit einen Hauptteil der Ersparnisse, Aniagen und Versicherungsgelder des ameri-
kanischen Volkes dar. Die unten zu erwiihnenden Nothilfsmafinahmen in Form von
bundesstaatlichen Krediten, die den Eisenbahnen gewihrt wurden, sind deshalb von
weitgehendstem offentlichem Interesse.

Vou seiten der Eisenhahnen selbst hatte man sich giinstige Resultate verspro-
chen besonders von der sog. ‘rate-making provision’ der Transportation Act. lene
Klausel ermichtigte die Interstate Commerce Commission (1. C.C.) Tarifschemen
festzusetzen, die den Bahnen als Ganzes eine jihrliche Betriebseimahme ermdag-
lichen wiirden, die einem ‘fair return' aus dem (Gesamtanlagebesitz entspriche. Da-
durch sollte der I.C. C. eine wesentlich neue Funktion ibertragen werden. Bis da-
hin besland deren Hanptaulgabe unter der Interstate Commerce Act darin, Ver-
frachtern Abhilfe zu verschaffen gegeniiber sie ‘unreasonahle or unduly’ benachteili-
genden Tarilen. Fortan sollte als weitere Aufgabe hinzukommen, dafiir zn sorgen,
daB den Bahnen jihrlich ein ‘fair rate of return’ gesichert sei.

Der Darchfithrung dieses Planes trat aber znnichst der Umnstand hindernd in
den Weg, dal man das zyklische Aul und Ab der Wirtschaftslage und dessen Ein-
wirkung auf das Verkehrswesen nichi genfigend in Rechnung gezogen hatte. Fir
das Jahr 1921 z. B. war die Eisenbahngiitertonnage 25 Prozent geringer als im vor-
hergehendem Jahre, withrend der Durchschnitlstarif per Tonmeile!) 1921 um 20 Pro-
zent hoher war als 1920. Solange es nicht mbglich ist, im vorans mit Sicherheit
auf ein wesentlich konstantes Verkehrsvolumen zu rechnen, fehlt die nétige Unter-
lage zur Gewiihrleistung einer konstanten Brutto- oder Netto-Jahreseinnahme. Eine
Politik aber, die sich als praktisch undurchfiithrbar erwiesen hatte in einem Zeit-
ranm normalen wirtschaftlichen Auf- und Abstiegs, wurde unter Verhiiltnissen, wie
sie zur Zeit bestehen, vollends anhaltbar,

Die I.C.C. hat sich allerdings bemiiht, den in der Transportation Aet, 1920,
gewiesenen Richtlinfen zu entsprechen. Das erste Jahr unter den neuen, erhébten
Tarifen fiel leider mit einem scharfen industriellen Riickschlag zusammen. Die Ein-
nahmen der Eisenbahnen hetrugen weniger als die Hilfte dessen, worauf man ge-
rechnet hatte. Daraufhin wurden dann 1922 die Frachttarife von der I.C.C. um
10 Prozent pgesenkt in der Erwartung, dall auf diese Weise der Giiterverkehr ge-
steigert wiirde. Die Bahnen ihrerseits machten cbenfalls alle Austrengungen, um
ihren Verkehr durch Senkung der Tarife oder durch Zuwendung von Giitermengen
auf Kosten der Konkurrenz zu heben, so dall der Durchschnittserlgs per Tonmeile
von Jahr zu Jahr hestindig abnahm.

Die 1.C.C. machte von ihrer neuen Machtbefugnis nur selten Gebrauch. Die
inzwischen sich immer fithlbarer machende Agrarkrise gab dann weiter Veranlas-
sung zur Verahschiedung der Hoch-Smith Resolution (25.J)an. 1925)?), derzufolge
die I. €. C. die Tarife noch mehr senkte und sogar soweit ging, Verfrachtern, welche
diec von der [.C.C. chedem feslgeseizten Tarife bezahlt hatten, die betreffenden
Summen wiederzuerstatten, bis das Oberbundesgericht diesem Vorgelien ein Ende
bereitete.

Eine wichtige Neuerung bildete der Passus der Transportation Act, welcher

1) 1 Ton = 907 kg; 1 Meile = 1,609 km; 1 Tonmeile = 1459 kgkm.
*) Vgl. 45 th Annual Report of the Interstale Commerce Commission, Dec. 1, 1931, p. 70.
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eine Konsolidierung der Bahnen vorsah. Gerade diese Angelegenheit aber zog sich
in der Folgezeit arg in die Liinge, und volle 10 Jahre vergingen, bis ein konkreter
Plan zur Ausfihrung fertig vorlag.

Inzwischen wurden allerdings mehrere derartige Zusammenschlisse, mil Um-
gehung der Antitrnstgeselze, durch Aktienerwerb und Pachtvertriige bewerkstelligt.
Auch vermittelst ‘holding companies’ sind mehrere Bahngesellschaften vereinigt
worden ). Aber in keinem einzigen Ialle handelte es sich bei der vollzogenen Ver-
gchmelzung um Ausschaltung siimtlicher Untergesellschaften sowie um Verwirk-
lichung jedméglicher Ersparnisse. In Erwartung voraussichtlicher Vorteile suchten
¢hrgeizige Eisenbahninteressenten durch “holding companies’ Aktien von Eisenbabnen
in ihren Besitz zu bekommen, um sich eine giinstige strategische Position zu ver-
gehalfen fir den Fall, dafl es zur Verwirklichnng einer Konsolidierung der Bahnen
kommen sollte. Wieder andern schwehten Machtpline a la Harriman vor. In ein-
zelnen Fillen, wo es sich um Wahl ¢ines zentralen Standortes fiir Werkstitten und
sonstige Betriebsanlagen handelte, fand infolge Ungewifiheit der Sachlage Auf-
schub statt. Auf Seiten des Beamtenpersonals befiirchtete man nachteilige Folgen
fiir Senioritits- und Pensionsanspriiche. Kleinere Bahnlinien verlangten iibertriehen
hohe Kaufpreise, andernfalls sie ihre Einwilligung verweigern wiirden. Ambitidse
Anspriiche von kommunalen und sonstigen értlichen Behorden und Interessenkrei-
gen suchten sich geltend zu machen. Zudem umfafite der endgiiltige Plan der
1.C.C. selbst verschiedene fragwiirdige Verschmelzungen von Bahnen, die inzwi-
schen zumeist dem Bankerott verfallen sind. Dadurch, dafi Prisident Hoover sowie
Milglieder des Bundeskongresses und besonders Arbeitergewerkschaften, die Arbeiter-
entlassungen befiirchteten, sich einmischten, wurde die Lage nur noch verwickeller.

Auf die erste Periode der Nachkriegszeit, 1920 bis 1928, folgte mithin — ver-
flochten in den allgemeinen amerikanischen Prosperitits- bzw. Spekuolationstaumel,
der 1929 seinen Hohepunkt erreichte -- ein gewaltiger ‘hoom’ in Eisenbabnwerten,
bis mit dem New Yorker Bérsenkrach im Herhst jenes Jahres ein Wendepunkt ein-
trat und die darauffolgende Wirtschaltsmisere auch die Lisenbahnen zunehmend
in Mitleidenschatt zog. In den seilbherigen 21/, Jahren setzte dann eine in der
ganzen bisherigen Eisenbahngeschichte Amerikas noch nicht dagewesene Depres-
sion ein.

Noch im Oktober 1929 erreichten die Betriehbseinnahmen der Bahnen die
auflerordentlich hohe Summe von $ 609000000. Gleich darauf aber irat dann ein
ehenso plétzlicher wie rascher Niedergang ein, der ein Jahr spiter bereits 20 Pro-
zent betrng. Der Wert der Eisenbahnaktien fiel dem Dow-Jones Preisindex zufolge
von 178 am 11. Oktober 1929 auf weniger als 50 im Oktober 1981, wihrend Eisen-
balimbonds ebenfalls erheblich an Marktwert einbiiften. Seit Anfang des gegen-
wirtigen Jahres (1932) haben amerikanische Eisenhahnaktien durchschnilflich
60 Prozent ihres Marktwertes verloren, Verglichen mit Anfang 193¢ betriigt der
Verlust 81 Prozent. Eisenbahnbonds haben im allgemeinen weniger an Wert ver-
loren, aber auch sie erzielen zur Zeit beim Verkauf durchschnittlich kaum mehr
als 50 cents per Dollar.

Ende 1931 zeigte es sich, dufl die Einnalinen von einer ganzen Anzahl von
Bahnen nicht hinreichten, wmn deven fortlaufende Ausgaben zu decken. Fiir jenes

1y Vgl. ,Regulation of Railroad Holding Companies*. Hearings before the Commitlee on
Interstate and Foreign Commerce, H. of R., 72. Congress, 1. Sess. on H. R. 9059. Washington,
14932, sowie ,,House Document No. 2783", 71. Congress, 3. Sess., Washington, 1331: eine vor-
tre{flich: Untersuchung tiber die tiolding Companies im Eisenbahnwesen, in drei Binden, denen
weitere folgen werden.
7*
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Jahr beliefen sich die Nettoeinnahmen der Klasse 1-Bahnen (d. s. Bahnen, derep
Bruttoeinnahmen jihrlich eine Million Dollars oder mehr befragen: zirka 92 Pro.
zent des Gesamteisenbahnnelzes), denen etwa 97 Prozent der Gesamteisenbahnein-
nahmen zufliefien, nach Abzug von Sleuern, Mieten, Zinsen nsw. anf $ 141160935,
ein Minns ven 3 390000000 gegeniiber dem Vorjahre. Das erste Halbjahr 1932
ergab ein Defizit von $ 127384000 (uach Abzug von Zinsen, Mieten usw.). Fir
das ganze Jahr 1932 wird das Defizit sich voraussichilich aul $ 200000000 belaufen,

Dagegen weist die Gesamtkapitalisierung der Babnen [lr das Jahr 1931 eine
Zunahme von $ 10504 703 gegenitber 1930 auf und erreichte Ende 1931 die Total.
summe von $ 19295571 388. Von letzterer Summe fielen rund § 8000000000 auf
Aklienkapital und etwa $ 11000000000 auf langfristige Schulden.

Die gegenwiriige Notlage der amerikanischen Eisenbahnen ist keineswegs eine
neuc Erscheinung in deren hundertjibrigen Geschichte. Riicksichtslose, vernich.
tende Konkurrenzkimpfe und Mifiwirlschatt in der Verwaltung haben des Ofteren
z1 schweren Katasirophen gefithrt!). Allerdings haben sich die Verhiltnisse infolge
regulativer Mafinahmen der 1.C. C. sowic bundes- und einzelstaatlicher Gesetze weit-
gehend gebessert. Die sog. ‘direct rebates’ wurden abgeschafft und es gelang, Tarif
kimpfe (‘rate wars') meist im Entstehen zu unterdriicken. Eine scharfe Konkur-
renz, sowchl was Dienstleistungen als auch Tarife anlangt, bestand trotzdem weiter
bis in die Gegenwart, mil einer nicht zu verkennenden benachteiligenden Rickwir-
kung auf die Gesamtemnahmen. Nachteilige Folgen eutstanden ferner durch un-
nitige Betriebsverdoppelung, Umgehung von kiirzeren, direkten Strecken, kostspie-
lige Werbung und Reklame, unrationellen Terminalbetrieb, kostspielige Lagerung,
zuweilgehende Zugestindnisse an Verfrachter, laxe Durchfihrang von Uberliege-
bestimmungen, Freibillette an Angestellte, deren Familienmitglieder und andere.
Der Umstand, dafi grofle, an Verkehrszeniren sitzende Verfrachter gegebenenfalls
eine Bahngesellschaft gegen die andere auszuspielen vermégen (sog. ‘traffic club
system’), hat ebenfalls Anlafl zu Ubelsténden gegeben.

Was die Finanzverwaltung der Eisenbahnen betrifft, so ist letzteren worge-
worfen worden, sie hitten es versiumt, in guten Jahren geniigend liquide Reserven
anzusammeln, auf die in mageren Jahren hitie zurickgegrilfen werden kénnen.

Die L.C.C. verirat ferner den Standpunkt, dafl der rasche Sturz der Eisen-
bahnkurse teilweise Schuld der Eisenbahnen selbst gewesen und obendrein bhe-
schleunigt worden sei durch deren Bemiihungen, eine Tariferhthung sowie eine
Ausdehnung der staatlichen Kontrolle iiber Konkurrenzunternehmungen durchzu-
setzen.,

Demgegeniiber wird von den Eisenbahnen geltend gemacht, die I.C.C. hiitte
es unterlassen, den in der Transportation Act klar ausgesprochenen Auftrag aus-
zufiihren, nimlich die Tarifschemen so den Verhiltnissen anzupassen, daf die Ge-
samlbetriebseinnahmen der Bahnen einer ‘fair rate of return’ vom Gesamteigen-
tumswert entsprichen. Die ‘rate of return’ habe aber seit 1920 weder die in der
Transportation Act bestimmte, anf Originalkostenbasis berechneten 55 Prozent er-
reichl, noch die von der 1.C.C. 1922 bestimmtien, auf Wiederherstellungskoslen-
basis berechneten 5,75 Prozent. Auch miifilen nach Ansicht der Bahnen die Tarife
dem Gesetze zufolge nicht nur ‘reasonable’, sondern auch fiir die Eisenbahuen ren-
tabel (‘remunerative’) sein. TFalls aber diese beiden Kriterien in Konflikt stinden,
sel die ‘rule -of Reason’ maflgebend. Andererseits vertritt die 1. C.C. die Ansicht,

1) Vgl. Winthrop M. Daniels , American Railroads: Four Phases of their History®, Prin-
ceton, 1932,
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der in der Transportation Act bestimmte Standard setze normale Zustinde voraus
and bedeute nicht, dafl die 1.C.C. die Tarile den jeweiligen Wirtschaltsverhilt-
nissen anzupassen verpflichtet sei. Dabeil ist zn beachten, dafi die Stellungnahme
der 1. C.C. wesentlich von den zur Zeit geltenden Gerichtsentscheiden abhiingig ist,
was deren Bewegungsfreiheit hier wie auch in anderen Dingen hemmt.

Infolge dieser und ihnlicher Zustinde hal sich in der letzten Zeit der Ge-
danke mehr und inehr durchzusetzen begonnen, dal} ein gréfieres Mafi von Zu-
sammenwirkung uuter den Eisenbahngesellschatten selbst, vom volkswirtschaftlichen
Standpunkt aus betrachtet durchans wiinschenswert sel. Gleichzeitig sind die bis-
herigen, auf entsprechenden Erfahrungen basierenden Befiirchtungen seitens des
Publikums, weitere Zugestindnisse an die Eisenbahnen beziiglich Kartellvereinba-
rungen mbchten einer schrankenlosen Ausbeutung Tir und Tor 6ffnen, mehr und
mebr verstummt. Durchgesetzt hat gich diese Erkenntniz zumal infolge der jeder-
maun wahrnehmbaren Abnahme des Personenverkehrs. Daf} hier eine drastischs
Remednr notig ist, wird ziemlich allgemein in der Presse und, wo sonsi sich die
oftentliche Meinung widerspiegelt, anerkannt.

Daf} es sich hier u. a. um eine grundsitzliche Abwendung von der bisherigen
Antitrustpolitik handelt, ist klar. Und hier scheint sich in der Tat eine Anderung
vorzubereiten. Die allgemeine Wirtschaftsdepression leistet hier Weghereiterdienste.
Seit zwei Jahren werden in Kreisen der Industrie (Holz, 01, Kohlen), des Handels
(Preisbindung zweiter Hand) und des Verkehrs (Kisenbahnen, Schiffahrt) alle An-
strengungen gemacht, die derzeitige Antitrustgesetze dahingehend zu modifizieren,
dafl Preisvereinbarungen, gemeinsame Produktionseinschrinkungen usw., gesetzlich
gestaitet wiirden?), Daf} es sich aber bei derartigen gesetzlichen und amtlich-
administrativen Mafinahmen im besten Falle nur um provisorische Abhilfe handelt,
wird fiir Tielerblickende aufler Frage stehen. Strukturcllen Verdnderungen gegen-
ither, wie solche im Verkehrswesen allem Anschein nach bereits vorliegen oder
sich anbahnen, wird durch Notbehelfe kaum gedient sein.

In der Geschichte der amerikanischen Eisenbahnen hat die Konkurrenzirage
von jeher eine nicht unwichtige, zu gewissen Zeiten sogar sehr bhedeutsame Rolle
gespielt). Bisher aber handelte €3 sich, abgeschen von einer im ganzen mmwesent-
lichen Konkurrenz im Wasserverkehr, um eine solche von innen, d.h. um Kon-
kurrenz der einzelnen Tarif-(‘rate’-)Gruppen untereinander. Gegenwiirtig besieht
dagegen eing unmittelbare, scharfe nnd wachsende Konkurrenz won anllem, und
zwar in erster Linie von seiten des Kraflwagens und in zweiter Linie durch den
Wasserverkehr, die Erdol- und Erdgasréhrenleitungen (‘pipe lines”), und den Luft-
verkehr, sowie indirekt durch Fernleitung elektrischer Energie und dureh elek-
trische Kraftzentralen.

Bei dem Wasserverkehr haundelt es sich besonders um den Verkehr auf dem
Ohic —Mississippi—Warrior sowie durch den Panamakanal, weiter aber auch auf
den Great Lakes. Die Inland Walerways Corporation, die Hauptverkehrsgesellschaft
auf dem Ohio—Mississippi—Warrior-Netz, verfrachtete im Jahre 1931 im ganzen
1533915 Tonnen?). lm Jahre 1980 gingen etwa 8 Millionen Tonnen Fracht durch
den Panamakanal von atlantischen und Golfhifen zur Kisie des Stillen Ozeans,
und etwa 7 Millionen Tonnen in wmngekehrter Richtung. Vizeprisident Paul Shoup

1) Vgl. ,,Amendment of Federal Trade Commission Act and Establishment of a Federal
Trade Court". Hearings belore a Subcommittee of the Committee on the Judiciary, U. 5. Senate,
72. Congress, 1. Sess, on S. 2626, 2627 and 2628. Washington, D. C., 1932

%) Vgl. Eliot Jones, ,Principtes of Railway Transportation®, 1925, p. 91 {f.

% Vgl. Anpual Report of the Inland Waterways Corporation, Calendar Year 1931
Washington, 1932, p. 33.
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von der Southern Pacific R. R. berechnete die Einnahmenverluste der transkonti-
nentalen Bahnen infolge der Konkurrenz des Panamakanals fir das Jahr 1929 aut
£ 49000000, und die I C.C. erklirte unlingst: ,.Die Wasserstraflenkonkurrenz ist
gegenwiirtig ein kontrollierender Faktor im transkontinentalen Verkehr, nicht nur
von einer Kiiste zur andern, sondern bis weit ing Binnenland hineinreichend."

Die Gesamtlinge der Olrshrenleitungen betrigt 111660 Meilen, mit einer Fas-
sungskapazilit von 23214000 barrels.

Einem Bericht der 1.C.C. zufolgel) verleille sich der amerikanische Giter-
transport im Jahre 1929 auf die einzelnen Verkehrswege wie folgt:

Eisenbahnen . . . . . . . . . . 729¢
Great Lakea. . ., . . . . -« &+ .. . 158 .
Rohrenleitungen . . . . . . . . . 52,
Interaitydenels - . o @ & e L L 0 KB
Inland waterways . . . . . 14 ,,
Elektrische Fernleitung und Lultverkehr . 0,5 |,

Der weitaus wichtigste Faktor in dem Konkurrenzprohlem ist der Kraftwagen-
verkehr, Nach amtlichen Schiitzungen koramt zur Zeit auf je 4,75 Einwohner der
Ver. Staaten ein Motorfalirzeug und auf je 5,5 Personen ein Personenautomobil. Die
Gesamtzahl aller Motorfahrzeuge betrug Anfang 1932 25814 003. Dieses gewaltige
Hear von Privalautomobilen und Aulobussen tut dem Eisenbahnpersonenverkehr
in ebenso empfindlicher Weise Abbruch wie die Lastkraftwagen dem Giiterverkehr
der Bahnen.

Nach Angaben der National Association of Motor Bus Operators?) beliel sich
idie Gesamizahl der Autobusse Ende Dezember 1931 auf 98900. Davon waren
556306 ‘school husses’, zur DBefdrderung von Schulkindern, von denen tiglich
1583917 beférdert wurden, bel einer Jahresausgahe von $ 40696 368. Die Gesamt-
(‘gros’-)Kinnahmen der Autobusse betrug 1929 3 326000000. — In 295 Stidien
von 10000 oder mehr Einwohnern dienen ausschlieflich Kraftwagen und nicht elek-
lrische Sirallenbahnen dem Straflenverkehr. — Im Jahre 1930 wurde der Wert
des Betriebsmaterials (‘rolling stock’) der Autobusgesellschaflen auf $ 424500000
geschiitzt und der Wert ihrer Garagen und Stationsanlagen anf weitere $ 123 500 000.

Was die Konkurrenz zwischen [Fisenbahnen und Kraltwagen im allgemeinen
betrilft, so zeigt die bisherige Erfahrung, dafl im Nahverkehr, aul Lokal- und Zweig-
hinien, der Kraftwagen die Eisenbahn, sowoh!l was den Personen- als auch was den
Giiterverkehr anlangt, aus dem [Pelde geschlagen hat. Fiir Entfernungen bis zn
150 Meilen konkurrieren beide Verkehrsmittel slark mitemander. Fiir Entfernungen
bis etwa 230 Meilen wird der bedeutende Verlust an Zeit und Komfort im Per-
sonenverkehr der Autobusse nur teilweise durch niedrigere Fahrpreise kompen-
siert. Hier haben die Eisenbalnen einen wesentlichen Vorteil. Fir lingere Entfer-
nungen sind die Vorteile des Eisenbalmverkehrs so bedeutend fiir das reisende
Publikum, daf} selbst wesentlich niedrigere Fahrpreise eine Steigerung des Aulobus-
verkehrs nicht ermoglicht haben3).

Seilens der Eisenbahnen empfindet man es als eire schwere und ungerechie

1y Vel 1. C. C. Docket No. 23400: ,,Coordination of Mofor Transportation®, Washinglon,
April 6, 1932,

*) Vgl. U. S. Daily, Washinglon, June 9, 1932.

3) Vel , Regulation of Motor Carrier Transportalion. Hearings before the Committee
on Interstate Commerce, U. S. Senate, 72. Congress, 1. Sess. on 8. 2793, Washinglon, 1932.
Ferncr: ,Motor Truck Freight Transportation™, U. S. Dept. of Commerce. Dom. Commerce
Series No. 66. Washington, 1932,
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Renachteiligung, daf} der neue Konkurrent erstens in uanzureichendem Malle staat-
lich kontrolliert und zweitens in ungleichem Verhiiltnis gegeniiber den Eisenbahnen
pesteuert werde, was auf staatliche Subsidien hinauskomme und unlauterem Ver-
kehrswettbewerhb Vorschub leiste. Diese Klagen entbehren keineswegs jeglicher Be-
grindung. Die Eisenbahnen sind z B. zur Verbffentlichung ihrer Tarife und Ge-
biihien gesetzlich verpflichtet, und es ist ihnen untersagt, irgendeine Tarifinderung
vorzunehmen, ehe sie 30 Tage vorher bekanntgegeben ist. Sie miissen ferner ohne
Unterscheidung alle angehotene Fracht iibernehmen und diirfen nicht in irgend-
einer Weise zwischen Personen oder Ortlichkeiten diskriminieren.

Allerdings ist der Aufobus-Persenenverkehr bereits ziemlich weitgehend von
den einzelstaatlichen und Kommunalverwaltungen reguliert worden, aber bundes-
staallich (im zwischenstaatlichen Verkehr) ist in dieser Hinsicht wenig geschehen.
Hier ist ein groferes Mafl von [Einheillichkeit dringend ndtig. Noch erwinschter
ist dies hinsichtlich der Giitertarife und iiberhaupt des Verkehrs der Lastkraft-
wagen, durch die den Eisenbahnen schwer Abbruch getan wird.

Bei den amerikanischen Lisenbahnen waren bislang der Betrieb und die Fracht-
tarifstruktur eingestellt auf den seit der Zeit der groflen Trunklinien charakteristischen
long haul’. Die neuzeitliche Entwicklung der Kraftwagenkonkurrenz im Nahver-
kehr macht somit eine fundamentale Umstellung des bisherigen Tarifsystems ge-
radezu unabwendbar.

Die riesigen Geldsummen, die nenerdings fiir Strallenbanzwecke vom Kongref}
und den gesetzgebenden Korperschafien der Finzelstaaten bewilligh wurden und die
demn Kraftwagenverkehr zugute kommen, enthalten ebenfalls, nach der Ansicht der
Fisenbahnen, ein Element der Diskrimination, das fiir letztere nacbteilig wirkt.

Das schnelle Anwachsen des Lastautoverkehrs kam den Eisenbahnen unver-
hofft und fand sie der neuen Konkurrenz gegeniiber finanziell, verkehrstechnisch
und organisatorisch nnvorbereitef. IBs mangelte allseitig an Flexibilitit. Man konnte
sich nicht schnell genug auf die neuen Verhiltnisse und wirtschaftlichen Vorzige
einstellen und ein Zusammenarbeiten der Verkehrsmittel in die Wege leiten, Statt
dem Lauf der Dinge vorzugreifen, folgten die Eisenbahnen nur langsam den Neu-
entwicklungen nach. Schuld daran mag 7. T. an dem Umstand liegen, dal} bei dem
Beamtenpersonal der Bahnen e¢in Anciennititssystem besteht, welches dem Vor-
wiirtskommen fihiger jliingerer Kriifte vielfach hindernd in den Weg tritt. Bei den
amerikanischen GroBindusirien ist dieg nicht in gleichem Mafle der Fall. Diese
Senioritilspolitik bei der Beamlenbeftrderung hat allerdings nicht zu verhindern
vermocht, dafi die Vizeprisidenten und technischen Betriebsleiter der Lisenbahnen
in der Regel durchaus fihige und fachmiinnisch erfahrene Beamte sind. Dagegen
wird ein Mangel an Bereitschaft seitens leitender Stellen nicht abzustreiten sein,
iiberholle Einrichtungen, zumal =zolche, die eine griflere Geldinvestition involvieren.
und etwa bisher wichtige Konkurrenzvorteile darboten, plétzlich abzuidndern oder
iber Bord zu werfen. Auch hat die bei obwaltenden juristischen bzw. gesetzlichen
Schwierigkeiten beobachtete Zuriickhaltung und die Furcht vor ungiinstigen Regu-
lationen der Personen- und Giitertarife vielfach lihmend auf die konstruktive Unter-
nehmungslast gewirkt.

Nichtsdestoweniger haben die Eisenbalmen es nicht an weitgehenden Spar-
samkeitsmafinahmen fehlen lassen. Auch darauf abzielende verkehrstechnische Ver-
besserungen wurden, besonders von den groBen Trunklinien, in groflerexn Malistabe
durchgeliihrt ).

1) ¥egl. ,,Report of Special Commitiee on Railroads to the Board of Directors, Cham-
ber of Commeree of the United States”, Appendix B., Washington, D. C., September 17, 1932.
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Im Giterverkehr wurde eine bedeutende Erhhung der Schnelligkeit der Ziige
per Meile erzielt. Im Brennstoffverbrauch wurden groflere Erszparnisse bewerk-
stelligh. Eine betrichtliche VergroBerunyg des Betriebsmalerials fand statt?1).

Die Philadelphia & Reading R.R. z. B. eleklrifizierte ihren Befrieb in und um
Philadelphia, und die Pennsylvania R. R. erweiterls ihre ausgedehnte Elektrifizie-
rungsanlage auf der Strecke New York—Thiladelphia, die Uber Baltimore bis
Washington ausgedehnt werden soll. Zu den Verbesserungen im Personenverkehr
gehtrt das von der Baltimore & Ohio, der Chesapeake & Ohio, der Pennsylvania
1. 1. u. a. eingerichtete ‘air-conditioning-system’,

Gelegentlich der Tagung der Association of Railway Executives, bestehend
aus Vertretern fast siimtlicher Eisenbahnen des Landes, in New York am 20, Juli
1932, wurde ein ‘statement of policy’ bekanntgegeben, in demn unter Hinweis auf
den Lirnst der Lage versichert wird, dald von seiten der Eisenbahuen alle Anstren-
gungen gemacht wiirden, um das vollste Mall von ‘operating efficiency’ zu erreichen.
Man verpflichtete sich ferner, alle aus den gegenseitigen Konkurrenzverhiltnissen
entspringenden Verluste (‘waste’) nach Kriflen abzustellen und alles zu tun, um
auf die wirksamste Weise elwaigen weileren Konkurrenzverhiltnissen entgegen-
zulrefen.

Als eine besondere Notmafinahme haben zuniichst die westlichen Bahnen die
Irnennung eines ‘Eisenbahnzaren’ ins Aunge gefalit, dem gewissermaflen diktato-
rische Machlbefugnisse ibertragen wiirden, um Doppelarbeit im Betrieb und in
der Verwaltung anszumerzen und unndtige Unkosten auszuschalten.

Zu den bereits durchgefithrten gréfieren Sparsamkeitsmafinahmen gehort auch
die Schliefiung von mehr als 17000 kleineren Bahnhofen in dem Zeilraum von
1917 bis 1930. Ferner wurden ven 19261932 93239000 Personenzugmeilen ein-
gespart. lm Laule des gegenwirtigen Jahres (1932) reduzierten die Pennsylvania
und die New York Central-Bahnen ihren Personenzugdienst zwischen New York
und Chicage um 45 Prozent, gleich einer Ersparnis vonr 4340000 Zugmeilen
per Jahr.

Die Hauptersparnis aber wumrde durch Abbau der Léhne erzielt. Die Durch-
schnittszahl der Eisenbahnangestelllen beliel sich 1931 aul 1278 175 gegen 1510688
im Jahre 1930 und 1686769 im Jahre 1929. An Gehiiltern und Léhnen wurden
bezahlt 1931: $ 2127181287 gegenitber $ 2590274843 im Jahre 1930 und
$ 2040868690 im Jahre 1929,

Eine allgemeine zehnprozentige Lohnsenkung fiir die Dauer eines Jabres, zu
der sich die Eisenbahnangestellten [reiwilliz bereit fanden, trat am 1. Febroar 1931
in Krafl. Die dadurch erméglichte Ersparnis fiir die Eisenbalmen wurde damals
auf $ 215000000 geschitzt. Im Seplember 1932 wurle ein weiterer Versuch der
Bahnen, ecine Lobmsenkung durchzusetzen, von den Beamten der ‘Railway Lahor
Execcutives’ Association, den Verlretern der EFisenbahngewerkschaften, abgelehnt
und die ganze Angelegenheil schlieBlich auf Driingen des Priisidenten Hoover his
aul weiteres verschoben., Auflerungen der Arbeiterfibrer lassen darauf schliefien,
dafd es beim Ablauf des augenblicklich in Kraft befindlichen Lohntarifs, am 31.Ja-
nnar 1433, zu hefligen Auseinanderselzungen kommen wird. In einem an Prisident
Hoover gerichteten Schreiben, im September 1932, hal die ‘Railway Labor Execu-
lives’ Association bereils verlangt, weitere Kredile der Reconsiruction Finance Cor-
poralion an die Eisenbahnen sollten kimftig von der Bedingung abhingig gemacht
werden, dall die betreffenden Eisenbahnen sich verpilichten, von Lohnsenkungen
abzustehen.

1) Vgl. The American Year Book, New York, 1932, p. 325 fl.
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Um der bedriickenden Finanzlage der Eisenbahnen abzuhelfen, wurden im
Laufe des Jahres 1931—1932 zwei groflere Stitzungsmafinahmen unternommen:
eine, die Railroad Credit Corporation, von seiten der Eisenbahnen selbst, mithin
ein Privatunlernehmen; die andere, die Reconstruction Finance Corporation, ein
glaatliches Unternehmen.

Erstere Gritndung geht auf eine Eingabe der Eisenbahnexekutivheamten an
die .C.C. im Juni 1981 zuriick, worin um eine fiinfzehnprozentige Erhéhung der
Frachttarife nachgesucht wurde. Dies Gesuch wurde von jener Behdrde ahgewie-
sen, aber in Anerkennung der finanziellen Notlage zahlreicher Eisenbahmen emp-
fahl die Commission den Petenten die Annahme eines sog. ‘pooling-plan’, der unter
anderem auch gewisse TariferhOhungen per Waggon, sowie per hundredweight fir
bestimmte Giiter vorsah, Diese Tarifzusitze sollten bis Ende Mirz 1933 in Krall
bleiben. Der auf diese Weise erzielte Mehrerlos sollte gepoolt und dann unter die-
jenigen Bahnen verteilt werden, die nicht imstande seien, ihren finanziellen Ver-
pflichtungen nachzukommen.

Im Dezember jenes Jahres einigte man sich dann auf einen derartigen ‘poo-
ling’-Plan, der unter anderem hestimmie, 1. dafl die zu verteilenden Gelder nicht
als Geschenke (‘gifts’), sondern als Anleihen anzusehen seien, 2. dafl Eisenbahmnen,
die solche Anleihen empfingen, keine Dividenden zahlen diirflen, 3. dafi der ‘pool’
von den Eisenbahnen selbst stall von der Staatsregierung verwallet wirde, und
4. dafl Zuschlagsgebiihren auf Wagenladungen auf einer ‘cenis per fon’ — statt einer
‘per car’-Basis erhoben wiirden. Unter dem in der Folge durchgefiilirten Plan wur-
den keine Anleihen an Bahnen gegeben, die bereit: im Konkurs waren, die nicht
imslande waren, ihre fortlaufenden Kosten selbst unter Zuhilfenahme einer der-
artigen Anleihe zu begleichen, oder die mehr als 50 Prozent thres Einkommens ans
dem Personenverkehr bezogen. Nach diesemn MaBstab schicden 21 Bahngesellschal-
ten als Anleiheberechtigte von vornherein aus,

Die zweite Slitzongsmafinahme, die Reconslruction Finance Corporation
(R.F.C.), ist eine vom Bundeskongrell durch Sondergeseiz 1932 kreierte Behirde
mil einem Arbeitskapital von $ 3760000000, das in Form von Krediten zur Wieder-
berstellung normaler Verbilinisse und zur Ankurbelung der Wirtschall ver-
wandl werden soll. Unler anderem ist die R.F.C. ermichtigt, Eisenbalnen, im
zwischenstaatlichen Verkehr, temporiir finanziell unter die Arme zu greifen. Der-
arlige Anleihen erfolgen anf Grund folgender Richtlinien: 1. Die Direktoren der
R.T.C. missen der Uberzeugung szein, dafl die in Frage kommenden Bahnen nicht
imstande sind, Anleihen zu 'reasonable’ Bedingungen von Banken oder anderweitig
za erlangen, sowie, dafl die R.F.C. geniigend gesichert sei; 2. Anleihen bediirfen
der Zuslimmung der I.C.C., auch miissen die technischen Bedingungen den Vor-
schriften jener Behdrde entsprechen: d. Anleihen diirfen fir hdchstens 3 Jahre ge-
geben werden; 4. die Anleihen diirfen nicht dazo verwandt werden, um irgend-
welche bereits vor dem 22. Januar 1932 hegonnenen Neuunternehmungen zu finan-
zieren; 5. Anleihen an irgendeine Korporalion oder deren Unter- oder sonstwie
affiliierten Gesellschaften diirfen die Summe $ 100000000 zn keinem Zeitpunkt
iiberschreiten; 6. die festgeselzle Zinsrate von 6 Prozent ist bedeutend héher als
die bei den Banken iibliche. AuBerdem wird von den Eisenbahnen erwartet, dafi
sie mortgage-bonds als Sicherheit fiir etwaige von der R.F.C. gewihrte Anleihen
hinterlegen. Das geschicht aber nicht nur auf Kosten der junior-bond-issues, son-
dern es werden dadurch auch die bereits driickenden fundierten Schulden sowie
die unveriinderlichen Belastungen noch mehr belastet, und alle diese Obligationen
haben Vorrang vor dem eigentlichen Aktienkapital.
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Bis zum 12. September 1932 waren bei der R.F.C. Anleihengesuche von Ejsen.
bghnuen. zum Gesamtbetrag von $ 467000000 eingercicht worden. Davon sind An-
leihen zum Betrage von $ 313000000 bewilligt worden.

) Eine dritte MaBinahme groBeren Siils zur Sanierung des Eisenbahnweseng
ist das Konsolidierungsabkommen, demzufolge die Bahngesellschafien im Osten
des Landes in vier Gruppen (‘systems’) vereinigt werden sollen, um auf diese Weise
vor allem der bisherigen nachteiligen Konkurrenz, Doppelarbeit und dadurch be.
dingten Mehrkosten ein Ende zu machen.

Derartige Vorschiige und Pline sind seit einer Reihe von Jahren in amtlichen
sowie Privatkreisen erwogen worden. Schliefilich wurde am 9. Dezember 1929 ein
von der I.C.C. entworfener Plan bekanntgegeben, der ein Fiinfgruppensystem um-
VfaBte, Nach weileren Verhandlungen wurde am 3. Januar 1981 der 1. C.C. der Text
eines von den Prisidenten der dstlichen Bahnen vereinbarten Planes unterbreitet,
der ein Viergruppensystem (‘four-party-trunkline-merger’) bezweckt, und nach wei-
teren Verhandlungen mit einigen Modifikationen schlieflich angenommen wurde,

Dem nunmehrigen Reorganisationsplane zufolge werden die folgenden 4 Kon-
zerne an die Stelle der bisherigen Bahnen in dem Bezirk zwischen der atlantischen
Kiiste und dem Mississippi treten: 1. New York Central R. R., 75 Bahmen umfas-
send. 2. Pennsylvania R. R., 81 Bahnen. 3. Baltimore & Ohio R. R., 70 Bahnen,
4. Chesapeake & Ohio R.R., 69 Bahnen. Die Bahnen in den New England-Staaten
bleiben auflerhall dieser 4 Gruppen.

Der Gesamtwert der Eisenbahnen, die unter diesem four-system-plan konsoli-
diert wiirden, ist von der I.C.C. auf neun Milliarden Dollars geschiitzt worden,
was rund einem Viertel des Gesamiwertes aller amerikanischen Eisenbahnen gleich.
kommen wiirde. Diese Schiitzung der I C.C. heruht auf derselben Bercchnungs-
methode, die in dem bekannten O’Fallon-Fall!) angewandt wurde, der einzigen von
dem Bundesobergericht in den letzten Jahren iiber Eisenbahnbewertung gefillten Ent-
scheidung. Darin wird der Grundsalz aufgestellt, dic L. €. C. miisse bei der Bewer-
tung von Lisenbahnen deren Reproduklionswert in Rechnung stellen. Das hatte
die [.C.C. im O'Fallon-Fall nicht getan. Somit wurde ilre Wertung nicht approbiert.

Gegen den nunmehrigen four-system-plan wurden bei dessen Bekanntgebung
sofort von mehreren Milgliedern des Bundeskongresses (besonders Senator Couzens,
dem Vorsitzenden des Senatsausschusses fiir Interstate Comnmerce) Einwand er-
hoben; ebenfalls von seilen der Eisenbalmgewerkschaften, sowie von etlichen Eisen-
hahnen, Verfrachtern u, a.m.

Wie wird sich nun, angesichts aller der erwihnlen Vorgiinge, die Zukunft des
amerikanischen Eisenbahnwesens voraussichtlich gestalten?

Dafi dies eine Sorgenfrage ist fir einen groBen Teil der Bevilkerung, geht
schon daraus hervor, dall die Kandidaten tir das Amt des Bundesprisidenten der
beiden groflen politischen Parteien im Laufe der derzeitigen Wahlkampagne sich
so angelegentlich mit diesem Problem befafit haben?); dafi ferner, besonders von
seiten der Versicherungsgesellschaften und Bankinieressen, in deren Besitz sich
ein so grofler Teil der Eisenbahnetfekten befindet, sowie von der Handelskammer
der Vereinigten Staaten?3) u.a.m. dicse Frage wiederholt und eingehend behandelt

1) Vgl ,Railroad Legislation". Rearings before the Committee on Interstate and Foreign
Commerce, H. of R, 72. Cong., 1. Sess.,, on H. R. 7116 and 7117, Washington, 1932,

) Vgl die Rede des Gov. Franklin Roosevelt in Sall Luake City am 17, Sept. 1932
New York Times, d. 18, Sepl. 1932 !

3) Vgl ,Report of Speeial Commiliee on Railroads”, September 17, 1932

Die pegenwiirtige Eisenbahnlage in den Vereinigten Staaten. 37

worden ist. Dal es so wie bisher nicht auf die Dauer weitergehen kann und daf3
es mit den bisherigen Stiifzungsmaflnabmen der Bundesregierung und mit dem um-
stiindlichen und schwerfilligen Apparat der I. C.C. nicht getan ist, dariiber ist man
sich in weiten Kreisen klar. Allmiihlich hat sich bei dem Publikum das Bewuftsein
durchgesetzt, dafl eine durchgreifende Anderung der bisherigen Politik unumging-
lich ist, um den ginzlichen Zusammenbruch der Bahnen wenn méglich zu verhiiten.

Besonders zwei Moglichkeiten sind bisher mehrmals in Erwigung gezogen
worden: einmal ein verindertes System der Regulation und zum andern Ver-
staatlichung.

Gegner des Verstaatlichungspedankens suchen die Lésung des Problems vor
allem in einem griéfleren Mafl von Selbstindigkeit und Bewegungsireiheit uad dem
damit zusammenhiingenden Abbau staatlicher Regulation oder Kontrolle. Darin
begegnen sich die Pline und Bemiithungen der Bisenbahninteressen und diejenigen
der wirtschaftlich weitverzweigten und politisch einflufireichen puhblic ntilities. Letz-
fere haben ebenfalls seit etlichen Jahren alle Hebel in Bewegung gesetzt, um ein
weileres Eingreifen des Staates in ihre Unternehmungen zu verhindern!). Allen-
falls redet mnan in diesen Kreisen, um Verstaatlichungsmafinahmen zu enigehen,
einer erweiterten, weniger starren staatlichen Regulierung als bisher daus Wort,
wobei die Konkurrenzverhiltnisse mehr ausgeglichen und unfaire Vorteile im Wett-
bewerh vermieden wiirden. Dem neigt anch die 1. C.C. zu.

Sollte die gegenwirtige Wirtschaftsdepressiou noch Jahre anhalten, so wird
eine freie Entscheidung bzw. Wahl vollends ausgeschlossen sein und das ganze
Problem inag sich dahin zuspitzen, ob staatliche Ubernahme #iberhaupt noch ver-
mieden werden kann oder nicht. Die riesigen Investitionen von Versicherungsge-
sellschaften und Banken in Eisenbahneffekten mbgen zeitweilig immer erneute
Staatskredite diktieren, um den Verfall von Interessen und sonstiger Zahlungsver-
bindlichkeiten abzuwenden. Mit dem Anschwellen der staatlichen Geldunterstiitzun-
gen wird aber in absehbarer Zeit zunidchst eine Vertretung des Staats in der Ver-
waltung der Bahnen notig werden, was wiederum die Vorstufe zu volliger Verstaal-
lichung sein diirfte.

Es sind auch noch weitere Hedenken geiuflerl worden, die sich nicht ohne
weiteres von der Hand weisen lassen, z. B. daf} es sich bei einer betriichtlichen
Anzahl der bisher den Bahnen gewihrten Anleihen um kurzfristige Kredite han-
delt, die fir langfristige und illiquide Zwecke zur Verwendung kommen, unter an-
derem im Falle der -Elekfrifizierungsanlage der Pennsylvania R. R., deren Koslen
anf $ 55000000 veranschlagl werden. Da derarlige finanzielle Unternehmungen
eine duflerst vorsichiige Geschiiftspolitik seitens der Eisenbahnen bedingen, aber
die mit manchen Bahnen gemachten Erfahrungen nach dieser Richtung hin nicht
sehr vertrauenerweckend gewesen sind, so sieht man mancherseits der gegenwdr-
tigen Kreditstiitzungspolitik der Bundesregicrung mit Miitrauen zu.

Bundesstaatliche Kontrolle hzw. Betrieh der Eisenbahnen wiirde aber zweifel-
los, wie die Dinge nun einmal in Amerika liegen, dazu fiihren, dafi starker politi-
scher Druck ausgeiibt wirde, um die auf den Bahnen ruhenden Verpflichtungen zu
vermehren statt zu vermindern, in der Erwiigung, dafl etwaige finanzielle Verluste
doch schlieilich auf die breiten Schultern des Staates abgeladen wiirden. Bei der
Grofie der in Betracht kommenden Eisenbahnunternehmungen diirfte ferner ein
Beute-(*spoils’-)System und eine Beamtenbiirokratie nicht ausgeschlossen scin, wie

1) Vel |, Ulility Corporations®, Senate Document 92, 70. Congress, 1. Session. Washing-
lon 1925—1932, 37 parts.
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es an derartigen Versuchen in der politischen und Wirtschaftsgeschichte Amerikas
ja keineswegs mangelt.

In dem Streit der Meinungen und bei den verschiedenen privaten und 6ffent.
lichen Interessengegensitzen macht sich der Mangel eines unabhingigen, tfichtigen
verkehrswissenschaftlichen Instituts stark fithlbar. Die I C.C. hat sich je linger
desto mehr als ein kostspicliger Kolofl erwiesen)., Sie hat sich mehr als eine poli.
tische denn eine wirtschaftliche Institution ausgewirkt. Die Untersuchungsaus-
schiisse des Kongresses, die sich wiederholt mit Eiscnbahnfragen befalit haben,
setzten sich in der Regel aus nichtfachminnischen Mitgliedern, hauptsichlich Poli.
tikern zusammen, und die auf solche Weise zustandegekommenen Berichte und Vor-
schlige fanden infolgedessen auch wenig Beachtung und batten meist keinen durch-
schlagenden Brfolg zu erzielen. Die verschiedenen von Eisenbahnen, Handelskam.
mern und sonstigen Privatunternehmungen finanzierten statistischen Institute, z. B,
das Bureau of Railway Economics in Washington, D. C,, u. a., dienen einer mehr
oder weniger zutage tretenden Interessenpolitik.

Nun haben sich, Ende September 1932, unter der Fihrung der Emigrant Indu-
sirial Savings-Bank von New York ®) etwa 30 Banken, Versicherungsgesellschaften,
Endowments, Universititen u.a.m., die mittel- oder unmittelbar ein Interesse am
Eisenbahnwesen haben, und denen es darum zu tun ist, durchgreifende Mittet und
Wege zu dessen Sanierung zu finden, zu diesem Zwecke zusammengetan. Man
einigte sich dahin, einen Fimnferausschufl, bestehend aus dem Exprisidenten
Coolidge, Exgouverneur Alfred E. Smith, Bernard M. Baruch, einem New Yorker
Kapitalisten, Clark Howell, einem Zeitungsverleger aus Aflanfa, und Alexander
Legge von der International Harvester Co., zu beauftragen, eine Enquéte zu ver
anstalten und auf Grund von deren Ergebnissen Vorschlige zu inachen. Ein Stab
von Experlen soll die Delailarbeit besorgen. Die Kosten der Enquéte sollen durch
freiwillige Beitrige der betreffenden Banken usw. bestritten werden. Die Mitglie-
der des Fiinferkomitees sind keine Fachleute. Vielmehr ist bei deren Wahl der Ge-
danke mafigebend gewesen, Minner, die weithin beim Publikum bekannt sind und
beide fiihrenden politischen Parteicn vertreten, zu gewinnen. Dafl die betreffenden
Mitglieder des Fiinferausschusses auf keinen Fall einer Verstaatlichung der Bahnen
zuneigen, darf vorausgesetzt werden und wird bei deren Wahl mitbestimmend ge-
wesen sein.

13 Vol ,,Report of Special Committee on Railroads ... Chamber of Commerce of the
L. 5 Sept. 17, 1932.
#) Vgl. The Journal of Commerce, New York, Sept. 28, 1932.
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Weltangebot und Weltnachfrage von Tonnage
1897—1927.

Von Prol. Dr. Sven Helander, Niirnherg.
4 {Schluf).)

B. Binflufl der Konjunktiur auf Angebot und Nachfrage,

Es folgt aus dem internationalen Charakter der Schiffahrt, daf3 die sehr um-
fassende Trage nach Angebot und Nachlrage nach Tonnage iiberhaupt nur heant-
wortet werden kann, wenn unsere Untersuchungen von Welizahlen ausgehen, oder
doch von. Zahlen, die die Lage des Welthandels unnihernd exakt wiedergeben.

Um »u diesen Zahlen zu kommen, hahen wir Angaben iiber folgende Probleme
zusammengestellt: Wiv haben einerseits den Welthandel untersucht, dessen Umfang
hauptsichlich die Nachfrage nach Tonnage bestimmt. Wir haben dabei zunichst
unsere Aufmerksamkeit anf die Ausfuhr von Rohmaterial gelenkt, wo die Tramp-
schiftuhrt hauptsichlich Beschéftigung findet, und sodann die Ausfuhr von Fertig-
waren, die Hauptstiitze der Linienfahrt, belrachtet. Wir haben eine praktisch
brauchbare Zall fir den Weltexport von Robstoffen erhalten, mdem wir die Aus-
fuhr von Kohlen, Eisenerz, Mineralolen, Chilesalpater, Weizen, Mais, Baumwolle,
Wolle, Jute und Kaffee fir dic wichtigsten Linder fiir alle diese Artikel festge-
stellt hahen und indem wir ferner fitr jedes Jahr eine Gesamtsumme fir alle diese
Ausfubhrwaren errechneten. Gleichzeitig suchen wir Angahen nicht nur fir die Ge-
wichte, sondern auch fiir die Rdumie dieser Rohstoffausfuhr in den einzelnen Lin-
dern. Aus diesen Zahlen wurde wiedernm eine Gesamtzahl fir die Riuvmte der
Rohsfoffausfulr der ganzen Welt gefunden. Der Index fir das Gewicht und die
Riumte der Rohstoffaustubr zeigte, wie man aus diesen Zahlen leicht feststellen
kann, eine fast absolute Parallelitit — ein schlagender Beweis [ir die Exaktheit
der angewandten statistischen Methoden. Der Export an Fertigfabrikaten aus den
leitenden Industrielindern der Welt ist von uns in Wertangaben untersucht, und
zwar teils weil Weltzahlen fir Gewicht und Riumte fast unmdglich zu erhalten
sein wirden, feils weil auch die Demessung der Frachten hauptsichlich von dem
Wert dieser Waren ausgeht. Der Gesamtwert der Weltausfuhr von Fertigfabrikaten
st deshaib [ir die Frachleinmahme der Linienschiffahrt entscheidend.

Um Geldwertschwankungen in dem Werl der Fertigwaren auszuschliefien und
o ferner eine Vorstellung von der Quantitit und ihren Verdinderungen zu erhalten,
haben wir den gefundenen Weltindex durch den amerikanischen Engroshandels-
index dividiert.

Wir haben ferner den Wellpassagierverkehr als einen anderen Faktor, der die
Nachfrage nach Tonnage entscheidet, untersucht. Wir hahen in diesein Falle so-
wohl den Passagierverkehr im atlantischen Ozean wie auch die Einwanderung in
den wichtigsten Einwanderungslindern, das sind die Vereinigten Slaaten, Kanada,
Brasilien, Argentinien und Australien untersncht,

Wir haben des weiteren die Angaben fir den Schiffsverkehr der wichtigsten
Schilfahrtslinder der Welt betrachtet. Fiir ein jedes Jahr haben wir dabei eine
Gesamtsumme fesigestellt, die sehr wohl den Wert des Weltschiffsverkehrs repri-
sentieren kann. Hierdurch war es méglich, eine Vorslellung von der Dichtigleit
des Weltverkehrs zu erhalten.





