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Literaturhinweis.

Napp-Zinn, Das Verkehrswesen. In: Wirterbuch der Volkswirtschalt. 4. Auflige.

Die 4. Auflage des von Wirkl. Geh. Ober-Regierungsrat Prof. D. Dr. Ludwig Elster
heransgegebenen Worterbuchs der Volkswirtschaft (Verlag: Gustav Fischer, Jena)
liegt nunmehr in 3 Béanden abgeschlossen vor. Tn diesem lexikalisch geordneten Werk
gind die auf ein gréferes Sachgebiet der Volkswirtschaftslehre beziiglichen Artikel
jeweils von der gleichen wissenschaftlichen Personlichkeit verfalt. Wahrend in der
1911 erschienenen 3. Auflage des Wérterbuches das Verkehrswesen im allgemeinen durch
R. van der Borght, der Weltverkehr durch K. Wiedenfeld bearbeitet worden war, ist
in der 4. Auflage das gesamte Verkehrswesen durch den Unterzeichneten zur Darstellung
gelangt. In einem Umfang von iiber 150 Lexikonseiten ist hiermit ein Grundrifl der Ver-
kehrgorganisation und -Politik (neben Wiedenfeld, Transportwesen, Grundril der Sozial-
gkonomik V, IIIL. 1930, der einzige dentsche seit 8 Jahren) in Artikelform entstanden.

Zur Gewihrleistung méglichst leichter Nachschlagbarkeit und konzentrierter Darstel-
lung wurde grundsiitzlich jedem Verkehrszweig ein alles Einschligige zusarnmenfassender
Artikel gewidmet. Demzufolge ergaben sich die Artikel: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen,
Fernaprechwesen, FlsBerei, Funkwesen, Kraftverkehr, Luftverkehr, Post, Seeschiffahrt,
Stadtschnellbahnen, StraBenbahnen, Telegraphie. Daneben wurden folgende Teil-
elemente einzelner Verkehrsmittel in besonderen Artikeln behandelt: Hifen, Kanile,
Nordostsee-, Panama- und Suez-Kanal, Straflenwesen. Herausgenommen aus den all-
gemeinen Beitrigen und in eigenen Artikeln dargestellt wurden die Institutionen des
zwischenstaatlichen Verkehrs: Tuternationale Eisenbahnverbiinde und -vereinbarungen,
Internationalisierung von Fliissen, Weltfunkvertrag, Weltpostverein, Welttelegraphen-
verein. Die allgemeinen und theoretischen Belange des Verkehrswesens, die angesichts
des Charakters des Werkes hinter den speziellen und konkreten Erscheinungen zurfick-
zutreten hatten, wurden kurz entwickelt in den Artikeln: Verkehrspolitik, Verkehrswesen,
Verkehrswissenschaft.

In den auf die einzelnen Verkehrszweige beziiglichen Astikeln wurden jeweils —
unter Variationen der Anordnung -— behandelt: Okonomische Eigenart und Bedeutung —
(Feschichtliche Entwicklung — Gegenwirtige Organisation — Verkehrsleistungen —
Preisbildung — Verhéltnis des Staates zu dem Verkehrszweig. Die vornehmlich auf
Deutschland gerichtete Darstellung wurde zumeist durch Skizzierung der Entwicklung
in fithrenden Auslandsstaaten erginzt. Die leitenden Gesichtspunkte der Bearbeitung
waren: feste Orientierung an den Tatsachen, Herausarbeitung des Wesentlichen von
Entwicklung und Stand in 8konomisch-politischer Hinsicht, knappe Formulierung.

Napp-Zinn.

Konjunktur und Kartell in der Binnenschiffahrt.?)

Von Dr. Edgar Wietfeld, Konigsherg i. Pr.

Die Konjunktur in der Binnenschiffahrt ist durch drei Momente bestimmt,
deren grofites ein auBerwirtschaftlicher Faktor ist: Die Abhingigkeit von der Natur;
ferner das Verhiltnis der Tonnage zur Gitermenge und die allgereine Wirtschaftslage.

Die Abhingigkeit von der Natur zeigt sich in der FErscheinung des Niedrig-
wassers. Geringere Ausnutzung der Kapazitit steigert die Nachfrage nach Schiffs-
raum und bewirkt damit ein Ansteigen der Frachtpreise. Dabei kénnen die Gewinne
besonders fiir die Privatschiffer so giinstig sein — die Reedereien sind bei Fshlen
der sogenannten Kleinwasserklausel in ihren langlristigen Kontraktabschliissen in
der Wahrnehmung der giinstigen Frachtmarktlage in efwa gehemmt, ja sogar bei
den Zwang, fremden Schiffsraum zu chartern, benachteiligt —, dafl das Ein-
treten von kleinem Wasser sie eine Reihe von ungiinstigen Schiffahrtsjahren bei
nicht rentierenden Frachiraten durch Zehren von den gemachten Reserven iiber-
dauern a0t Steigende Raten bei fallendem Wasser sind fiir solche, die aufierhalb
des Schifferkreises stehen, Veranlassung, Schiffsraum bauen zu lassen und dadurch
das Angebot zu vergréfiern. Es mufl besonders herausgestellt werden, daf} die Er-
scheinung des Kleinwassers [ir die Binnenschiffahrtskonjunktur einmal stirkster
Anlafi far wellenformige Gestaltung ist, dafl aber andererseits weder unterneh-
muugs- noch markimafiges Zusammengehen auf diesen nur von der Natur ab-
hingigen Faktor einen Einfluf} ausiiben kann. Es heifit nicht, die Bedeutung dieses
Morrents, das einer Beeinflussung villig entzogen ist, verkennen, wenn in der wei-
teren Analyse der {ibrigen konjunkturbildenden Faktoren der Hauptgestalter, das
Kleinwasser, als nicht existent ausgeschaltet wird. Die Heranziehung dieser Fik-
tion wird der Beeinflussungsméglichkeit der restlichen Konjunkturmomente am
ehesten gerecht,

Das Verhiltnis von Tonnage und Giitermenge, das, um ausgeglichen zu sein,
ein geringes Uberwiegen ersterer gestattet, da es bei Kleinwasser zur Bedarfs-
deckung herangezogen werden mufi, ist in wirtschaftlicher Hinsicht der Haupt-
faktor, der aul die Konjunkturbewegungen hestimmenden Einfluf} hat: Das Ver-
héltnis von Angebot und Nachfrage imn engeren Sinne bestimmt im weserttlichen
dic Marktlage; dabei liegt das Schwergewicht fiir die Gestaltungsméglichkeit bei
der Nachfrage, das Angebot hat sich ihr anzugleichen. Die bereits geschilderte
Leichtigkeit, Schilfsraumeigner in der Binnenschiffahrt zu werden trotz des verhilt-
nismafig groffen Vermégensobjektes, das auch ein einfacher Kahn darstellt, sei
es durch Grindung einer G.m.b.H., sei es durch die Bildung einer Gesecllschaft
holldndischen hiirgerlichen Rechies, sei es durch ausgedehnte Inanspruchnahme der
in Holland gegebenen Moglichkeit, Schiffshypotheken aufzunehmen, macht das Ver-
hiltnis zwischen Tonnage und Giitermenge zu einem forigesetzt unausgeglichenen.
Die Untersuchung der Kartellierung in der Binnenschiffahrt, die von normalen, das
heifit durchschnittlichen Verhdltnissen ausgehend ihre Resultate gewinnen soll,
kommt zu der Feststellung, dafl die Gestaltung dieses Faktors die Binnenschiffahrt
in einern Zustand dauernder Depression zeigt.

1) Auszug aus der Dr. oec.-Dissertation des Verfassers an der Handels-Hochschule
Kénigsberg i. Pr. ,Das Organisationsproblem in der Binnenschiffahrt (Kartelle in der Binnen-
schifiahr). Drucksliicke der gesamten Dissertation sind ab 1. VIII. 1933 von dem Ver-
fasser (Konigsberg i. Pr., Allr. Predigerstr. 1) zu bezichen.

Zeitschr. f. Verkehrawissenschaft, 11, Jahrg, Heft 2. 4
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Das Angebot von Schiffsraum und Schleppkraft reagiert auf~ glrllnAt:islmg\cn
der Frachten zwar nicht in einem Ansinall, dal man‘von einer Elabtm_ta.t ktes‘ fn
gebots sprechen konnie; dennoch isl eine lingere Spanne guter K01-13L‘11nt ur _u11;
viele AnlaB, Schiffsraum in Auftrag zu geben. Das_Absmken .derﬂF“f(’,] en (lzciua
die Nichtelastizitit der Angebotsseite nach dieser Richtung. Die }:url-:lurung‘ .l‘.!.f;l‘r
ist vor allem dadurch gegeben, dafl die Loslosung der einmal in dendbuv]\;_r:{,-
kérpern investierten Kapitalien und ihre (iberleitung mn merhr .rentlgrgnve‘klﬁrq-_
schaftszweige fast unméglich ist. Die Grifle dgg siehenden hnpttals }i;el' Clh(t, e
unternehmungen verlangt ausreichende Beschiftigung; da umgeke?ut Te: nie ﬁgn
niigendem Beschiiftigungsgrad und damit fehlender Verzinsung eine Verringe 1l ﬁ
des Angebols durch Stillegung oder Abwrackung '1.1u1'_._m1t im allge':mome-}}t ales
Mangel an Verzinsung iibersteigendem Verlust _herhmg‘{:‘.fuhﬂrt werden lxa.nnl,ltlb (d{'Le
Angebol in Depressionszeiten ebenfalls unelastisch. Ein Fabren zu F_la.f:- <}1n, hlt-
unter den Gesamtbetriebskosten liegen, lifit den Reeder den VOI.‘dlenSt _dieacr" r';cg
preise einer volligen Stillegung vorzichen; das Angebot wird bel ungunstiger

-{lace stagnieren, ohne sich zu verringern. _ : ="
Mﬂ-ﬂ\%i;@ I?itlii%llllji{gleéleroallgemeinen Wirtscchaftslage als dl‘lttep Konlunkturial\_to_r‘i
fiihrt nach der Seite der Angebots- und Nachfragegruppen hin. Das-:\.nlgu}llnotnlss
infolge seiner Kostenstruktur den Konjunkturen gegeniiber sehr empfn;d 1ci.r a\
gilt sowohl fir Depression wie Hochkonjunktur. In du Depression ste e\:rl t](i'lt%]‘i:q
ringeren Ausnutzung der Kapazitil Ausgaben gegepul)-(?r, die nicht im ef I..‘Il_h Lt
su der kleineren Beschiftigung gemindert sind: ch_[\-osten der Le1stnn_gs?el.ul\ ci
steigen, In der Hochkonjunktur ist die gleiche Ers.chmnung fgstzustcllen. Dlxe ;[lulsl*.:
galien steigen infolge der wachsenden Nachfrage uberp&roporp-onal zu dm.]t e ‘J’Cﬂ} Lfe;
grifler werdenden Verkehrseinnahmen: Die Kosten der Len_stungfsemhel \\.;.(11;‘
auch in diesem Fall, — Um mit den derzeitigen (Gegebenheiten 1n dgr de‘.l‘li-;‘r-t lf:n.
Binnenschiffabrt nicht die Fitblong zu verlieren, ist zu betonen, daﬁ'ddetlolvc :L;;
Disproportionalitit von Angebot und Nachfrage" die Erkenntnis st:algen e} 1(-\[?:uﬁ,
bei Hochkonjnnktur nicht Wirklichkeit werden 1a6t; da‘s Ang?hot_ \e_rmaﬁ .u.D g
erwartel steigende Nachfrage zu absorbieren. An der (;rumisutzh(_:hkelt_ -QII-I lc:m;
tion, dafl das Cberwiegen des fixen Kapitals SilCh in «.le\.r D(?press:‘on wie l)(]\
junktur fir die Binuenschiffahrt als ungiinstig erweist, wird dadu‘rch .Illl])l.t,:g ge-
indert. — Die Nachfrage nach Schiffsraum un_d Schleppkraft gcht in Eler Binnen-
schiffahrt bei der Frage nach der Elastizitit in etwa den gleu*:her_l Weg wie die
Angebotsseite: Sie ist verhiltnismiflig unelastisch. Slmgcnde lxornl'|§1rlktlzr_ }:(u}lllgttl
zwar steigende Nachfrage; der vergroflerte Bedarf nach Verkehrsmitieln tr-lffr. auc
die Binnenschiffahrt, die aber, volle Beschiftigung vor:msges_setzt, durch. die Dauer
der Schiffsmaterialbeschaffung in etwa gehemmt ist. Weonn die Eor}schrmtenlc.ie Kon-
junktur bei wachsender Nachfrage das Angebot zu weiterer Vc_,\.rstz_nrkq.l'l_g_ dr:mgt,hslo
gent dieser Prozefl bei der Binnenschiffahrt und ihrer vel_'haltm_smaﬁlg 1_1nclabtr
schen Angebotsseife nur beschrinkt vor sich. Dazu kommt el}ll \Yextelics: Die _durc.h
die Stellﬁng der Eisenbahn hedingte geringe :\usdehnung_smoghchkelt der_anefn(i
schiffahrt auch bei Hochkonjunktur. Die Konkurrenz ‘.mderer Verkehrsxmﬂttei_‘un
die innerhalb der Binmenschiffahrt selbst verbieten eine den I\/Iarktverlmlmllbsgn
nicht entsprechende, das heifit sic iibersteigende Erhéhung dt_ar Fra'ch‘tlcnl; dmmt-}lit
die Behauptung einer relativen Unelastizitit der Naurl}frz_ige mcbt hinfsllig gemac E
Kleine Frachten vermégen dic Nachfrage nicht iibe:rmail}lg el‘astlsch AN gesta.ltep rlin
der geziemenden Einschrinkung, daf} gewisse \\l’aren eine Frachtensenkung ;m.t.“r er
Moglichkeit, auf lingere Strecken transportfihig a Werde_n, beantworten mu?'en{
Diese letztere Erscheinung (die an sich fir die Binnenschiffahrt schon irrelevan
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ist) kann vernachlassigt werden, da die Binnenschiffahr{ kein Monopol darstellt,
so daf eine Verminderung der Frachten ,neue Waren wirtschaftlich transpor-
tabel" 1) machen kénnte wie in der Seeschiffabrt; imm Binoenverkehr wird es sich
meist um eine Abwanderung von einem Verkehrsunternehmen zu einem anderen
billigeren handeln. Wenn selbst bel sleigenden Frachten bis zu der oberen Grenze,
die durch die Konkurrenz gegeben ist, die Nachfrage verhdlinismiBlig gleich bleibt,
so ist daliir vor aliem das Standortsmoment ursichlich heranzuziehen. Der Stand-
ort der Industrie als des Hauptverladers an der Wasserstralle, der, soweit es tech-
nisch moglich war, infolge des Staffeltarifsystems der Eisenbahn mit seinen {iber-
hobten Nahfrachten sogar durch Abwanderung von friiheren Standorten erst ge-
wonnen wurde®), verbietet eine Reagenz der Nachfrage auf jede Verinderung der
Frachtenhghe schlechlhin. Umgekehrt ist die Attraktionskraft kleiner Raten zu ge-
ring, als dafd bei Unferstellung giinstiger Wirtschalftslage durch wachsende Nach-
frage ein Ausgleich der Marktkomponenten und damit wieder durchschnittliche
Frachienhéhe erreicht werden kénnte,

Im Rheingutachten®} wird die Belirwortnng einer organisatorischen Zusam-
menfassung der Rheinschiffahrt, die eine etwaige Steigerung der Wasserfrachten
zur Folge hitte, ,ohne die Interessen der Verlader aus den Augen zu verlieren”,
mit der geniigenden Unelastizitit der Nachfrage nach den Giitern begriindet. Da-
mit ist nichts von einer volligen Einflufilosigkeit der Frachten auf die anfallende
Giitermenge gesagt. 1is bleibt dahingestellt, ob die Nachfrage so umnelastisch ist,
dafl erhdhte Frachtraten die Giitermenge nicht verkleinern wiirden. Soweit die
Nachfrage von der bedingten Unelastizitil in das Stadium der Elastizitit treten
wiirde, wire dafiir eine Verschiebung im Verhilinis der Zu- und Ablaulfracht des
gebrochenen Wegs zu den Frachten des direkten Schienenwegs der Grund, also im
Verhiiltnis Binnenschiffahrt-—Reichsbabn, niebt eine Verschiebung in der Hghe der
reinen Schiffabrtsfrachien. Diese Tatsache findet im Rheingutachten eine schliissige
Erklirung. Wenn auch das Absinken der Frachten und Umschlagssiitze unter die
entsprechenden Grenzkosten den der Binnenschiffahrt verbleibenden Teil der Gitler-
menge kiinstlich grofler erhiilt, so spielt sich der Kampf um die Grifie der Nach-
frage in Zonen ab, die von den Stromgebicten weit entfernt sind. Diese Zonen
sind kritisch, da sich in ihnen ,die Frachten des gebrochenen Weges und die
Frachten des dirckten Weges die Waage hallen. Die Frachten des gebrochenen
Weges aber bestehen im Verkehr nach diesen Zonen ... zum iiberwiegenden Teil
aus Zu- nnd Ablauffrachten”*), Anders ausgedriickt, der Einflufl der Schiffahrts-
frachtraten anf die Gréfle der Nachfrage ist verhidltnismiflig minimal. — Im Gegen-
satz znr Seeschiffahrt, deren Angebotsseite nur wenig elastisch ist und deren Nach-
fragescite eine hohe Elaslizitit aufweist, ist in der Binnenschiffahrt bei Angebot
wie Nachfrage eine — ctwas variierende — Unelastizitit festzustellen, wobei die
der letzteren die des Angebots ubertrifft.

Die isolierte Betrachtung von Angebot und Nachfrage unter Ausschaltung des
fir die Binnenschiffahrt charakteristischen Merkmals des Niedrigwassers zwingt
zu der Folgerung, dafl die Ubersteigerung des Angebots und die dieser gegeniiber-
stehende relative Unelastizitit der Nachirage es rechtfertigen, von dem Zustand
einer Dauerdepression zu sprechen; eine — geringe — Abwandlung dieses Zu-

!} Helander: Die inlernationale Schilfahrigkrise und ihre weltwirlschafiliche Bedeutung.
Jena 1928, S 1.

2) Die Deuische Rbeinschiffahrt, Gutachten der Rheinkommission. Berlin 1930, S. 126ff.
N S, 475.

4) Rheingutachien, S. 182.
1*
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standes ist danu gegeben, wenn die Kleinwassererscheinung wieder in die Konjunk.
turkomponenten eiugebaut wird. Dieser Faktor erhilt der Lage der Binnenschiff-
fahrt ihren Konjunkturcharakter, der auch steigenden Kurvenausschlag auf-
weisen kann.

Die tiir dic letzteu Jahre stereotype geriuge Giitermenge, die den Schifffahrts-
weg henutzte, und die ebenso stereotype Angebotsvermehrung steigern das Angebot
an Schiifsraum und Schleppkraft; je nach der Ausnutzungsmaoglichkeit schwillt
das Angebot hei hohem Wasserstand an, um hei normalen Wasserverhéltnissen
zwar zuriickzugehen, ohne aher die Disproportionalitit zwischen Augebot und Nach-
frage aufzuheben. Dieses Verhiltnis zeigt preisdriickende Frachtmarkilage. Eine
umgexehrte Situation wird durch das Znsammentreffen von steigender Transport-
gutmenge und verminderter Bela,duuoe;moghchl\elt durch Janges Kleinwasser herbei-
gefiihrt. Die grofiere Nachfrage bewnkt ein Anziehen der Frachtpreise. Neben die
Fixierung der Frachtenhdhe nach oben durch die konkurrierenden Verkehrsmittel
treten die Betriebskosten als Grenzziehung nach unten. Die Verhaltuisse auf dem
Markt sind in der Praxis zu fluktuierend, als dafl nicht auch Abschliisse getitigt
wiirden, die unter den Betriebskosten liegen. Dahei mufl der Begriff letzterer eine
Abwandlung erfahren, die dahin geht, sie nicht mit Gesamtkosten pro Verkehrsakt
zu identifizieren, sondern sie dem proportionalen Satz gleichzustellent), Die Ge-
samthohe der Betriebskosten als Untergrenze der Frachthdhe zu betrachten, komnmt
neben dem Privatschiffer auch fiir den Reeder nicht in Betracht. Die Betriebshe-
reitschaftskosten verlangen miglichst hohen Beschiftigungsgrad und damit még-
lichste Kostendeckung, die durch einen Frachtsatz, der noch iiber den proportio-
naleu Kosten liegt, teilweise erreicht wird. Die Einwirkung der Kostengestaltung
aul den Preis zeigt sich in einer weiteren Beziehung. Es ist die Erscheinung, die
fir mGehrsbetuebe charakteristisch ist, daf jede Zunahine des Verkehrs, mengen-
und entfernungsmiflig, ein Absinken der fixen Kosten ausldst, die auf die Verkehrs-
leislungseinheil bezogen fallen.

Die Nichtheriicksichligung der Qualitit der Giiter, das Nichtiibereinstimmen
von Berg- und Tallvachten, das disproportionale Ansteigen der Kosten zu den Ent-
folnungen endlich das Auf und Ab der naturbedingten Wasserstinde und seine
Folgen sind die Pbinomene, die der Preisbildung in der Binnenschiffahrt thre Be-
sonderheit geben. :

Das Kartellproblem in der Binnenschitfahrt,

Das marktmiflige Zusammengehen der Binnenschiffahrt ist wegen seiner
Eigenart in \’erglelch zu anderen Wirtschaftszweigen herauszuheben und in seinen
Auswirkungen einer gesonderfen Analyse zu unterziehen. Wihread die unterneh-
mungsmiilige Organisation der Binnenschitfahrt keine diesem Verkehrszweig eigen-
timlichen Erscheinungen umschliefit, weist die Kartellierung der Reeder ats einzige
Kartellmitglieder sowohl wie die von Reedereien und Privatschiffern zusammen
eine hesondere Problematik auf,

Grundsiitzlich ist die Schitfahrt auf die freie Preishildung eingestellt, der Fahr-
weg steht jedemn offen und die Zahl der Schiffahrtsheteiligien ist unbegrenzt, Bis
zur Verwendung der Dampfkraft gah es eine Vielheit von kleinen miteinander kon-
kurrierenden Betrieben. Die Einfithrung des Dampferbetriebs brachte die Erschei-

1) Der Abschlul von Frachten seitens der Schilfer selbst zu einem Frachtsatz, der
unter diesen liegt, wicft ein Schlaglicht auf die derzeitigen Marktverhiltnisse. Um leben zu
kinnen, sieht sich der Schiffer gezwungen, zu jedem Preis zu fahren, obwohl kObteI'Hndﬁlf’
ein Stillegen seines Fahrzeuges das (Gegebene wire. :
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nung der Grofunternehmung. Der Einflufi des immer gréfler werdenden Kapitals
machte sich geltend, das hohere Betriebsleistung, das heifit Ausnutzung der Kapazi-
tat verlangt. Im Gegensatz zur Reichsbahn, die einen einheitlichen, straff zentrali-
sierten Betrieb darstellt, ruht die Binnenschiffahrt auf der freien Unternehmer-
initiative. Nehen den Grofireedereien vermochte die kleinkapitalistische Unterneb-
mung, vom Grofibetrieb stets bedrdngt, ihr Dasein zu behauplen. In dem Bestreben,
die Uberproduktmn der Tonnage nach Moglichkeit zn eliminieren, liegen die Ansatz-
punkte einer Kartell- und Syndikatsbildung.

Drei Griinde sind heranszustellen, die eine Kartellierung geeignet erscheinen
lassen, drei Grinde diesen gegeniiber als kartellhindernd darzustellen. Bejahendes
Moment sind einmal die Hohe des in den Schiffsgefiflen investierten Kapitals, dann
die — relativ — gleiche Leistung, die der Transportbetrieb zeitigt, und dritlens die
Tatsache, dafi das Gebiet, auf dem sich der Wettbewerb abwickelt, die Wasser-
strafle, lokale Kouzentration bedeutet. Dem stehen als Negativa das Zusammen-
treffen von Grofi- und Kleinbetrieben, die durch verschiedene Kostenhdhe und da-
mit Anpassungsfihigkeit und organisatorischen Ausbau divergieren, gegeniiber,
zweitens das Auseinanderfallen der Kosten in den einzelnen Nationen und endlich
die stdndige Notlage, die zwar einer Niedrigwasserperiode und damit auskdmm-
lichen Frachten weichen kann, aber im allgemeinen fiir die Schiffahrt, auch schon
vor dem Krieg stereotyp ist. Von den kartellhindernden Momenten insgesamt ist
das ersie ausschlaggebend Es ist fiir die Reedereien nicht moglich, Kartellkon-
trahent zu werden, da das Schiffsraumangebot unkontrollierbar isf. Den Zweck der
Bmnenschﬂfahrtsorgamsa,txon zu umschreiben, setzt voraus, den Gedanken ,einer
Vermehrung der Transporte durch Beeinflussung von Produktion und Verbrauch
der Verkehrsgiiter von vomherein® ) auszuschalten, denn ,.es ist abwegig, Produk-
tion und Verbrauch in den Dienst .des Tramsports zu stellen, also den Transport
wn seiner selbst willen zu steigern”. Damit ist der Versuch nicht abgelehnt, durch
Vereinbarungen infolge einer Transportverteilung, die der Binnenschiffahrt giinstiger
ist als den anderen Verkehrsunternehmungen, die Menge der zugefthrten Verkehrs-
gitter zu vergréfiern. Auferdem hitte die durch das Zusammengehen gesteigerte
Leistungsmaglichkeit der organisierten Betriecbe eine héhere Konkurrenziihigkeit
zur Folge. Neben diese Zwecksetzung, die for eine Kartellhildung die Grundlage
geben kann (die augenblickliche Geltung ist wenig wahrscheinlich, da eine Steige-
rung der Binnenschiffahristransporte vertraglich kaum zn erreichen sein wird, son-
dern ausschliefllich durch die Eisenhahntarifpolitik bestimmt ist), tritt der Haupt-
zweck: Die Steigerung der Frachtraten. Auf dieses Ziel sind alle Organisations-
bestrebungen abgestellt. Hauptmittel ist die Regulierung des Kahnraumangebots in
der Richtung der Verknappung, um dadurch die Markiposition zu stirken.

Die Gegeniiberstellung von RKariell und Konjunktur zeitigt die Frage: Wie
wirkt sich die Konjunktur und iin besonderen die Krise auf die Kartellierungsmog-
lichkeit aus? Der Einflul} der konjunkturausldsenden Faktoren auf die Kartellie-
rung soll zun#chst untersucht werden. Die Naturabhingigkeit ist, wie bereifs ge-
sagt, auBerwirtschaftliches Moment und als solches kein Objekt wirtschaftstheore-
tischer Untersuchungen. Sie ist als Datum und Eigentiimlichkeit der Binnenschiff-
fahrt hinzunehmen: Wirtschaftspolitische Mafinahmen kénnen ihre Gestaltung so
zu formen versuchen, dafi allzu starke Ausschlige vermieden werden,

Das Mifiverhaltnis von Tonnage und Giitermenge ist eine Erscheinung, die
die Binnenschiffahrt mit der Seeschiffahrt teilt. Der Tonnageitberflufl ,erhéht die

1) Rheingutachten, 3. 465.
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Konkurrenz und zwingt die Frachten nach unten. Daher die Tendenz, auf organi-
satorischem Wege die Konkurrenz auszuscbalten oder zu vermindern, um das
Frachiniveau zu erhéhen™!). Die Diskrepanz von Angebot und Nachfrage weist
als Weg, der zu normalen Verhiiltnissen fuhrt, den der Konsolidierung. Wihrend
bei der Seeschiffahrt die wirtschaftliche Macht hinsichtlich einer Kartellierung in
den Hinden der Linienreedercien ruht — diese kinneo durch technische Verbesse-
rungen die eigene Konkurrenzfihigkeit erhéhen (allerdings bei gleichzeitig gestei-
gerter Verkehrskapazitit der (resamttonna,ge) mit anderen Worten jhre Stellung auf
dem Markt befestigen —, stehen in der Binnenschiffahrt jeder Kartellinitiative die
Kostengestaltung der Reedereien und das Verhalten der Partikuliere hindernd eni-
gegen. In diesem Zusammenhang ist die Frage grundsitzlich zu behandeln, ob
eine Gesundung der Binnenschiffabrt durch Kostennivellierung oder Konsolidie-
rung zu erreichen versucht werden mufl. In Kreisen der Rheinschiffahrt geht man
davon aus, daBl eine wirksame und dauernde Hilfe fiir die Schiffahrt nur auf
der Selbstkostenseite gefunden werden kann. Die Vertretung dieser These beruht
auf dem Wissen um die Tatsache, dal der Vergleich der Kosten der deutschen
Schiffahrtshetriebe und der auslindischeu stark zuungunsteu der ersteren ausfillt.
Die systematische Untersuchung des Kartellproblems in der Binnenschiffahrt muB,
ohne dabei die eigenen nationalen Interessen zu vernachlissigen, zu dem Ergebnis
kommen, dafl die Fragestellung ,Kostennivellierung oder Konsolidierung™ durch
das Differentialprinzip geklirt wird. Die deutsche Flagge mufl zur Zeit die Rolle
des Grenzproduzenten spielen, eine Kosteniinderung auf deutscher Seite wiirde
einen anderen Anbieter an die bisherige Stelle der deutschen Schiffahrt setzen.
Grundsitzlich kommt es auf den Grad der Beschiiftignng an, der erreicht werden
kaon, mit anderen Worten darauf, ob das MiBlverhillinis zwischen Angebot und
Nachfrage fortbesteht; es ist von nebensichlicher Bedeutung, wie dic Kosten abge-
stuft sind. Das Problem des Grenzproduzenten kann nur durch den Versuck, mona-
polartigen Einflufl auszuiiben, geldst werden. Umgekehrt Lifit sich zwischen den
beiden Problemkreisen ein ursdchlicher Zusammenhdng aufzeigen. Mit dem Kleiner-
werden oder der Aufhebung der Diskrepanz zwischen Angebot und Nachirage ver-
schwindet das Problem tler Kostennivellierung unter den Hinden, da auch der
Grerzproduzent rentahel arbeitet. Eine Gmduwrung in der Kostenskala hleibt
selbstverstiindlich bestehen und damit — wenn auch in abgeschwichter Form —
das Versuchsmoment weiterer Senknng.

Die Einwirkung der allgemeineu Wirtschaftslage als Komponente der Konjunk-
turentwicklung auf die Kartellhildung geht ihren Weg iiber die GréBe der zu trans-
portierenden Verkehrsgiitermenge. In der Periode daniederliegender Konjunktur
ruft der Kampf um den Markt, das heiflt um die Bescbiftigung, die fiir und wider
sprechenden Momente in der Frage ciner Kartellierung hervor, bei Hochkonjunktur
geht die allgemeine Tendenz nach Lmanz;pafmn von vertraglicken Bindnngen.
Letzters Feststellung gilt aus der Empirie in der Binnenschiffahrt heraus, Ungiin-
stige wirtschaftliche Lage war liir die Binnenschiffabrt als Gesamtgewerbezweig
im Verhiiltnis zu anderen Wirtschaftszweigen schon seit der Entwicklung der Eisen-
bahn gegeben. Das Kartell, das in seiner eigentlichen Zwecksetzung zwar nicht,
aber im Verlaul der Entwicklung aus einer MaBregelung zur Beseitigung der vor-
handenen ungiinstigen Lage zur Priventivinafinahme geworden ist und dement-
sprechend zu Beginn einer Depressionsperiode entstehen soll, hiitte in der Binnen-
schiffahrt seine eigentliche Domiine gefunden.

1) Helander, a.a. 0., S.142.
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Es ist naheliegend, die Krise als kariellbejahend zu betrachten, weil gerade
die sinkende Konjunktur #in Fallen der Raten herbeifiihrt. Die infolge der geringen
Giitermengen, die sie auf den Markt bringt, wirtschaftlich dberragende Stellung der
Nachfrage treibt die Anbicter von Schiffsraum zu gegenseitigen Unterbietungen, die
sich durch starken Druck aufl die Frachtenhthe auswirken. Die Krisenerscheinung
zeitigt sowohl kartellbejahende wie -erschwerende Fakforen.

Die Beziehung der Fragestellung Liefmanns!): ,,Was ist nun Hir die Gesamt-
heit vorleilhaiter, voribergehendes Sinken der Preise, etwa soweit, dafl die teuer-
sten Produzenten ausgemerzt werden, oder méglichstes Stabilhalten der Preise?"
auf die Binnenschiffahrt schill eines ihrer Charakteristika heraus: Die Unméglich-
keit der Ausmerzung der ieuersten Produzenten ganz anabhingig von dem Vorhan-
densein von Kartellen. Die grofie Zahl der nicht organmerten Privatschiffer ver-
mag sich tiber die Depmsalons/( iten hinweg zu erhalten, da sie bei Vernachlissi-
gung wirtschaftlicher Kalkulation ihre Dienste unter der Rentabilitatsgrenze der
Reederelen anbieten. Direkt gefihrdet ist die kleine Reederei infolge der geringen
Kapazititsausnutzung, withrend Werks- und treic Reedereien mit grofler Transport-
basis in der Depression -— ob kartellmiflig gebunden oder nicht — auf grillere
Einheitlichkeit in der Auitragsverteilung rechnen kénnen. Durch die freie Konkur-
renz einen Gesundungsprozefl durchzufithren, ist nur in relativem Ausmaf} iber-
haupt mdéglich, da bis zu cinem gewissen Grad das Angebot Gberwiegen mufl, um
erhéhten Anforderungen der Ableichterung standhalten zu ktnnen.

Diec Momente, die fiir eine Karlellierung sprechen, werden kompensiert durch
andere, die eine Ausnutzung der Kartellstellung als sehr gewagt erscheinen lassen.
Die Binnenschiffahrtsbetriebe sind bei der Kostendegression der Einzelleistung weit-
aus mehr an geniigender Beschiftigung als an giinstiger Preisgestaltung interessiert.
Je stirker sich in Krisenzeiten die verlustbringende Diskrepanz zwischen Angebot
von Schiffsraum und Nachfrage answirkt, desto geringer wird der Dinflufl eines
Kartells. Es ist freilich vorsiellbar und durch die Erfahrung bestiitigt, dafl mit
der wachsenden Not bei den Reedereien der Verstiindigungswille stirker wird.
Durch die Schleppkraft ist der Binnenschiffahrt, besonders den [Reedereien ein,
wenn auch durch Werksreedereien und Privatschifferschleppkraft stark hegrenazter,
Rahnmer gegeben, innerhalh dessen ein kartellméfliges Verhalten der Schiffahrts-
treibenden méglich ist. Die nur bedingte posilive Einstellung der Schiffahrt gegen-
ither einer marktheherrschenden Organisation in Zeiten der Depression wird durch
andare Uberlegungen in ihrein Bestand erschiittert. Die Schwerfilligkeit des Kar-
tellapparates, die der Festsetzung der Frachtraten nur mit Mihe die nolwendige
Beweglichkeit in der Anpassung an die anderen Preise geben kann, ist als erstes
hinderndes Moment herauszustellen, dessen Bedeutung allerdings nicht zu belang-
reich ist. Weit wichtiger ist die Einwirkung, die eine Ratenfestsetzung aul die
eingangs geschilderte relative Unelastiziliit der Nachfrage haben kann. Diese Rela-
tivitit darf nicht vernachliissigt werden; die Erwidhnung wird in ihrer grundsitz-
lichen Geltung nicht dadurch hinfillig, dafl bisher ein Binnenschiffahriskartell
nicht von der Hochkonjunktur in die Krise hinlibergekommen ist, sondern immer
ein vorzeitiges Ende gefunden hat. Die wiederum naheliegende Parallelsetzung der
Biimen- zur Seeschiffahri zeigt bei letzierer als kartellhindernd einen I'aktor, den
auch die Binnenschiffahrt aufzuwecisen hat; ,je stirker die vorangehende Hoch-
konjunktur gewesen ist und je energischer sie ausgenutzt werden konnte, um so

1) Die Unternchmungen und ihre Zusammenschlisse, Band II: Kartelle, Konzerne und
Trusts. Stuttgart 1930, S.175.
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grofiere Reserven sind vorhanden, die ein unrentables Fahren mehr oder weniger
lange Zeit gestatien konnen. Hierbei wird die Hoffnung, die Konkurrenten totkon-
kurricren und nachher allein herrschen zu konnen, zu einer gewissen Ausdauer in
diesen Kimpfen ermuntern. Je schwicber die Position des Konkurrenten, desto
verlockender ist es, ihn ganz zu beseitigen™!). Ein ,,Totkonkurrieren™ muf} bei der
Binnenschiffahrt abgeschwicht bzw. umgewandelt werden in eine Selbsthehaup-
tung der Anbieter, die jenseits des Grenzproduzenten stehen und wirtschaftstheore-
tisch von der Masse des Angebots ausgeschlossen sein mifiten. Der kleinkapita-
listische Unternehmer, der ,Handwerker” in der Binneuschiffahrt, vermag seine
Existenz zu erhalten, ob er genossenschaftlich orientiert ist oder nicht. Im ersteren
Fall wird er die untere Greuze des Existenzminimums nicht so hart streifen wie
bei einer Desorganisation der Kleinschiffer; an der prinzipiellen Feststellnng wird
dadnrch nichts gedndert, dafl das Vorhandensein der Privatschiffer stindiges Kar-
tellhindernis darstellt, nicht im Smne endgiiltiger Kartellierungsunméglichkeit, son-
dern als Kartellhemmnis. Die Zihlebigkeit des Partikuliers ist es vor allem, die
alle theoretischen Uberlegungen, die die Krisenzeit als kartellbegiinstigend hinstel-
len, zunichte macht.

Diz Notwendigkeit, einem Binnenschiffahrtskartell internationalen Charakter
zu geben, ist kein Argument gegen eine Kartelliernng iiberhaupt. Nicht die Tat-
sache an sich, dafl auf Rhein, Donau und Elbe Flotten verschiedener Linder ver-
kehren, wirkt kartelihindernd, sondern das Auseinanderfallen der Kosten bei den
einzelnen Nationen, das durch die verschiedenc Hohe der Ahgaben fiir steuerliche
und soziale Zwecke usw. bedingt ist, und die etwaige Gewihrung von Subven-
tionen als Ersatz fiir die infolge der Eigenheit der internationalisierten Stréme be-
stehende Unmdglichkeit einer Schutzzollpolitik, Zwar schafft die Stellung des
Grenzproduzenten — vam deutschen Standpunkt aus gesehen — in den Kartell-
verhandlungen eine schwache Basis; die Aussicht auf allgemeine Preissteigerung
wird aber auf der anderen Seite es den iibrigen Verhandlungspartnern angebracht
erscheinen lassen, emer Kartellbildung zuzustimmen, ohne den Grenzprodnzenten
einseitig zu belasten. Zumal die auslindischen Reedereien meist in verschiedenen
Relationen privilegiert fahren, das heifit zwischen den einzelnen Flaggen kein direk-
ter Wettbewerh besteht und zwischen den Flaggen enge Kapitalverflechtungen
herrschen. Freilich wiirde bei gleicher Frachththe die deutsche Schiffahrt als Kon-
kurrenz vollwirksam in Erscheinung treten.

Von der Kostenrechnung des Reederbetriebs ausgehend, ist die Frage zu be-
antworten, ob sich der Kartelibeitrag verzinst und die vertragsmifiig ibernom-
mene Bindung hinsichtlich Expansion und dhnliches durch Steigerung der Renta-
bilitit bezahlt macht. Das Kartell mufl seinen Einflul nach drei Richtungen gel-
tend machen; es mufl sich im Kampf gegen die AuBenseiter bewihren und ebenso
den Mitgliedern durch straffe Leitung jede Moglichkeit nehmen, die Abreden
irgendwie zu umgehen, und endlich den vor- bzw. nachgeordneten Stufen gegen-
iiber eine feste Stellung ecinnehmen. Das Angehen gegen die AuBenseiter ist pri-
mir, da es diesen je nach den Umstinden moglich ist, den Zweck jedes Zusam-
menschlusses illusorisch zu machen. Das Risikomoment ist hei der iibergrofien
Zahl nicht organisierter Kleinschiffer selbst bei Unterstellung, dafl simtliche Reeder
geeint sind, oder hei Zusammenschluly eines Teils der Reeder und Privatschiffer
bei Nichtteilnahme sdntlicher Uferstaaten des jeweiligen Stromgebietes so groB,
dafl sich von der Perspektive betriebswirtschaftlicher Betrachtung solches Unter-

1) Helander, a.a. 0. S.129.
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fangen nicht verantworten 14ft. Die betriebliche Belastung, die, ganz abgesehen
von den Kosten der eigentlichen Organisation, der Kampf gegen das AuBenseiter-
(um bedeuten wiirde {wobei dahingestellt bleibt, ob sich eine FEinwirkung {iber-
haupt erreichen lafit}, wire allein eine verhiltnismiflig so grofle Ertragsminde-
rung, dafl erst recht bei Ausbleiben eines tatsichlichen Erfolges, auch rein psycho-
logisch, an dieser Stelle die Quelle von Unzufriedenheit der Mitglieder gesucht wer-
den muB. Sind die Ansatzpunkte eines Scheiterns von Kartellabsprachen bereits
in der dauernden Stérung, die der ergebnislose Kampf gegen die Aufenseiter in
den geordneten Ablauf der Verbandspolitik hineintrigt, vorhanden, so ist der zweite
Grund fiir eine Behinderuug die je nach der Organisation mehr oder weniger
leicht gegebene Moglichkeit, sich in Einzelfillen um die getroffenen Abreden nicht
zu kiimmern. Vorbedingung fiir den Bestand eines Kartells ist grofitmogliche
Machtfille und straffe Organisation. Bevorzugungen, Sonderhedingungen, (uoten.
kimpfe, lmponderabilien des Persdnlichen — eiu Moment, das gerade in der
Binnenschiffabrt mit ihrem konservativen Einschlag wohl zu beachten ist —, zu-
sammengefafit alle Wiinsche, moglichst wenig Opfer einem Zusammenschlufl zu
bringen, aber umgekehrt groflen Vorteil daraus zu ziehen, tragen nur dazu bei, die
Problematik einer Kartellierung zu vergréfiern.

Die Quelle aller Streitigkeiten zwischen den Kartellmitgliedern ist das Aus-
einanderfallen der Selbstkosten. Der Parlikulier vermag infolge gréflerer Elastizitdt
einer Krise gesicherter gegeniiberzustehen, der Reeder wird immer zu méglichster
Ausnutzung seines Betriebsmittelapparates gezwungen sein, Als drittes Gebiet,
auf das sich der Einflu} eines Kartells beziehen mufl, war die Stellung gegentiher
der vorgeordneten Stufe, Industrie und Transportzufithrungsgewerbe, hervorgehoben
worden. Die Aussicht, durch kartellmdflige Bindung der anderen Stufe Lasten zu
iberwiilzen, die bet freier Konkurrenz selbst getragen werden miifiten, wird um so
geringer, je schwicher die wirtschaftliche Position derer ist, die sich zusammen-
schlieflen, je grofler die wirtschaftlichen Machtmittel der abergeordneten Produk-
tionsstufe sind. Der Wert der Kartellmitgliedschaft!) in betrieblicher Hmsicht ver-
hélt sich umgekehrt proportional zu dem darim liegenden Risiko.

Die Unterteilung der Kartelle nach ihren wirtschaftlichen Funktionen — Kon-
ditionen-, Gebiets-, Preiskartell usw. — schlieit eine andere nicht aus: Nach den
der Binnenschiffahrt eigenen Charakteristika; es ist zu unterscheiden zwischen Ab-
sprachen, deren Geltungsgebiet Berg- oder Talfahrt betrifft, oder solcheu, die sich
auf bestimmte Giiter beziehen, und endlich zwischen Fracht- oder Schleppkartellen.
Die folgende systematische Untersuchung, die das tatsichliche Geschehen nur
sporadisch heranziebt, rechtfertipt die getroffene Einteilung nach allgemeinwirt-
schaftlichen Gesichtspunkten. — Die einfachste Art einer Auswirkung von Kartell-
absprachen ist die in Form eines Konditionenkartells. Die ,Licfernngsbedin-
gungen' in der Binnenschiffahrt, die vereinheitlicht und zugunsten der Schiffahrt
ausgerichtet werden konnen, beziehen sich in der Hauptsache auf Einfiigen der
Niedrigwasserklausel, dev Moglichkeit, die Frachtsitze im Fall des Ableichterungs-
zwanges entsprechend dem zusitzlich zu charternden Fremdraum zu erbthen, Da-
neben wire eine Verlagerung der Haftpflicht méglich, wenn nicht voilig auf die
Seite des Verladers, so doch eine Ausgleichung auf heide Parteien. Neben diese
Art der Zweckerreichung des Konditionenkartells, die nach Risikoverteilung geht
und sich gegen die Nachfrageseite richtet, tritt die, den Konkurrenten auf der

1) In diesem Zusammenhang ist an ein einziges umfassendes Kartell gedacht, die
Frage des Verhilinisses von Schleppkartell und Kahnkartell bleibt unerértert.
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eigenen, Angebotsseite zu verpflichien. In dem Augenblick, in dem fir die ehr-
lichon Miiglieder das Umgehen der Bedingungen spiirhar wird (der Anreiz, dnrch
Durchbrechung der Ahmachungen Vorieile zu erringen, wird genihrt durch die
Leichtigkeit, mit der die Bindungen, die ein solches Kartell auflegt, gesprengt
werden konnen), hat die Mitgliedschaft an Wert verloren, da den Aufwendungen
des Kartells keine entsprechende Ertragssteigerung gegenfibersteht. Es ist ein un-
mégliches Unterfangen, durch Konditionenregelung allein eine Hebung der wirt-
schaftlichen Stellung den Abnehmern gegeniiber herbeifiihiren zn wollen. Die Bin-
nenschiffahrt, bei der die eigene Stirke, imumer mil der des Verfrachters ver-
glichen, wenn nicht tberragt, so zumindest erreicht wird, wird in Konditionenkar-
tellen kein Mittel erblicken kénuen, eine Sicherung der eigenen Position zu er-
reichen.

Ein Gelbietskariell soll dadurch, dafl das gesamnle Belitigungsfeld aufge-
teilt und jedem Mitglied ein bestimmtes Teilgebiet zugewiesen wird, eine Verkleine-
rung der Zahl der Anbietenden herbeifiibren und auf diesem Wege innerhalb
des befriedeten Gebiets eine giinslige Preiserstellung ermdglichen. Der Ubertragung
dieser Rartellform auf die Binnenschiffahrt stehen keine Hermunisse entgegen; die
Bindung der Leistungserstellung an die Wasserstrafe hefiirwortet eine Gebietskar-
tellierung. Ein solches Kartell wird in seiner tatsichlichen Konstituierung deut-
licher werden. wenn betont wird, dal diese Mufteilung des Stromgebiets so aufge-
falit wird, da8 Vereinbarungen betreffs beztimmier Verkehrsrelationen geschlossen
werden, nicht eine Beschrinkung auf bestimmte Strecken des Stromgebiets ein-
tritt. Letzteres kommi einem Gebietskartell im Sinn der Industrieunternehmungen
gleich und wiirde bei der Schiffabrt nur Lokalverkehr hetreffen. Der Begriff mufd
dahin umgedeutet werden. dal eine oder mehrere Verkehrsbeziehungen mono-
polistiseh beeinfluflt werden. Diesc Relationen kbnmen in ihrer Weglinge so ge-
geben sein, dal der Einwand der Vernachliszigung des Kostenverlaufs, der sich
umgekehrt proportional der Weglinge verhilt, anders ausgedriickt, der Nichtachtung
der Tatsache, daBl der Anreiz in der billigen tracht bei weiter Strecke liegt, hin-
fallis wird. Welche Folgerungen wiirde das Vorhandensein eines solchen Kartells
fiir die Kostenrechnung der angeschlossenen Betriebe haben? Solange der Bedarf
groB genng ist mnerhalb der befriedefen Verkehrsbezichung, wiirde durch Kapazi-
titsausnutzung ein ginstiger Einflufl zu verzeichnen sein. Der einzelne Betrieb
kornte, unbeschadet der Einhaltung der iibrigen Bedingungen, bei dem Fehlen von
Hemmungen innerhalh des Gebietes auf eine Ausdehnung seiner Titigkeit im ge-
gebenen Rahmen hinarbeiten. Dieses Bemilhen wiire um so erfolgreicher, als das
(velielskartell zumeist auf Ratenfestsetzungen und Quotierungen verzichtet. Gren-
zen sind durch die konkurrierenden Verkehrsmitlel gezogen, da ein solches Kartell
kein Monopol bedeuten wiirde, d.h. weder eine einzige Schiffahrisunternehmung
eine Verkehrsheziehung als alleiniges Absatzgebiet zugewiesen erhillt noch das
Eindringen fremder Elemente verhindert werden kann.

Von dem Problemkreis des Preiskarlells sind die Beziehungen zu kniip-
fen, die nach der Seite des Frachtenmarktes einerseits als objektivem Bestim-
mungsgrund und deu verschiedenen Interessen von Reedern und Privatschiffern,
freier Schiffahrt und Werksreedereien andererseits als subjektiven Bestimmungs-
grinden gehen. — Die Natur in ihrer Unberechenbarkeit entzieht einer relativ
stabilen Frachtpreishildung den Boden durch das Auf und Ab der Wasserstands-
schwankungen, durch Nebel, Frost und Eisgang; dazu kommen die verschiedenen
Stromverhiilinisse als Faktoren, die sowoll in den Eigenschaften des Fahrwegs
selbst liegen als auch durch das Fabrzeug und seine Belastung hervorgerufen wer-
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den. — Die Grenzen, die der Skala, innerhalb der sich die Frachipreise bewegen
kbnnen, gesetzt sind, werden einmal gezogen durch das Aufeinanderwirken von
Angebot und Nachfrage, zum anderen durch die anfallenden Betriebskosten. Grlmfi-
sitzlich sind letztere als Untergrenze anznsehen. Das schlieBt nicht aus, daB in
Depressionszeiten ein Herun‘.ufgehen bis zu einem Frachisatz, der gerade noch
iiber den proportionalen Kosten liegt, und einen Teil der fixen Kosten zu dt?cken
venmag, moglich ist. Diese Abwandlung des [{ostenhegr.iffs ist bei Schi[fsbetrlelhen
ohne eigene Schieppkraft dahin einzuschrinken, dafl die Kosten des Kahnbetriebs
fast vollig fixer Nalur sind und damit die Frage der Stillegung kostenmiiBig weit
cher akut wird, Diese Feststellungen, die die Wandelbarkeit der Raten in der
Binnenschiffahrt im Gegensatz zu den Preisen in der Industrie, deren Basis durch
die Produktionskosten einigermafien eindeutig ist, nur skizzieren, geniigen hier, um
die Prolglematik einer Preisiibereinkunfi aufzuzeichnen, selbst wenn bei dez‘_ Fixie-
rung den naturbedingten Frachtsatzschwankungen Spielraum gelassen wird. -
Das Phiinomen eiuer objektiven Bestimmbarkeit muff erginzt werden durch eine
Erérterung der Interessenlage der Triger einer derartigen Konvention. Die Proble-
matik eines Preiskartells liegt darin, daf mit einer gesicherten Frachththe das
Faktum der iibersetzten Flotte bleibt, die Ausnutzung der Kapazitit also weiterhin
unméglich ist. Diese aber, nicht die Preishihe, ist Hir die Rentabilitit bcstin%mefnd.
Anfinglicher Gewinn infolge Anziehens der Frachten wiirde durch Bedarfsriick-
gang illusorisch gemachl. Minderbeschiiftigung aber konnte das Kartell bewegen,
hihere Frachten zu motieren, diesen proportional ginge ein weiteres Absinken der
Nachfrage. Zwar ist die Nachfrage unelastisch, aber nicht unelastisch genug, so
daf3 jeder Versuch ihren relativ engen Rahmen zu sprengen, eiue Abhwanderung zu
anderen Verkehrsmitteln im Gefolge haben wiirde. Ausschlaggebend ist die Spanne
zwischen Eisenhahn- und Wasserfracht, dic den Anreiz darstellt, den Wasserweg
zu wihlen trotz Zeit- und damit Zinsverlust und Wertminderung durch etwaigen
mehrfacheu Umschlag von Bahn zu Schiff und umgekehrt und auBlerdem %)ei _Ah-
leichterungszwang von Schifl zu Schiff. — Trotz der bedingten Mf‘)glichkmt einer
Frachtratensteigerung wird die Tendenz sowohl bei Reedern wie bel lilemschlf[er_n
anf Ausnutzung des zur Verfiigung stehenden Schiffsmaterials gehen urnd damit
karlellfeindlich sein. Dieses Momenl wird in giinsticer Lage ebenso zutage treten
wie bei daniederliegendem Marki. Da das wirtschaftliche Denkeu des I’a.rtiku_lier.s
nur auf den Augenblick eingestellt ist was die Struktnr des Kleinbetriebs mit
seiner schnellen Anpassungsfihigkeit auch gestattet, ja verlangt — \\'11_'(1 er in
ginstigen Zeiten bei Bestehen eines Kartells versuchen, sich von der bindenden
Absprache zu emanzipieren, umgekehrt aber auch bei wirtschaftlich schwacher
Marktposition trotz der zu Beginn jeder Krise einsetzenden Organisationsbewegung
wortworllich um jeden Preis zu fahren trachten. — Die durch ein Preiskartell
eintretende Interessenkollision ist bereits von Wirminghaus1), wenn auch nur
andeutungsweise, herausgestellt und im Bheingutachten ) klar herausgearbei-
tet worden. Auch dem Reeder kann an sich eine Ratensteigerung nur will-
kommen sein: den freien Recdereien als direkte Ertragssteigerung, den Werks-
reedereien in ihrer Eigenschaft als Nebenbetriebe kombinierter Hiittenzechen
als indirekte GewinnvergroBerung. Die Frachtpreise selhst huben fiir sie den
Charakter von Verrechnungspreisen; der Vorteil der Preiserhdhung wirkt sich
in einer VergroBerung des EinfluBgebiets aus, dadurch, dafi infolge der er-

1y Denkschrift zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage und der Organisationsbestre-
bungen in der Rheinschilfahrt. Kéln 1913, 5.39,
% 8. 479E



64 Konjunkfur und Kariell in der Binnenschiffahrt,

hthten Transporikosten eine Verschielung in der Wetthewerbslage gegeniiber sol-
chen Produzenten eintritt, die zur Versewdung ihrer Produkte auf fremden Schiffs-
raum angewiesen sind. Hier zeigf sich, dafi trotz der infernen Verrechnungsweise
zwischen der Ertragsrechnung der Werke mit eigenen Reedereien und dem freien
Markt eine Briicke besteht: Der Wert des Vorhandenseins eigenen Schiffsraums
steigi und fillt {oszilliert) mit bzw. um den Stand der Raten auf dem Markt. Das
Bild dieser positiven Einstellung zu cinem Preiskartell veriindert sich in dem
Augenblick, da die Reedereien zu kontrakifrachten fabren, die Werksreedereien
aber auf Charterungen angewiesen sind. Der Abschlufl langtristiger Transporiver-
trdge macht die Schiffahrtsbetriebe unabhingig von ciner plétzlichen Preisderoutg
und uninteressier! an einer Preisanziehung, da sie sich ja tber diese Zeit hinaus
zu abgemachtem Frachisatz verpilichlet haben. Soweit aber die hinter den Werks-
reedercien stehenden Industriennternehmungen in bestimmten Verkehrsbezighungen
Schiffabrisunternehrmaungen chne Schiffsraum sind, oder die Werksreedereien frem-
den Raum erginzend mieten oder unter Umstinden dic Ireien Reedereien selbst
auf deni Markt als Nachirager nach Schiffsraum anftreten milssen, kommt es zu
einer Interessenkollision. Das Produzenteninteresse im Sinme der Industrieunter-
nehrwungen bzw. das Reederinteresse in der Stellung des Nachfragers nach Schiffs-
raum und als Konkurrent der Spedifionsunternehmungen ohne Schiffsraum steht
dem rejnen Schiffahrtsinteresse gegeniiber. Diese Interessenlage lafit sich aicht
eindeuliy fesllegen; lange Depression kann die freien Reedereien zwar auf die Er-
ginzungsfunklion der Partikuliere verzichten lassen, dann bleibt das Produzenten-
interesse als kartellhindernd bestehen. Die Tendenz zur Werksreederei als der An-
gliederung von eigener Flotte kann so stark werden, dafi die Industrie v5llig markt-
unabbingig wird. Das ist aber nur hei Hocbkonjunktur moglich, die den Anreiz
fiir diz Klemschiffahrt gibt, das Angebot zn vermehren. Die Analyse der Interessen
der leteiligten Parteien zeigt ein Uberwiegen von Momenten, die eine Kartellierung
erschweren, wenn uicht hindern, zumal eine niedrige Preiserstellung nicht quali-
tatsimindernd wirkt oder Unsicherheit in den Binnenschiffahrtsverkebr trigt.
Unter Kontingentierungskartell soll im folgenden ein iiber die Lief-
mannsche Aulfassung!) der Beschrinkung auf Kontingentierung hinausgehendes
Kartell verstanden werden, das bei Zugrundelegung einer Preisvereinbarung als des
lissentiale eines Kartells iiberhaupt eine Quotierung in der Kapazititsausnuizung
herheifithrt. — Fiir den Schiffahrisbetrieb bedeutel die Festsetzung einer Quote
eine Kontingentierung der Leislungen; ein Teil des Betriebsapparates miifite stillge-
legt werden. Die fixe Kostenstrukiur reiht seclbst die kleine Reederei in die Kate-
gorie der Grofibetriebe ein. Es ist in der Binnenschiffahrt nicht so, dafl nur die
Grofibetriebe allein auf volle Beschiltigung dringen und damit kartellstbrend wir-
ken. In der Industrie wird et Skonomisch und techniseh weniger bedeutsames
Werk immer darauf bedacht sein, dic ecinmal getroffenen Abreden einzuhalten,
allein aus dem Grund, hei Zusicherung einer Quote und Preisgarantierung, anch
allein hei letzterer, nicht den Preisunterbietungen solcher Werke ausgesetzt zu sein,
die infolge ihres grofleren Verwaltungsapparates und damit fixer Kostenentwicklung
nur durch volle Beschiftigung ein Absinken ihrer Kostenskala erreichen kinnen. —
Die Linheitskosten der Reedereibetriebe (die Privatschiffer bleihen vorldufig unhe-
riicksichtigt) werden mit zunehmender Ausnutzing stark degressiv. Kostendegres-
sion tendiert nach Ausnutzung. Eine Kartellabsprache gestattet nicht mehr 100 pro-
zentige Beschiftigung, die trotz daniederliegenden Marktes der Flotte einiger der

1 a.a.0., S 40
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zusammenzuschliefenden Betriebe bisher méglich war. Ein solcher Betrieh hiitte
mit Steigenden Kosten auf die Leistungseinheit bezogen zu rechnen; diese Steige-
rung wiirde die Stillegung eines Teils der Flotte nicht wettmachen kinnen: Still-
legung von Schiffsrawn Bt einen GroBteil der Gesamtkosten weiterlanfen. Auf
der anderen Seite sind diese Kosten nicht aus fiberhdhten Frachtraten herauszu-
holen, da dem die Konkurrenz der Eisenbahn und des Lastwagens als Grenze einer
willkirlichen Frachtenbestimmung entgegeustelien. Ein Kontingentierungskartell in
der Binnenschiffahrt wird an allen Seiten anstofien; erschwerend tritt hinzu, daf
die Zusicherung einer Quote nicht mit deren Ausnutzung identisch ist, da durch
Kartellabreden die Konjunkturschwankungen nicht aus der Welt geschafft sind.
Mangelnde Einigung iiber die anfeiligen Qnoten lassen immer wieder ge-
pflogene Kartellverhandlungen ergebnislos verlauten. Das ist zwangsliufig, da alle
Beteiligten von Kartellbesprechungen mit ihren fixen Kosten rechnen miissen. Ist
eine Einigung aber znstandegekomumen, so wird meist der erste Versuch, die einge-
riumte Quote zu erhdhen, zu einem Auffliegen des Kartells [iihren, dis von keiner
Seite Entgegenkommen gezeigt wird. Wenn auch die Beteiligungsziffer in zufriedeu-
stellender Hoéhe eingerdumt ist, wird, da sie nicht ausgenutzt werden kann, eine
Erhéhung der Selbstkosten eintrelen. — Die Stillegung, d.h, die Abwrackung des
iiberflissigen Schiffsraums wiire ein Radikalmittel fir die Lésung des Organisa-
tionsproblems in der Binnenschiffahrt. Auf die tatsichliche Abwrackung ist Wert
zu legeu, da das zeitweilige Auflegen von Schiffen latente Konkurrenz darstellt,
die in dem Augenblick zur effektiven wird, in em der Frachtenmarkt steigende
Tendenz zeigt. Es hieBe die tatsiichlichen Gegehenheiten verkenuen, wollte man
einem Abbau zwecks Reduzierung das Wort reden. Die relativ leichie Méglichkeit,
Schiffseigner zu werden, und die Ausnutzung dieser Moglichkeit bei einigerruafien
giinstiger Marktlage zeigt, daBl eine Organisation, die eine Stillegung erreichen will,
auf die Neubautitigkeit nur geringen Einflul hat. Die positive Verminderung des
Angebots von Schiffsraum wiirde sowohl Stillegung von Teilen der Kleinschiffer-
wie der Reederflotte verlangen. Stillegung von Partikulierraum ist ,.gleichbedeutend
mit Aufgabe der wirtschalllichen Existenz der Beteiligten 1), Stillegung nur von
Reedereiraum stiefle anf den Widersland der Reedereien und dic Hemmaisse, die
einer befriedigenden Schliisselung entgegenstehen. In der Frage der Stillegung geht
die Binnenschiffahrt mit der Seeschiffahrt gleich. , VerhéltnisméBig schwer ent-
schliefit sich der Reeder zu einer Auflegung und dies nicht nur aus berufsideellen
Griinden. Das Schiff kann selir schlecht rentieren, es kann sogar mil ecinem ge-
wissen Verlust fahren; dennoch ist ein kleiner Verlust den Kosten der Auflegung
vorzuziehen, denen gar kein Einkommen gegeniibersteht®).” Sax?) arbeitet als
Kenuzeichen fiir die Betriebseinsiellung, d.h. die Avflegung von Schiffsraum oder
FPortfithrung des Betriehs mit Verlust, einen Minimalertragspunkt and Maximal-
verlustpunkt heraus. Die Wahl zwischen Verlust durch Betriebseinstellung und Ver-
lust bei Forthestehen des Betriebes {wenn der Minimalertragspunkt nicht erreicht
ist) wird selbstverstindlich in letzterem Sinn getroffen, solange der Verlust durch
Aufliegen des Schiffes nicht groBer ist als beim Betricbe. — Die villige Slillegung
der Betriebe einzelner Kartellmitglioder verlangt entsprechende Geldswmnen, um
die Durchfiihrung zu ermdglichen. Die Aussicht auf die Herheifiihrung eines Er-
folges ist zu gering, als daf} sich eine Kostenerhthung in der Form der ndtigen
Umlagen rechtfertigen lift. Der Zweck, den die Stillegung erreichen soll, mig-

1) Rheingutachten, 2. 476,
2) Helander, a, a. 0. S.35.
%) Die Verkehrsmittel in Volks- wud Staatswirtschalt, Bd. 2, 8. 215,
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lichste Ubereinstimmung von Angebol und Bedarf, wird durch die nicht erfailte
Konkurrenz immer illusorisch gemacht werden.
Es ist naheliegend, die Tatsache der Kartellwilligkeit in der Binmenschiffahrt
— es sel an die Elbe erinnert — zum Ausgangspunkt einer Untersuchung zu
machen, die trotz der bisher [estgestellten negativen Kartellierungsergebnisse zu
einem bejahenden Resultat kommt. Die Nichtverzinsung des Kapitals in der Schiff-
fahrt ist der Anlafl immer erneuter Zustimmung zur Teilnahme bei Zusammen-
schlufibestrebungen. Die Moglichkeit, Kartelibedingungen selbst hei gutem Willen
einzuhalten, hingt allein von der Kostenenf{wicklung ab. Soweil gingen bereits die
obigen Feststellungen. Anders erscheint die Situation, wenn wir von der bisherigen
Unterstellung abweichen, dafl das Kartell mit den verschiedenen getrennt verwal-
tefen Betrieben arbeitet, sondern mit Betriehsmittelgemeinschaften., Das enge be-
triebliche Zusammengehen verschiedener Unlernehmungen vermag die Macht der
fixen Kosten in etwa zu brechen. Uber den Umweg der Betriebsgemeinschaft ist
die Aussicht auf Besland eines Kontingentierungskartells wenn auch nicht positiv,
so doch ginstiger zu beurteilen. Die Bildung der Betriebsgemeinschaft wirkt dem
Zugruudegeben der kleineren Reedereibetriebe entgegen. Bei der ausschlaggeben-
den Wichtigkeit der Kostenvortetle des Grofibetriebs werden die kleineren und mitt-
leren Beiriebe zugunsten der Betriebsgemeinschalt weichen. Die Kostenentwicklung
verlangt den Grofibetrieb. Selbst bei relativ giinstigen Frachtabschliissen und regel-
miBiger Auftragsverteilung wird die kleinere Reederei aui die Dauer unventabel
bleiben. Kontingentierung bei Zusammenscblufl der Finzelbeinebe wirkt kosten-
erhthend; dadurch ist die Konkwrrenz gegeniiber Aufienseitern des eigenen Wirt-
schaftszweiges, Reedern und Privaischiffern, und den tbrigen Verkehrsmitteln ge-
hemmt. Betriebszusammenlegung ermdglicht rationale Abrundung nach allen Seiten:
Regelmiifligen Transportgutzuflufl und grofitmogliche Betriebsmittelausnutzung und
damit Absinken der anfallenden Kosten. Grundsiitzlich bedeutet die Betriebsmittel-
gemeinschaft eine Benachteiligung und Vernachlissignng der Privatschitfer. Die
erganzende Heranziehung von Parbikulierschiffsraum und die eigene Organisation
der Kleinschiffer stehen der Betriehsgemeinschalt der Reedereien mit absehwichen-
der Wirkung gegenitber. — Es liegt in der Eigenart der Binnenschiffahrt begriindet,
die Tendenz zur Betriebsmittelgemeinscbaft als gesund herauszustellen, um von
hier aus eine Kartellierung zu erméglichen. Die Unlersuchung hat gezeigt, dafi
der Kostenverlauf in der Binuenschiflahrt sich so gesialtet, daBl die Ausnutzung der
Kapazititl billiger ist, d.h. weniger kostet als die Minderbeschiftigung. Das gilt
obne Einschrinkung fir den Kahnbetrieh. Die anfallenden proportionalen Kosten
kompensieren sich darch die Stillegungskosten auf der anderen Seite. Die Steige-
rung der Verkehrsakte steigert den Gewinn und mindert die Kosten. Wenn der
Normalfall steigender Produktion gleichzeitig eine zwar zu der Steigerung in keinem
Verhilltnis stehende — degressive — aber dennoch Erhshung der Kosten auslist,
ist der Grenzfall denkbar, daf3 steigende Leistung die Summe der zusiitzlichen
degressiven Kosten absinken lafit. Die Kostengestaltnng der Reedereien in der
Binnenschiffahrt ragt an diesen nicht sehr hiufig vorkommenden Fall, dafi die
Gewinnschmilerung bei hoher Produktionsquote geringer ist als hei kleiner, heran.
- Die BinnenschiffahrtsgroBbetriebe verlangen eine Aufteilung der Beschiiftigung
in verschiedene Funktionen; der vielgestaltige Giterverkehr in der Binnenschiff-
fahrt — Stiickgut- und Massengutverkehr —, die Notwendigkeit, einen Landapparat
zu unterhalten, um eine geregelte Gliterzuluhr zu erméglichen, endlich die ratio-
nelle Verwendung des Schiffsmaterials sind die Voraussetzungen einer horizontalen
Ausdehnung der Schiffahrtsunternehmungen. — Je gréfler die Konkurrenz ist, desto
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stirker ist das Bestreben, durch sinnvolle Zusammenfassung der einzelnen Schiff-
fzhrisfunkfionen zu einer Beschriinkung der fixen Betriebskosten im Verhiiltnis zu
Jen proportionalen zu gelangen. Die Betriehsmittelgemeinschalt ist keine einfache
Betriebsvergrofierung, sondern sie ermdglicht Ersparnis an Material und Einrich-
tungen, cinheitliche Verwaltungstatigkeit und Disposition. — Es ist vorstellbar, daB
unbeschadet vertikaler Verbindungen, der Anghederung an die Giliterzuleitung
(Werksreedereien), das batriebliche Zusammenarbeiten der einzelnen Reedereien
enger und damit die Grundlage fiir eine Kartellierung gegeben wird, die der Kosten-
gestaltung in der Binnenschiffahrt Rechnung tragt.

Die Vollstindigkeit der Untersuchung crfordert das Kartellierungsproblem in
der Binnenschiffahrt auch unter dem Gesichlswinkel einer Zwangskartellie-
rung zu betrachten. Dabej sind zwei Aufgaben zu unterscheiden: Die hegriffliche
Klarlegung und die Einwirkung auf den zwangsweise orgamisierten Wirtschalts-
zweig.

Was diz Definition angeht, so ist fiir das Vorhandensein eines Zwangskar-
telis das Zusammentreffen simtlicher ein — freiwilliges — Kartell betreffender
Voraussetzungen und die FEigenart des staatlichen Befehls zu fordern. Fiir die Form
eines Zwangskartells sind nach Passow!) mehrere Moglichkeiten gegeben: Linmal
die zwangsweise Schaffung eines Zusammenschlusses, der im iibrigen in seiner
Ausgestaltung den Beteiligten fiberlassen bleibt, dann die Umwandlung cines be-
stehenden freiwilligen Kartells in ein Zwangskartell mit der Anflage der Beteili-
gung aller bisherigen Auflenseiter; eine Abwandlung des lefzteren stelit die ein-
fache Erklirung von Staals wegen dar, einen bisherigen fakultativen Zusammen-
schlufd in einen solchen obligatorischen Charakters umzuwandeln. — Es ist in
nohem Mafle wahrscheinlich, dafl Erwigungen eciner Zwangskartellierung nur in
besonderen Zeiten — sel es aus Kriegs- oder Krisengriinden — enistchen. Fir
die Binnenschiffahrl ebenso wie die fibrigen Wirtschaflszweige ist die Zwangs-
kartellierung durch Staatseingriff grundsitzlich eine Organisationsmiglichkeit. Die
unlésbare Aufgabe, bei Kartellicrungsversuchen dem Auflenszeilerproblem zu be-
gegnen und das Mifiverhiltnis von Angebot und Nachfrage, das bei der Stagnation
der Nachfrage uud der Unmoglichkeit, das Angebot von Schiifsraum durch Aus-
scheiden der nicht mehr lebensfiihigen Betriebe kleiner werden zu lassen, gehen
nach eciner Zwangsldsung. — Dabei ist zunichst aufzuzeigen, welche Vorteile fiir
einen Zwangseingriff des Staates in die Binnenschiffahrt sprechen kénnen. Ein
Zwangskartell wiirde in Verfolg einheitlicher Abwicklung der Geschifle die Ein-
rl('htunv von Sammelstellen (Zentralen) zeitigen, die gewisse verwaltungstechnische
Vorteile im Gefolge batten, da diese L(,ntra,len den Einzelunternchmungen auf dem
Gehiet der Organisation Einsparungen gestatten wirden. Der Tortfall des Aulien-
seiterproblems ist weitere Folgeerscheinung; ob dieses Moment reinen Vorteil dar-
stellt, ist zweifelhaft, wenn die Auflenseiter als zar Erhaltung maflvoller Kartell-
politik — bei freiwilligem Zusammenschiufl — und Regulierung der Kartellfunk-
tionen notwendig angesehen werden. — Um der Disproportionalitil von Angehbot
und Nachfrage zu stevern, hiitte einer Zwangsmafinahme die Feststellung der be-
notigten Kapazitit vorauszugehen. Aus der sich ergebenden Notwendigkeit, Schiffs-
raum stillzulegen bzw. abzuwracken, ergibt sich als Voraussetzung bei Flissen
starker Internationalitit eine gemeinsame Basis dadurch, dafl simtliche den Strom
befahrenden Nationen dem Zwangskartell beitreten. — Die Mittel eines Zwangs-
eingriffes, Beschrinkung des Schiffsbuves und der Ausnutzung des vorhandenen

1) ,Kartelle”, Jena 1930, S. 1001
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Schiffsraumes und bilentliche Frachiratenfixierung bedingen die gleichen Folge-
wirkungen wie eine nicht verordnete, freiwillige Organisation. Eine Besonderhzit
ist di» Moglichkeit, mit der Zwangskariellierung die Gewiihrung von Subventionen
zu verbinden. Die Irage der ZweckmiiBligkeit eines Zwangseingriffs ist in diesem
Zusammenhang allgemeingiltig nicht zu stellen; in dem Wirtschaftszweig der Bin-
nenschiffahrt scheinen die errcichbaren Verteile nicht eindeuatig fir die Staats.
kartellierung zu sprechen, zumal die Internationalitit und der Umfang der Klein-
schiffahrl in dem Bestreben, das Angebot der Nachfrage anzupassen, schwer zu
fiberwindende Faktoren darstellen: Die Zwangskartellierung hat dem freiwilligen
Zusammenschlufl gegeniber keine Vorteile aufzuweisen.

Durch den dritten Teil der Notverordnung vom 23. Dezember 1931, in dem die
Reichsregierung ermichtigt wird, zur Bekampfung der Notlage in der Binnen-
schiffahrt Maflnahmen verkehrswirtschaftlicher Art zu ergreifen, ist die Frage der
Zwangskartellierung iiber deu Rahmen theoretischer Lrirterung in das tatsichliche
(reschelien hereingezogen worden. Dafi das Problem der Zwangskartellierung fiir
die Binnenschiffahrt die gleichen Bedenken ausldésl wie das des freiwilligen Zu-
samrzenschlusses wurde bereits dargelegt. Unwirtschaftlichkeit und Diktal sind not-
wendige Begleilerscheinungen eines Zwangseingriffs. . Unwirtschaftliches mufd aber
in allen I'illen in Kauf genommen werden, wenn nun einmal Unwirtschaftlichkeit
in demn Mifiverhiltnis zwischen Angebot und Nachfrage vorliegt und wenn nicht
zogunsten einzelner andere vernichiet werden sollent).”

Ly Zeitschrift [. Binoenschiffabrt Nr. 4, 1932, 3. 73 L
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Zusammenarbeit der Verkehrsmittel. Heft 8 der Wirtschaftshefte der TFrankfurter
Zeitung (Frankfurt a. M. 1932). 32 Seiten Text u. 48 Seiten Anzeigen.

Die vorliegende Verdffentlichung ist in erster Linie als Beitrag zur neueren Ent-
wicklung des Ideen- und Interessenstreites | Bisenbahn-Kraftwagen™ beachtlich, insofern
sie hierzu sowohl die Auffassungen der maligebenden Persénlichkeiten der miteinander
ringenden Verkehrsgruppen wie die wissenschaftlich fundierte Stellungnahme eines
anerkannten Betrichswirtes zu dem Problemn wiedergibt. Von Reichsbahnseite erhebt
und begriindet Staatssekretir Vogt die Forderung nach Vereimigung des gesamten
offentlichen Ferngiliterverkehrs in der Hand des Reichs, wobei er die Einbezichung des
Werkverkehrs in das entsprechende Kraftverkehrsmonopol und die Ubertragung des
Monopols an die Reichsbahn weiterer Priifung {iberldft. Dr.-Ing. Scholz als Verfechter
kraftverkehrswirtschaftlicher Interessen iibt Eritik an der bisherigen Einstellung der
Reichsbahn zum Kraftwagen, fiir den er ein grofleres Akiionsfeld verlangt. Den bisher
an die oheren Giiterklassen der Reichsbahn gebundenen Reichskraftwagentarif wiinseht
Scholz in einen Minimaltarif nmgestaltet, dem dic Selbstkosten eines modernen,
rentablen Transportunternehmens zugrunde liegen. Ferner tritt er fiir eine Forderung
des Zusammenschlusses des Autotransportgewerbes einsehl. der Autospedition ein.
Ein Artikel von Dr. Linden ist beachtlich als ablehnende Stellungnahme der Binnen-
schiffahrt #zu den Monopolwiinschen der Reiehsbahn. Die dem Post- baw. dem Luft-
verkehr gewidmeten Beitrige von Staatssckretir Dr. Sautter und Major a. D. Wronsky
stehen naturgemill dem Hauptprollem ferner. Ersterer ist vornehmlich von Interesse
als Erklirung des Poststandpunktes in den Fragen des Klein-Giiterverkehrs (Verhaltnis
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zur Reichsbahn) und des Personenkraftverkehrs (Verhiiltnis zu kommunalen bzw. pri-
vaten Verkehrsunternehmungen), letzterer als Ausdruck von Fortschrittsleistungen und
-bemiihungen der Luftfahrt.

Die den genannten Beitriigen vorangesetzte Untersuchung von Prof. Dr. Mellero-
wicz (Handels-Hochsehule Berlin) ,,Grundlagen rationaler Verkehrsorganisation™ erstrebt
dieses Ziel vornehmlich durch Feststellung der Selhstkosten der verschiedenen Verkehrs-
mittel und deren Zugrundelegung fiir die Preisgestaltung. Eine monopolmaBige Zu-
sammenfassung der binnenlindischen Verkehrsmittel wird entschieden abgelchnt. Die
Studie von Mellerowicz ist als Ganzes cine recht ansprechende und anregende wissen-
schaftliche Leistung, sowoh! dank ihres Kenntnis- nnd Gedankenreichtums wie ihrer
thesenartigen Gliederung und gleichwohl flieBenden Schretbweise. Ohne das gestellte
Problein als solches anfrollen zu kénnen, mull aber doch auch auf gewisse Schwiichen
der Untersuchung hingewicsen werden. So zuniichst den Umstand, dafl die Selbst-
kostenvergleiche nicht immer kommensurable lLeistungen einander gegeniiberstellen.
Weiter vermag die Uberhebung des Kostenprinzips und die Verwerfung des Wertprinzips
fiir die Preisgestaltung nicht zu iiberzeugen. Versehiedentlich macht sich Mellerowicz
dic Beweisfiithrung zu leicht, =0 wenn er pritendiert, daf ,.die wirtschaftliche Verinde-
rung, die eine bessere Verwirklichung des Kostenprinzips im Tarifwesen hervorbringen
kénnte, gar nicht so groB ist"’, oder wenn er auf Grund einer allzu einfachen Rechnung
erklirt, daf ,,der Kraftwagen heute bereits mehr Steuern aufbringt, als er Wegekosten
verursacht'., Auch die gelegentlichen Hinweise auf ,erschreckend geringe' Pllege der
Wirtschaftslehre des Verkehrs und Interessennahme der Studierenden an Verkehrsfragen
an den deutschen Hochschulen, anf ungeniigende Fortschritte und betriebswirtschaftliche
TRitckstindiglkeit der Bionenschiffahrt sind, gumindest in dieser Allgemeinheit, nieht zu-
treffend. Prof. Dr. Napp-Zinn, Kéln.

Leopold Mayer, Dr., Professor an der Hochschule fiir Welthandel Wien, Speditions-
geschift und Speditionsbetrieb, Grundziige der Betriebswirtschaftslehre der
Spedjtionsunternehmung(m. 8. Heft der Schriftenreihe , Betriehswirtschaft™, heraus-
gegeben von Professor Julius Ziegler. Berlin/Wien 1933. Carl Heymanns Verlag
Berlin, Osterrcichischer Wirtschaftsverlag Wien. 124 Seiten. Preis: RM. 6,—.

Der Verfasser will gemifl seinem Geleitwort einen Beitrag zur betriebswirtschaft-
lichen Durchforschung eines Teilgebietes des Verkehrswesens, der Spedition, bringen.
Die wirtschaftliche Stellung des Speditionsgewerbes, die theoretischen und praktischen
Grundlagen des Speditivnsgeschiftes und der Organisation von Speditionsunterneh-
mungen sollen dargestellt werden.

Der Stoff wird in zwei Hauptabschnitte geglicdert, Speditionsgeschaft und Spedi-
tionsbetrieb. Tm ersten Teil werden erdrtert: Begriff des Spediteurs, die wirtschaftlichen
Funktionen des Speditionsgewerbes sowie die Wetthewerbs- und Konjunkturverhiltnisse,
das Recht des Speditionsgewerbes, der Speditionsvertrag, die Formen des ‘S.peditious-
geschiiftes  (Bahnspedition, Kraftwagenspedition, Binrenschiffahrtsspedition, See-
schiffahrtsspedition, Luftspedition, Sammelladungsverkehr, Behﬁltcrverkcktr,. Mijl?el-
spedition). die Nebeuleistungen des Spediteurs {Lagerhausgeschift, Zollspedition, Ver-
sicherungsdienst), Risiko und Haftung im Speditionsgewerbe, Preishildung und Al_)-
rechnung im Speditionsgewerbe, das Verbandswesen. Der zweite Ted be.han(_lolt die
Kapitalorganisation von Speditionsunternehmungen, die Arbeitsorganisation in Bpe-
ditionsbetrichen, und zwar sowohl den aufleren wie den inneren Aufhau, das Rechnungs-
wesen im Speditionsgewerbe (Kostenrechnung, Speditionsbuchhaltung, Rentabilitits-
und Wirtschaftlichkeitsnachweis, betriebswirtschaftliche Statistik) sowie die Kontrolle
und Revision in Speditionsunternehmungen.

Zeitschr. f. Verkehrawissenschaft, 11, Jahrg, Heft 2, 5
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Das Werk kann angelegentlich emplohlen werden, sowohl fiir den Wissenschaftler,
der sich iiber einen in der Literatur nicht besouders gut bedachten Wirtschaftszweig
unterrichten will, als auch besonders fiir den Praktiker. Letzterer, sel es nun ein Spe-
diteur oder irgendein Unternchmer, der mit (Hiterversand zu tun hat, wird wertvolle
und brauchbare Anregungen aus dem Buch schopien.

Der Verfasser, der auf Grund sciner bisherigen Veroffentlichungen berufen ist, eine
Betriebswirtschaftslehre der Speditionsunternchmungen zu schreiben, baut scine Ar-
beit auf der vorhandenen, zum Teil im verlkehrswissenschaftlichen Seminar des Unter-
seichneten entstandenen Literatur auf, unter selbstandiger, gystematischer Forthildung
des bereits Erarbeiteten. Die Darstellung ist knapp wnd klar, Dal einzelne Kapitel
etwas sehr knapp geraten sind, lag offenbar in der Absicht des Verfassers, begriindet in
der meht oder weniger groBen Wichtigkeit des betreffenden Abschnittes fiir den Spe-
diteur. Die jiingste Entwicklung hat der Verfasser nicht mehr beriicksichtigen konnen,
so dad Eapitel wie die Kraftwagenspedition, der Sammelladungsvorkehr, der Behilter-
verkehr, die Mobelspedition und das Verbandswesen durch die inzwischen gewordenen
Verhiltnisse zum Teil iiberholt sind.

Alles in allem eine Bereicherung der Literatur iiber die Spedition.
Prof. Dr. Esch, Kiln.

Otto Beuther, Dr., Privatdozent an der Technischen Hochschule Miinchen, Beforde-
rungsunteruehmungen zur See. Stuttgart 1933. C. E. Poeschel Verlag. XII,
993 Seiten., Preis: Brosch. RM. 12.50, in Lwd. RM. 14.50.

Den ,,Grundrif zu eiuer Betriebswirtschaftslehre des Seeverkehrs” zn schaffen,
ist das Ziel, das sich der Verfasser fir die vorliegende Arbeit gesteckt hat. Daf} dieser
Versuch gelungen ist, darf vorausgeschickt werden. Die Abhandlung als das Ergebnis
jahrelanger wissenschaftlicher Vorarbeiten und praktischer Beobachtung vermittelt
einen Uberbliek iiber die technischen und rechtlichen Grundlagen der Seeschiffahtt,
ihrer Neben- und Hilfsbetriebe, und bringt anschlieBend eine zusammenfassende Dar-
gtellung der betriebswirtschaftlichen Probleme im Hinblick auf diesen bedeutsamen
Verkehrszweig.

In der richtigen Erkenntnis, dafl cine Beurteilung der Seeschiffahrt als betriebs-
wirtschaftliches Phianomen noch viel weniger als die eines Industriezweiges absolut,
sondern nur unter Einbeziebung der mannigfachen, dem Seetransport ver- oder neben-
geschalteten Betriehe moglich ist, stellt der Verfasser seine Arbeit auf eine sehr breite
Basis. Wie schon der Titel sagt, dehnt er seine Untersuchung auf alle Unternehmungen
aus, die mit der Beférderung ,,zur See® in einem Zusammenhang stehen.

Im grundlegenden Teil der Arbeit beschrankt sich R. deshalb nicht auf die
Schilderung der Schiffstypen und des Bordbetriebes in technischer und wirtschaftlicher
Hinsicht, sondern widmet auch einer Wiirdigung des Einflusses der Hifen und Hilfs-
betriebe, der seerechtlichen und Klassifikations- Vorschriften und der Secversicherung
auf die Eostengestaltung des Sectransportes Raum. Von diesem Zielpunkt aus miissen
wohl die einzelnen Kapitel mit ihren uneingeschrinkten {berschriften, z. B. ,,Personal,
Nautik, Seereeht” u. a., verstanden werden; sie kénnen und sollen keine umfassende
Darstellung dieser, bereits cingehend in Monographien behandelten Detailfragen bringen,
sondern lediglich die Voraussetzung fiir das Verstindnis der folgenden betriebswirt-
schaftlichen Ausfithrungen schaffen.

Der Haunptteil der Abhandlung zeigt an den wesentlichsten Problemen der Be-
triebswirtschaftslehre (Anlage- und Umlanfskapital, Abscbreibungen, Kosten- und Er-
tTagerechnung n. a.) die sich bei der Sceschiffahrt ergebenden Besonderheiten. — Der
Betrieb der Reederei basiert auf dem Schiff, der ,arbeltsfihigen Tonnensumme™ {(Seite
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10'.: u. a. d. A) als Ko;tentri'iger und Gewinnbrirger. Dreiviertel aller in Recdereien a
heitenden Geldwerte sind nach Schitzung des Verfassers mindestens in scilwimme d -
Anlegen gebunden. Diesem hohen Anlagekapital gegeniiber macht das Umlaufk n'teil
Eias durch starkes Fluktuieren und mannigfache Verwendungszwecke oekeﬁnz EPP; '3'1»;
ist, nur etwa 109 aus. Die Kostenzusammensetzung ist dementsprecher?d D ei: Ecl
der festen Kosten iibersteigt bei weitem den von dem beférderten Quantul.n aerG..I;m
upd Passagieren abhiingigen. Die Eigenart des Betriebes bringt es ferner mit ]ii ludrg
die Unkoste.n, nanmentlich fir den Liuienreeder, eine na.hezuofeat-stehende Gr‘éigz,da
s)ielleln, v?'oh_m,gege_n die Reiseertrignisse absclut ungewill und in Anbetracht ihr;: ;f)-
h:‘inglgkelt von Saison-, sowie markt- und staatspolitischen Einfliissen eincrseits und d .
L%nge der meisten Bcisen andererseite im voraus schwer schiatzbar sind Auf diese Eer
wigungen griindet 5101.1 die Kalkulation fiir die Beférderungsleisting und- die Talktik drd
R}eederelsparpohtlk, die nach Moglichkeit nicht bei den auf die einzelnen Trans (rir
leistungen bezogenen Betriebskosten, sondern bei den schliisselmafig aufzuteil Pé. )
allgememen Unkosten fiir Regie, Werbung und Kapitalbeschaffung ans%tzt T
Diese Leltgedauken veranschaulicht der Verfasser durch eingehende Erlauterung
an H.and geschickt gewihlter Beispiele aus der Praxis. Beachtlich sind vor aileznc(le' .
Ausful?rungeu _i'lbe?: den Jahresabschlufl und iiber die Abschreibungen; bei 1etzt:er “3
setzt sich R. fir die Berechnung der Quoten nach der wirtschaftlichen und nicht eil
der technischen Lebensdauer (namentlich beim Seeschiff) ein und weist in d_icsemnacti
a.n'derem Zus&]:pmenhn.ng auf eine wirtschaftsfremde Einstellung der Finanzamts run'
bei de_r Beurteilung solcher umstrittener betriehswirtschaftlicher Fragen hin s
i Die Da?stellung ist klar und lebendig. Hinsichtlich der Anordnung bleibt zu er
::\i':hg;?; ]fb e]nefR;iek]:_f[e‘zhr 211: der ,.iiblichen Art* trotz der im Vorwort er:via'.hnten Riick:
. ahme auf den Leser reis nicht doch vorzuziehen ist: ein A i
im Text dirfte dgs Verstindnis des Buches, vor allem des Aufbauez 523 Zﬁzz(fnglhglacr}:;nig
gerade dem weniger wissenschaftlich eingestellten Leser erleichtern, denn die Abhp1 ?1’
lung stellt trotz mitunter sehr anregender und interessanter Beispielie EL;IS der Pra.xizn' J
allge_mem_en keine ganz einfache Lektiire dar, sondern verlangt ein griindliches D : 1hm
arbeiten iu Anbetracht der Materie und verdient es auch um ihres Inhalts Willén 111'@"

Dr. Hans Tzschncke, Hamburg,

Literaturanzeigen.

LO}]'ls Jinecke, Dr.-ng., o. Professor, Der Personen- und Giiterverkehr Schle-
siens nach der Teilung Oberschlesiens. 6. Heft der Untersuchungen ,,Zur Wirtschafts-
geographie des deutschen Ostens”, hrsg. von Prof. Dr. W Goisler. B 1-’ 1933
M. & H. Marcus. 44 S. und 7 Karten. RM 10,—. - F S .

o 1()11'6 %hsm'ht dieser Vcrtﬁffe'ntlichung, ein Bild davon zu geben, ,,wie unheilvoll
i] ? ie errelﬁun:c:_r Oberschlesiens auf den Personen- und Giiterverkehr ausgewirkt
‘Na“ upd welcher _Ruckgang und welche Verschiehung des Verkehrs dadurch eingetreten
ist’, ist durch_ ein umfangreiches und sehr iibersichtliches Kartenwerk und eingen ré,—
gnanten Begleittext voll und ganz erreicht. In diesem erfolgt auch mit klarem t')k})Jno—
mischem Bllck und warmem Herzen eine Stellungnahme zu den dringenden Verkehrs

Problem_eu Schlesiens, wobei inshesondere die fiir dieses zu erwartende Ben.acht'il' <
dureh die Vellendung des Mittellandkanals dargetan wird. %lgzlm ¥

o*
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B. Sehwarze, Geh. Baurat Dr.-Ing., Reichsbahndirektor, Reichsbabn u”nd Wlssm}—
schaft. Ein Auskunftsbueh fiir Universititen, Hocbhschnlen und Behorden. .B(‘arhh?
1933, Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. 103 8.

it 4 Abb. RM 3,60. ‘

= Die Schrift, die erstmalig den Teilnchmern der im Marz 1933 abgehaltenen 4. Stu-
djenkonferenz durch deren Leiter! Geheimrat Dr.-Ing. Schwarze, ﬁbergebfm wurde,
ist, wie dic Konferenzen selbst, ein tiberaus glicklich erfafiter und verwirklichter Ge-
danke, Indem sic aufzeigt, aus welchen Griinden, in‘welcbem‘l Umfang,“auf _welehcn

Wegen die Reichshbahn wissenschaftliche Arbeiten betreibt upd fortilert, k_nup.ft gie selbst

das Band zwischen Reichsbabn und Wissenschaft noch fester. l\&ch elnlelterlldcn Er-

érterungen itber ,,die Zusammenarbeit von Wissenschaft 11ud_ Praxis® und ,,Re:lchf?bahn
und akademischer Nachwuchs* unterrichtet sie itber die Studienkonferenzen, die wissen-
schaftlichen Anstalten der Reichsbahn, die Organisation ihres Bildungswesens, die Yer-
suchs- und Unterrichtswagen, die Reich sbahnbitchereien, das Eisenbahnschrifttum, weiter
iiber erwiinschte Untersuchungsthemen und die z. Z. an den_ deutschen Hochschulen
gehalienen verkehrswirtschaftlichen, -rechtlichen und -technischen Vorlesungen nnd

Seminare. Wihrend die Pflege des Eisenbahn- und sonstigen Verl_{chrswesens an deu

deutschen Hochschulen woll noch zum Gegenstand einer weitorgrmff}nden Da.rsh'.llung

semacht werden kénnte, wird die vorliegende Verdffentlichung fiir ]elden, der wissen-

::chaftlichvn Kontakt mit der Reichsbahn sucht oder wahrt, zur Unterrichtung iibf’.r ihre

wissenschaftlichen Binrichtungen unentbehrlich sein. }:-Z.

L. tohe. Reichshahndirektor, Die Investierungspolitik der Deu.tschon Reichs-
bahn. Berlin 1933. Verkehrswiss. Lehrmittel-G. m. b. H. bei der Deutschen
Reichsbahn. 59 8. RM 2,—. :

Dea].J; Heft enthiilt sowohl einen gelegentlich der 3. Stu(lienl.conferenz gehalteuen
Vortrag vorstehenden Titels wie einen Vortrag im Institut fir W1rtscha£tsw¥ssenscha£b
in Frankfurt a. M. iiber ,Buchungsgrundsitze nnd Bilanz der Dcut:aehe.n Reichshahn™.
Beide eeben einen trefflichen Uberblick iiber die Vcrfahr.en der Relch:s.buhn ayli d__leseu
(}cbietfzu in formeller und materieller Hinsicht und bleter_:l dem Wirtschaftswissen-
schafter reiche Anregung zur eigenen Durchdenkung der hier enthaltenen Pr?lt—\zme.
Friedrich Kohler, Dr., Das Problem der Betriebsbuchfithrung bel der Deut-

cohen Reichsbahn-Gesellschaft. Leipziger Dissertation. 1932. Selbstverlag.
94 8. RM 4,50. o . _

Gegenstand der Abhandluug ist die Frage, wie sich an Stelle der bei den Eisen-
bahnen allgemein iiblichen und auch bei der Deutachen Remhsbahn noch in Anwmu‘lnug
befindlichen kameralistischen Betriebsrechnung eine Betriebsbuchfithrung nach betrichs-
wirtschaftlichen Grundsitzen aufzubauen hitte, die mit der Finanzbuchfithrung zn-
sammen die kaufminnische Buchiithrung bilden wiirde. Der iil_)erwiugvm:le Raum der
Arbeit ist der Eutwicklung des Kontensystems des Hauptbetriebes gan]dIFlet, wobcei
die Eonten der Kostenstellen {Entstehung) und die Zentralkonten (l‘rcrt-eﬂung) ein-
gehende Krorternng finden, die Konteu der Kostenarten (Zus’an}meniussung) und die
Konten der Kostentriger (Vollendung) aber nur ledsghc-h_ skizziert werden. Voraus-
gsetzung der Konten der Kostentriger, auf denen sich die Selbstkosten des H:i_gpf—
betriebes mit Ausnahme der Verwaltungskosten getrennt nach Persnpuu- und (J.l.ltel"
verkehr ergeben, ist, dal die Selbstkosten bekannt sind, fur deren _Erfussu}]g Kohl_or
cine bestimmte Schlitsselung fir unvermeidbar halt. In cinewn zweiten Teil der Ab-
handlung nmreiBt der Verfasser in kurzen Ziigen die Bedeutnng dfar B.(-)trl:dl)ﬂbt.lcllfk'lhl‘lln.g
fiir die anderen Rechnungsarten und fiir die Vereinfachung sowie dlg Lbersmhtll(rhk‘elt
des Rechnungswesens der Eisenbahnen. Besonders weist er daranf hin, daBl das heutige
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Nebeneinander der verschiedenen Rechnungsarten nach einer Umgestaltung zu einer

gich erginzenden und in engem Zusammenhange stehenden Buchfithrung, Selbst-
kostenzechnung und schli=filich Statistik driinge. Th. K.

Moormann, Dr. iur., Reichsbzhnoberrat, Das Tarifwesen. Leitfaden fiir den Ver-
kehrsdienst, Heft 1. 4., nen bearbeitete Anflage. Berlin 1932, Verkehrswiss, Tehr-
mittel-G. m. b. H. bei der Deutschen Reichsbahn. VI, 83 8. RM 2,—.

Die Neubearbeitung dieser 1925/26 in 3 Auflagen erschienenen Einfithrung in das
deutsche Eisepbahntarifwesen entspricht einem dringenden Bediirfnis. Charakter und
Systematik wurden dabei iin wesentlichen gewahrt, das Ganze jedoch etwas volliger
gestaltet. Wie bet Ankiindigung der 1. Aullage (Z. f. V.-W, 1924, 8. 237) hervorgehoben,
liegt der Eigenwert der Darstellung in einer durch entsprechendes Anschauungsmaterial
pestiitzten klaron Behandlung der formmalen Seite des Tarifwesens (Erstellung, Fort-
bildung, Einteilung, Verdffentlichung}). N.-Z.

August Bieling, Dr., Die Absatzfihigkeit von Eisen- und S8tahlwaren in ihrer
Abhéangigkeit von Wert- und Entfernungsstaffel des deutschen Eisen-
bahngiitertarifs. Materialien-Bammlung der Ferschungsstelle fiir Siedlungs- und
Wohnungswesen a. d. Univ. Minster 1. W., Band 9, Siedlungs-, Standorts- und Ver-
kehrsprobleme der Induostriewirtschaft 1. Miinster 1. W. 1933. Wirtschafts- und
Sozialwigsenschaftlicher Verlag B. V. 123 8. RM 3,30.

Die Arheit trigt wesentlich bei zur weiteren Klarstellung der volkswirtschaftlichen
Bedeutung des heutigen deutschen Eisenbabngiitertarifs und erhellt dariiber hinaus
auch seinen inneren Wert als Tarifzystem. Nachdem bisher eigentlich nur die Kohle
und landwirtschaftliche Produkte in ihremn Verhiltnis zum Gitertarif grnndlegend
untersucht worden sind, schilt der Verfasser, auf einer Fille speziellen Materials
basierend, in theoretigch stark unterhauter, isolierender und abstrahierender Form die
Zusammenhinge zwischen Tarif und den wichtigsten deutschen Industrieerzeugnissen,
den Eisen- nnd Stahlwaren, mit scharfer Priignanz herans. Als Ergebnisse der Unter-
suchung sind beachtlich, daf man als Folge der Mannigfaltigheit der Eisenerzeugnisse
vergeblich nach ciner einheitliehen Formel fiir ithre Kinordnung in den Tarif sucht und
daB die horizontale Staffelung in ihrer praktischen Handhabung auf dem Gebiete der
Fisentarificruns keinesfalls als Werttarif schlechthin, sondern héchstens als dessen
unvollkominens  Nachbildung angesprochen werden kann. Die von Bieling gegen
Schlufl der Arbwit gebrachte grundsitzliche Darstellung und Kritik der Lehrmeinungen
ither die Bestimmungsgriinde der Transportiihigkeit berithren die Kernprahleme jeg-

lichen Verkelrs. Th. F.

Reichsbahn-Handbueh 1933. Bearbeitet in der Hauptverwaltung der Deutschen Reichs-

bahn-Gesellschaft. Berlin, Verkehrswiss, Lehrmittel-G. m. b.H. bei der Deutschen
Reichsbahn. 100 8. RM 3,60.

Angesichts der wirtschaftlichen Note beschriinkt sich die 3. Ausgabe des Reichs-
balin-Handbuchs auf eine Neubearbeitung des Ahschnittes , Organisation®, fur die
durch die seit dem Erscheinen der 2. Ausgabe 1929 eingetretenen organisatorischen
Anderungen wie Auflésung der Reichshbahndircktionen Wiirzburg und Magdeburg,
Neuordnuug der Amter in Siiddentsehland, Zerlegung des Reichsbahn-Zentralamtes
in 4 Zentralimter, vielfacher Anlab gegeben war. Bei voller Anerkennung der vor-
liegenden Veroffentlichung wird inshbesondere der Verkehrswissenschafter doeh den
Wunseh #inBern kénnen, dall in nicht zu ferner Zeit eine Neuaunsgabe des Handhuches
wieder im Umfange derjenigen von 1929 moglich sein wird. N.-Z.
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Verzeichnis der oberen Reichshahnbeamten 1933. 29, Jahrgang. Verkehrswiss. Lehr-
mittel-G. m. b. H, bei der Deutschen Reichsbahn. 490 8. mit 4 Bildnissen. Geb,
RM 10,80,

Die neuste Rangliste der Reichsbahn schliefit sich in der iibersichtlichen Anord-
nung und ansprechenden Aufmachung auf das engste an die Vorginger an. Sie enthilt
im wesentlichen einmal die Personaldaten der oberen Beamten in der traditionellen
bundesstaatlichen Gliederung, getrennt nach den Fachrichtungen, ein andermal die
Besetzungsiibersichten der Dienststellen. N.-Z.
Dic Giiterwagen der Deutschon Reichsbahin, ihre Bauart, Bestellung und Verwendung.

Herausgegeben im Auftrage der Deutschen Reichshahn-Gesellschatt, Hauptwagenamt
in Berlin. 4. Aufl. Berlin 1933. VDI-Verlag G. m. b. H. 39 8. mit 65 Abb. EM 1,—.

Eingeleitet durch einen Aufsatz ,,Der Giiterwagendienst bei der Deutschen Reichs-
bahn* von Reichsbahnrat 1. Hartmann gibt auch die neuste Auflage dieser Schrift
cinen knappen, klaren Uberblick tiber die Giiterwagenarten der Reichsbahn, ihre Ver-
wendungszwecke und die Bestellung durch die Verkehrstreihenden.

Ch. Ackermann, Convention internationale pour le transport des marchan-
dises par chemins de fer (C1M)de 1924 et les modification & y apporter.
Gentéve 1932, Edition J.-H. Jeheber 8. A. 96 8, sfr. 3,—.

Die Schrift enthiilt weitreichende Abidnderungsvorschlige zum IUG, die den Inter-
essen der Bahnbeuutzer entgegenkommen und zugleich der Verkehrserhaltung der
Eisenbahnen dienen sollen, N.-Z.
Jessy Weldler, Ing. Dr., Der Wiederaufban der ésterreichischen Bundes-

bahunen. Wien 1932. Druck und Verlag Mayer & Godina, Wien. 123 8. 3,20 8.

Der Titel der Schrift ist nicht zutreffend gew#hlt; handelt es sich doch im wesent-
lichen um die Aufdeckung der finanzpolitisch auBerordentlich zerfahrenen Lage der
Bundesbahuen. Der innere Wert der Arbeit, in der der Verfasser zu weitgehenden, nur
aus den Ssterreichischen wirtschaftlichen und politischen Verhdltnissen zu erklirenden,
verkehrswissenschaftlicli aber nicht zu verallgemeinernden Folgerungen gelangt, erleidet
dadurch jedoch keinen Abbruch. Schon aus Anlage und Einleitung der Abhandlung
ist zu entnehmen, dall als Zweck der gréftenteils finanzwissenschaftlichen Unter-
suchungen angesehen wurde, die Wirtschaftsvorginge der Vergangenheit seit der Kr-
richtung des selbstandigen Wirtschaftskorpers ,,Osterreichischie Bundesbabnen® im
Jahre 1923 zu ergriinden und kritisch au erliutern — diese Darlegungen erstreeken sich
iber annahernd 100 Seiten —, die kommende Entwicklung intuitiv zu erfassen wie
schlieBlich die Frage einer miglichen wahren Erfolgswirtschaft der Bundesbahnen
aufzurollen. Dabei isi besonderer Wert beigemessen worden der annihernden geld-
mifigen Erfassung der zahlreichen. die Unrentabilitit namentlich verschuldenden Ein-
{liisse, denen die Ssterreichische Bahnunternehmung unterliegt, wie Agrar-, Industrie-
und Handelspolitik, sozial- und verkehrspolitische Riicksicbten, ferner parteipelitische
Einflisse und Kapitalfehlleitungen der Verwaltung. AbschlicBend umreiflt Weldler
in kurzen Ziigen eine von Grund auf geiinderte Betricbs- nnd Personalorganisation, die
er nehen allgemeiner duberster Sparsamkeit und unter Beibehaltung eines weiteren
Zuschufbedarfes von je rund 190 Mill. Schilling in den nachsten Jahren und eines
engeren Zuschusges von jahrlich 30 Mill. Schilling vom Bund als unerlafliche Vor-
bedingungen zur Erlangnng des Gleichgewichts zwischen Einnahmen und Ausgaben
im Haushalt der Bundesbahnen bezeichnet, andernfalls die Bahnen immer notleidender
wiirden, bis die affentliche Hand bei weiter driickenden Lasten fiir die Allgemeinheit
dureh Schaffung eines Verkehrsmonopols in schiirfster Form und durch organisatorische
Umgestaltung zu einem fiskalisch steuertechnisehen Amt den vollstdndigen Untergang
des Verwaltungsbeiricbes der Bundesbalinen verhindern miiBte. Th. F.
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{sterreichisches Bundesministerium fiir Handel und Verkehr. Amtliche Bisenbahn-
statistik der Republik Osterreich fiir das Jahr 1928. Wien 1931. Aus-
lieferung: Carl Uberreuters Verlag. XII, 331 8. 4°. 8. 35,—.

Indem aul eine Wiederholung verschiedener im wesentlichen , konstanter” Ma-
terien, so des Schleppbahnverzeichnisses und des historisch-rechtlichen Anhanges (vgl.
Z. 1. V.-W. 1932, 8. 45) verzichtet wurde, bietet der vorliegende Band mit den Ab-
schnitten: Bestand und Verwaltung — Ausdehnung — Bauliche Anlagen — Anlage-
kapital — Stand der Fahrbetriebsmittel — Leistungen der Fahrbetriebsmittel — Be-
triebsstoffverbrauch und -Kosten — Unféille — Verkehr — Finanzielle Betriebsergeb-
nissc — Personal — Beforderte Verkehrsgegenstinde — Elektrische Zugbeférderung,
wieder eine #ulerst veridstelte statistische Dokumentation der 6ffentlichen Hisenbahnen
(sterreichs. Die Inbetricbnahme von 5 Seilschwebebahnen 1928 findet in einem Aushau
der diesbeziiglichen Angaben Ausdruck. N.-Z.

Fr. Volar, Pref. Dr., Direktor der B. L. 8., Der Entwicklungsgang der Berni-
schen Transitverkehrspolitik his zur Griindung der Berner Alpenbahngesellschaft
Bern-Létschberg-Simplon. Bern 1931, Kommissionsverlag A. Francke A.-G. 124 8.

Angesichts der Grofle des Kantons Bern ein recht beachtlicher Beitrag zur Ver-
kehrsgeschichte der Schweiz. Die NO-SW-Einstellung der Bernischen Transitverkehrs-
politik bis 1798 und die Umstellung anf N-8 seit 1815 — verkdrpert in den Gemmi- und
Litschen-Strallenprojekten, dem Grimsel-Eisenhahnplan, schlieBlich realisiert in der
Litschberg-Simplon-Bahn — sind sehr anschaulich dargestellt. N.-Z.

Schweizerische Bundeshahnen. Bericht des Verwaltungsrates und der General-
direktion iber die Finanzlage der Bundeshahnen und die zu ihrer Sa-
nierung zu ergreifenden Malnahmen. Bern, 7. Februar 1933. IV, 110 8.

Die Denkschrift fithrt den Nachweis, dal die Uberlastung der Schweizerischen
Bundesbahneu {inshesondere durch die Uberzahlung beira Riickkauf und die nur teil-
weise ahgegoltenen Kriegsieistungen) bei ausschlieflicher Fremd(Obligatiopen)-Finan-
zierung inkompatibel geworden ist mit der durch den Kraftwagenwettbewerb vermin-
derten Ertragsfihigkeit. Hiermit ist ein sehr instruktiver Uberblick iiher die Bundes-
bahnpolitik verbunden, der die MaBnahmen auf den (Gebieten des Baues, des Betriebs
(Elektrifizierung ), der Personalwirtschaft, des Tarifwesens u. a. vornehmlich in den
finanziellen Auswirkungen verfolgt. Die Denkschrift, die dic bei schweizerischen ver-
kehrspolitischen Arbeiten iblichen guten Higenschaften wie Offenheit, Sachlichkeit und
dkonomischen Klarblick anfweist, gelangt zu der Forderung einer Entlastung der
Bundesbahnen von einem jihrlichen Zinsbetrag von 40 Mill, Fr, durch Ubernahme einer
Obligationenschuld von 870 Mill. Fr. durch den Bund. N.-Z.

Irmfried Siedentop, Privatdozent Dr., Eisenbahngeographie der Schweiz. Bei-
heft 1 der ,,Geographischen Wechenschrift®, Halle/Saale 1933. Verlag Heinrich John.
126 8. m. 28 Abb., 17 Skizzen, 2 Karten. RM 9,50,

Inhalt: Einleitung — Entwicklung — Die Linienfithrung in der Landschaft —
Tunnelgeographic der Schweiz — Kausale Beziechungen zwischen Landschaft und
Tunnelanlage — Weitere Kunatanlagen — Das Eisenbahnnetz — Schnellverkehr —
Fisenbahnprojekte. — Wenn dem Kenner der Schweiz und ihrer Eisenbahnen aunch
Vieles aus dem Inhalt dieser Schrift hereits gelaufig ist, so ist sie doch als systematische
geographische Ubersicht, die von der statistischen Metbode angemessenen Gebrauch
macht, willkommen zu heilen. Sie wird namentlich im geographischen Unterricht der
verschiedensten Stufen eine gute Stiitze sein, wobel die anspruchslose, flicBende Schreib-
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weise — trotz cines groflen wissenschaftlichen Ristzeugs — auch eine Empifehiung ist.

Der Wirtschaftswissenschafter wiirde es natiirlich gern gesehen haben, wenn auf die

skonomische Seite der geschilderten Erscheinungen, z. B. die Bezichungen zwischen

Linjenentwicklung oder Elektrifizierung und Verkehrsstdrke, naher eingegangen worden

wiire. {.-Z,

Reichsverband der Automobilindustrie E.V. Tatsachen und Zahlen aus der
Kraftverkehrswirtschaft 1932, Berlin-Friedenau 1933, Dr. Ernst Valentin
Verlag. 132 8. und 2 Klapptafeln. RM 4,50.

Die 6. Auflage dieser Versffentlichung verdient nach Inhalt wie Form die gleiche
Anerkennung wie thre Vorginger. Kraftfahrzeugproduktion, -Bestand und -Aullen-
handel nebst den verwandten Materien wie Betriebsstofferzengung nnd -verbrauch,
Kraftfahrzeugbesteuerung, Strallenwesen u. a. haben abermals eine hervorragende
statistische Dokumentation gefunden, wie sie m. W. kein anderer Produktionszweig
kennt. Der Wunsch des Verkehrswissenschafters und -politikers wird allerdings ver-
stiindlich sein, dal3 die bisher sich nur auf Bruchstiicke beschrinkende Kraftverkehrs-
statistik in Bilde cinen Ausbau erfahre, der der stindig wachsenden Bedeutung dieses
Verkehrszweiges entspricht. N.-Z.

Wegweiser durch don genehmigton Kraftwagen-Giiterfernverkehr. Hrsg. v. d. Spitzen-
vertretung fiir den gewerblichen Kraftverkehr, Berlin. Hamburg (1933). Franke
& SBcheibe, Abt. Kraft-Verkehrs-Verlag. XXTV, 246 S,

Den Hauptinhalt maehen je ein Verzeichnis der im Deutschen Reich genehmigten
Unternehmer von Giiterfernverkelr und ein ,,Stidte-Anzeiger”, enthaltend Orts-
mittelpunkte, Tarifhildungsbahnhofe, Kraftwagenspediteure, Autoheime, Garagen, Re-
paraturwerkstitten und Autobedarfshiuser, aus, die ein wnfangreiches, indessen noch
der Angleichung und Vervollstindigung bediirftiges Anschriften- und Anhalts-Material
bicten., Vorangestellt ist ein sich an Verlader und Kraftverkehrsunternehmer wendender
» Wegweiser', der insbesondere auf die wesentlichsten beim Giiterfernverkehr zu beriick-
sichtigenden gesetzlichen Vorgebriften aufmerksam maecht. N.-Z.

Schiffahris-Kalender fiir das Elbe-Giebiet, die Mirkisehen Wassersiralen und die Oder
1933. 51. Jahrg. Redigiert von Dr. H. Grobleben. Dresden-N. Verlag von C. Hein-
rich. XVI, 376 8. Geb. RM 4,50.

Verschiedene Xrginzungen, unter denen ein den Sehifferbetrichsverbinden und
Frachtenausschiissen gewidmeter Abschnitt am bedentendsten ist, legen erneut Zeugnis
von der steten Vervollkommnungsarbeit, die diesem altbewdhrten Handbuch der Schiff-
fahrt auf den dstlichen deutschen Wasserstralen wieder zuteil ward und ikm die Steilung
als eines ausgezeichneten Unterrichtsmittels fiir Praxis, Verwaltung wie Wissenschaft
sichert. N.-Z.

Westdeutscher Schiffahrts- und Hafenkalender (Weska) 1933. 9. Auflage. Schriften des
Vereing znr Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen. Rhein-Verlag Dwsburg. X1I,
1028 5.

Gegenitber dem Vorjahr um manche Materie bereichert, erméglicht der Weska
wieder eine #uBerst umfazseude uund griindliche Information iiber die értlichen und
Fahrwasser-Verhélinisse, Schiffahirtsabgahen und -Gebiihren, Behérden, Verbiinde und
Unternehmen, Gesetze, Verordnungen und sonstige Vorschriften der Schiffahrt auf dem
westlichen deutschen WasserstraBennetz. Wissenschaftlich beachtlich inshesondere auch
diec Angaben ither Umfang und Zusammensetzung der Rheinflotte. N.-Z.

Zur Verkehrspolitik des national-sozialen Staates.

. Von Profl. Dr. A. F. Napp-Zinu.
Leiter des Inslituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit Kolu ).

Inhalt:
L “csensziige_@er Verkehrspolitik des fasehistischen Italien.
g. ngfi}ﬁsgn};?sciw gi?wgziseC{n}’na,tion:Llsozialistischau Schrifttum,
- verselrspolitische Taten und Probleme des nationalsozialistische
&) Die Reichseinheit im Verkehrswesen. Sl ete i Tmoeii,
b) Die Frage der Reichsbahn-Autonomie.
¢) Die Férderung von Kraftverkehr, Fremdenverkehr, Seeschiffahrt
d) Zur Koordination der Verkehrsmittel. ' -
e) Verkehrshanten und Wirtschaftshelebung,

wEs ist doch unméglich, dher Verkehrsangelegenheiten die-
::elben Menschen verfiigen zu lassen wie, sagen wir, iber eine
Frage hoher Aullenpolitik. Adolf Hitler

I. Wesensziige der Verkehrspolitik des faschistischen Italien.
‘Die_El'ltwicklung der ifalienischen Verkehrspolitik unter faschistischer Herr-
schatf sel hier durch die Behandlung einiger Kardinalfragen skizziert,

. 4un;’.i.uhst: War und ist der Fasehismus aul dem Verkehrsgeliet gleichhedeutend
mit einer Zunahme des Staats- oder Kommunalsozialismus, (713. h. d;m Betrieh von
Verkehrsunternehinen durell die oifentlichs Hand? Die Frage is[ mit Nein .zu beant-
worten. Der faschistische Staat hat in dieser Angelegenheit keine Prin’]zipfmge(cz--

blickt, sondern — selbstverstindlich bel voller Wahrung i iti
i S stverstindlich : g des Primates der Politik
gegenilber der Wirtschalt — kasuistisch gehandelf ). Er hat dubei sogar teilweise

d?e Momente, die schou im liberal-interventionistischen Staal fiir den Betrieh durch
die dtfentliche Hand geltend gemacht wurden, geringer geachlet. So ist in Ilalien
wohl der Staatsbetrieb von Eisenhahn, Post, Tr;lt;gra,[;f: beibehalten \\'m:dlvn Dagegen
Wur(l_e das Fernsprechwesen 1925 von dem Staat auf die Privathand ’ﬁ'bEI'Eli’l gen
Ahnlich hat unter faschistischer Herrschaft der Rommunal-Sozialismus eine(]g_?,in—-
schriinkung erfahren, wenn man auch spilter wieder die allzu eifrigé ]’r'imtiuinrun'
von Kommunalnnternehmen gehremst hat. | S
Em(_z zweite Frage von grafierer Tragweite betrifft das Problem der Staalsbahn-
ilutonomm. A_!lgcmrein sipd wir ja gewohnl, die Autonomisierung von Staatseisen-
St s don S o e st Sl o
let, . N gsdefiz ter Slaatsbahnen e¢in Ende zu

selzen und sie durch mehr oder minder weilgehende Verselbstindigung ihrer Ver-
wa.ltupgeu zu einer rascheren Anpassung an die Erfordernisse des Augenbli;'ks zu
befiibigen. Hiermit wurden zugleich in der Regel die Lisenhahnverwaltungen den
elne sa-chlir:he Erledigung ilirer Geschiifte storenden Einfliissen der Par]umen:l,;e mehr
qder minder entzogen. ltalien nimmi nun insofern eine Sonderstellung ¢in, als dort
emmal eine Aulonomisierung der Staatshahnen schon vor dem Wellkrieg e’rt'ol:!t ist
em andermal die Autonomie in der bisherigen Form durch den Faschismus he:eitig';
fvordeu ist®). Die italienischen Staatshahnen hatten 1885—1905 das miﬁgi-iicki-u

1) Den mit dem 15. Okloher 1933 abgeschlossenen Auslilirung iogt » :f
29. Jul]‘ 19.’53_"1'm Anschlufl an die Mitglied\érversammlunq Héi‘llla(—lzl;eblisr:;h]fi?ft?gi' %-ﬁ:;{lélmﬂ;n
des lt;)shlt}ls [iir \‘orl_(e_hrs.\vissgnst'h{sﬁ. an der Universitit Kéln erstattetes Reféll':l,l zu‘GI"undg
i ]..") \gl. B. anmlh, .VDl.l,’? Org;m1sati0nsl:orlmen_ der oifentlichen Unternehmungen in
lalien. In: quc:r_ne Organisationsformen der &tfentlichen Unlernehmung. 3. Teil: Ausland
Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik. Bd. 176/111. Miinchen 1931. S, 148179  0¢-

Zeitschr, f. Vorkehrswissenschaft. 11. Jahrg. Heft 3. 6



