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Literaturhinweis.
Napp-Zinn, Das Verkehrswesen. In: Worterbuch der Volkswirtschaft. 4. Aunflage.

Die 4. Auflage des von Wirkl, Geh. Ober-Regierungsrat Prof. D. Dr. Ludwig Elster
herausgegebenen Worterbuchs der Volkswirtsehaft (Verlag: Gustav Fischer, Jena)
liegt nunmehr in 3 Binden abgeschlossen vor. In diesem lexikalisch geordneten Werk
sind die auf ein gréfleres Sachgebiet der Volkswirtschaftslehre beziiglichen Artikel
jeweils von der gleichen wissenschaftlichen Personlichkeit verfat. 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 Grundri@l der Ver-
kehrsorganisation und -Politik (neben Wiedenfeld, Transportwesen, Grundrill der Sozial-
Skonomik V, III. 1930, der einzige dentsche seit 8 Jahren) in Artikelform entstanden.

Zur Gewshrleistung méglichst leichter Nachschlagbarkeit und konzentrierter Darstel-
lung wurde grundsitzlich jedem Verkehrszweig ein alles Einschlagige zusa f d
Artikel gewidmet. Demzufolge ergaben sich die Artikel: Binnenschiffahrt, Eisenbahnen,
Fernsprechwesen, FloBerei, Funkwesen, Kraftverkehr, Luftverkehr, Post, Seeschiffahrt,
Stadtschnellbahnen, Strafenbahnen, Telegraphie. Daneben wurden folgende Teil-
elemente einzelner Verkehrsmittel in besonderen Artikeln behandelt: Hifen, Kanile,
Nordostsee-, Panama- und Suez-Kanal, Strafenwesen. Herausgenommen auns den all-
gemeinen Beitrigen und in eigenen Artikeln dargestellt wurden die Institutionen des
zwischenstaatlichen Verkehrs: Tuternationale Eisenbahnverbénde 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 zuriick-
zutreten batten, wurden kurz entwickelt in den Artikeln: Verkehrspolitik, Verkehrswesen,
Verkehrswissenschaft.

In den auf die einzelnen Verkehrszweige beziiglichen Artikeln wurden jeweils —
unter Variationen der Anordnung — behandelt: Okonomische Eigenart und Bedeutung —
Geschichtliche Entwicklung — Gegenwirtige Organisation — Verkehrsleistungen —
Preisbildung — Verhiltnis des Staates zu dem Verkehrsaweig. 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 Skonomisch-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 bestimut,
deren groftes ein aulerwirtschaftlicher Faktor ist: Die Abhingigkeit von der Natur;
ferner das Verhaltnis der Tonnage zur Giitermenge und die allgemeine Wirtschaftslage.

Die Abhéngigkeit von der Natur zeigt sich in der Erscheinung des Niedrig-
wassers. Geringere Ausnutzung der Kapazitiit steigert die Nachfrage nach Schiffs-
raum und bewirkt damit ein Ansteigen der Frachtpreise. Dabei kénnen die Gewinne
besonders fir die Privatschiffer so giinstig sein — die Reedereien sind bei Fshlen
der sogenannten Kleinwasserklausel in ihren langfristigen Kontraktabschliissen in
der Wahrnehmung der giinstigen Frachtmarktlage in etwa gehemmt, ja sogar bei
dem Zwang, fremden Schiffsraum zu chartern, benachteiligt —, daf das Ein-
treten von kleinem Wasser sie eine Reihe von ungiinstigen Schiffahrtsjahren bei
nicht rentierenden Frachtraten durch Zehren von den gemachten Reserven iiber-
dauern laBt. Steigende Raten bei fallendem Wasser sind fiir solche, die auBerhalb
des Schifferkreises stehen, Veranlassung, Schiffsraum bauen zu lassen und dadurch
das Angebot zu vergrofiern. Es muf} besonders herausgestellt werden, dafi die Er-
scheinung des Kleinwassers fiir die Binnenschiffahrtskonjunktur einmal stirkster
Anlaf far wellenformige Gestaltung ist, dafl aber amdererseits weder unterneh-
munugs- noch marktmafliges Zusammengehen auf diesen nur von der Natur ab-
hiingigen Faktor einen Einflufl ausiiben kann. Es heifit nicht, die Bedeutung dieses
Morrents, das einer Beeinflussung véllig entzogen ist, verkennen, wenn in der wei-
teren Analyse der fibrigen 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 muf}, ist in wirtschaftlicher Hinsicht der Haupt-
faktor, der aul die Konjunkturbewegungen bestimmenden Einfluf§ hat: Das Ver-
héltnis von Angebot und Nachfrage i engeren Sinne bestimmt im wesentlichen
die Marktlage; dabei liegt das Schwergewicht fiir die Gestaltungsméglichkeit bei
der Nachfrage, das Angebot hat sich ihr anzugleichen. Die bereits geschilderte
Leichtigkeit, Schiffsraumeigner in der Binnenschiffahrt zu werden trotz des verhilt-
nismifig grofien Vermégensobjektes, das auch ein einfacher Kahn darstellt, sei
es durch Griindung einer G.m.b.H., sei es durch die Bildung einer Gesellschaft
hollandischen hiirgerlichen Rechtes, sei es durch ausgedehnte Inanspruchnahme der
in Holland gegebenen Moglichkeit, Schiffshypotheken aufzunehmen, macht das Ver-
hiltnis zwischen Tonnage und Giltermenge zu einem fortgesetzt unausgeglichenen.
Die Untersuchung der Kartellierung in der Binnenschiffahrt, die von normalen, das
heifit durchschnittlichen Verhilinissen ausgehend ihre Resultate gewinnen soll,
kommt zu der Feststellung, daf} die Gestaltung dieses Faktors die Binnenschiffahrt
in einera Zustand dauernder Depression zeigt.

) Auszug aus der Dr. oec.-Dissertation des Verfassers an der Handels-Hochschule
Konigsberg i. Pr. ,,Das Organisationsproblem in der Bi hiffahrt (Kartelle in der Binnen-
schiffahrl)”. Drucksliicke der gesamten Dissertation sind ab 1. VIIL 1933 von dem Ver-
fasser (Konigsberg i. Pr., Alir. Predigerstr. 1) zu bezichen.
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Das Angebot von Schiffsraum und Schleppkraft reagiert auf cin Ansteigen
der Frachten zwar nicht in einem Ansmaf, daB man von einer Elastizitat des An-
gebots sprechen konnte; demnoch ist eine lingere Spanne guter Konjunktur fiir
viele AnlaB, Schiffsraum in Anftrag zu geben. Das Absinken der Frachten zeigt
die Nichtelastizitit der Angebotsseite nach dieser Richtung. Die Erklirang dafir
ist vor allem dadurch gegeben, dafl die Loslosung der einmal in den Schiffs-
kérpern investierten Kapitalien und ihre Uberleitung in mehr rentierende Wirt-
schaftszweige fast unmoglich ist. Die GroBe des stehenden Kapitals bei Verkehrs-
unternehmungen verlangt ausreichende Beschiftigung; da wmgekehrt bei nicht ge-
niigendem Beschiiftigungsgrad und damit fehlender Verzinsung eine Verringerung
des Angebots durch Stillegung oder Abwrackung mur mit im allgemeinen den
Mangel an Verzinsung iibersteigendem Verlust herbeigefihrt werden kann, ist das
Angebot in Depressionszeiten ebenfalls unelastisch. Ein Fabren zu Frachten, die
unter den Gesamtbetriebskosten liegen, lifit den Reeder den Verdienst dieser k'racht-
preise einer volligen Stillegung vorzichen; das Angebol wird bei ungiinstiger
Marktlage stagnieren, ohne sich zu verringern.

Der FEinfluf der allgemeinen Wirtschaftslage als dritten Konjunkturfaktors
fithrt nach der Seite der Angebots- und Nachfragegruppen hin. Das Angebot ist
infolge seiner Kostenstruktur den Konjunkturen gegeniiber sehr empfindlich. Das
gilt sowohl fiir Depression wie Hochkonjunktur. In der Depression stehen der ge-
ringeren Ausnutzung der Kapazitit Ausgaben gegeniiber, die nicht im Verhiiltnis
zu der kleineren Beschiftigung gemindert sind: Die Kosten der Leistnngs
steigen. In der Hochkonjunktur ist die gleiche Erscheinung festzustellen. Die Aus-
gaben steigen infolge der wachsenden Nachfrage iiberproportional zu den ebenfalls
grofier werdenden Verkehrseinnahmen: Die Kosten der Leistungseinheit wachsen
auch in diesem Fall, — Um mit den derzeitigen (Gegebenheiten in der deutschen
Binnenschiffahrt nicht die Fithlung zu verlieren, ist zu betonen, daf die Grofie der
Disproportionalitit von Angebot und Nachfrage die Erkenntnis steigender Kosten
bei Hoclikonjnnktur nicht Wirklichkeit werden 1a8t; das Angebot vermag auch un-
erwartel steigende Nachfrage zu absorbieren. An der Grundsitzlichkeit der Deduk-
tion, daBl das Uberwiegen des fixen Kapitals sich in der Depression wie Hochkon-
junktur fiir die Binnenschiffahrt als ungiinstig erweist, wird dadurch nichts ge-
findert. — Die Nachfrage nach Schiffsraum und Schleppkraft geht in der Binnen-
schiffahrt bei der Frage nach der Elastizitit in etwa den gleichen Weg wie die
Angebotsseite: Sie ist verhilltnismaBig unelastisch. Steigende Konjunktur bedingt
zwar steigende Nachfrage; der vergroferte Bedarf nach Verkehrsmitieln trifft auch
die Binnenschiffahrt, die aber, volle Beschiftigung vorausgesetzt, durch die Dauer
der Schiffsmaterialbeschaffung in etwa gehemmt ist. Wenn die fortschreitende Kon-
junktur bei wachsender Nachfrage das Angebot zu weiterer Verstirkung driingt, so
geht dieser Prozefl bei der Binuenschiffahrt und ihrer verhiltnisméfiig unelasti-
schen Angebotsseite nur beschrinkt vor sich. Dazu kommt ein weiteres: Die durch
die Stellung der Eisenbahn bedingte geringe Ansdehnungsmdglichkeit der Binnen-
schiffahrt auch bei Hochkonjunktur. Die Konkurrenz anderer Verkchrsmittel und
die innerhalb der Binnenschiffahrt selbst verbieten eine den Marktverhiltnissen
nicht entsprechende, das heifit sie iibersteigende Erhghung der Frachten; damit ist
die Behauptung einer relativen Unelastizitit der Nachfrage nicht hinfillig gemachts
Kleine Frachten vermogen dic Nachfrage nicht iibermBig elastisch zu gestalten mit
dar geziemenden Einschrinkung, da8 gewisse Waren eine Frachtensenkung mit der
Moglichkeit, auf lingere Strecken transportfahig zu werden, beantworten migen.
Diese lelztere Erscheinung (die an sich fir die Binnenschiffahrt schon irrelevant
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ist) kann_vernachliissigl werden, da die Binnenschiffahrt kein Monopol darstellt,
50 da‘ﬁ. eine Verminderung der Frachten ,neue Waren wirtschaftlich trans or:
tab_el“‘) maphen konnte wie in der Seeschiffabrt; im Binnenverkehr wird es 1s)ich
ll].G{St um eine Abwanderung von einem Verkehrsunternehmen zu‘ einem a;xderen
b%lhgeren ha_.ndeln. Wenn selbst bei sleigenden Frachten bis zu der éberen Grenze
dlc_durch die Konkurrenz gegeben ist, die Nachfrage verhilinismiilig gleich bleiht)
so ist dafiir vor allem das Standortsmoment ursichlich heranzuzichen. Der Stai d’
ort der lnd_ustrie als des Hauptverladers an der Wasserstrafle, der so;veit es telclh-
m§ch moglich war, infolge des Staffeltarifsystems der Eisenl),alm ;nil sciﬁen iiber:
hobten Nahfrachten sogar durch Abwanderung von fritheren Standorten erst ge-
wonnen wurde *), verbiclet eine Reagenz der Nachfrage auf jede Veriinderun (iger
blrachtenhijhe scl_nlechlhin. Umgekehrt ist die Attraktionskraft kleiner Raten z%x 8-
}’lg; al§ dz:\ﬂ b(l}l. l‘]nhirstellvliung giinstiger Wirtschaftslage durch wachsende Nacgh-
T8 ein Ausgleich der Marktkomponente: ami i g b ittli
Frachtenhdhe egrreichl werden kénutl:) i s
Im Rheingutachten®) wird die Befiirwortung einer organisatorisc s

menfz‘lssung der Rheinschiffahrt, die eine elwnigge Steigerug:g ]:12?]\1;::2?2:5:{}?&
zur Folge hiitte, ,ohne die Interessen der Verlader aus den Augen zu :v'erlieren"
mit (_ler geniigenden Unelastizitit der Nachfrage nach den Giitern begriindet. Dai
H‘}.l.[ ist nichts von einer volligen EinfluBBlosigkeit der Frachten auf die anfa{]ende
(xuterme.x-xge gesagh. Lis bleibt dahingestellt, ob die Nachfrage so unelastisch ist,
d‘a_ﬂ erhthte Frachiraten die Giitermenge nicht verkleinern wiirden. Soweit dis
l\gchfmgc von der bedingten Unelastizitil in das Stadium der Elastizitit treten
wiirde, wire dafiir eine Verschiebung im Verhilinis der Zu- und Ablauﬁracht des
gﬂehm(‘he_nen 'Wegs zu den Frachten des direkten Schienenwegs der Grund, also im
\c_rhiiltms _anenschiﬂ'ahrt-_Reichsl)ahn_. nicht eine Verschiebung in der i-l(:'»he der
reinen Schiffahrtsfrachten. Diese Tatsache findet im Rheingutachten eine schliissige
Erklirung. Wenn auch das Absinken der Frachten und Umschlagssitze unter dgie
entsprech’enden Grenzkosten den der Binnenschiffahrt verbleibenden Teil der Gitter-
mcnge_k'unstlich grofer erhiilt, so spielt sich der Kampf um die Grofle der Nach-
ﬁ"age in _Zonen ab, die von den Stromgebieten weit entfernt sind. Diese Zonen
s‘md kritisch, dg sich in ihoen ,die Frachten des gebrochenen Weges und die
ny'nch(en des dirckten Weges die Waage halten. Die Frachten des gebrochenen
Weges aber bestehen im Verkehr nach diesen Zonen ... zum iiberwiegenden Teil
aus Zu- nnd Ablauffrachten”4). Anders ausgedriickt, der Einflufl der Schiffahrts-
frachtraten anf die Grofle der Nachfrage ist verhdltnismifBlig minimal. — Im Gegen-
satz znr See_schift’ahrt, deren Angebotsseite nur wenig elastisch ist und deren N;ch-
f:gge;cltte‘ielne h_ohe Elaslizitit aufweist, ist in der Binnenschiffahrt bei Angebot
te Nachfrage eine ~- ctwas variie: — astizitd 7 i di
T l(gﬂeren o Spliiors i']her[l;-??j?,e Unelastizitit festzustellen, wobei die
. 'ie i§olierte Betrachtung von Angebot und Nachfrage unter Anss

fir die Binnenschiffahrt charakteristischen Merkmals a(;gcs L'izdri‘gl\]a:;g::rlsm{fviizst
zu der Folgerung, dal die Ubersteigerung des Angebots und die dieser gegeniiber-
s@ehendc relative Unelastizitit der Nachfrage es rechtfertigen, von dem Zustand
ciner Dauerdepression zu sprechen; eine — geringe — Abwandlung dieses Zu-

1y H er: Die i 1 : = : ~ "
-~ 11;28,0185?(11(:"' Die internationale Schiffahriskrise und ihre weliwirischafiliche Bedeutung.

P . .
;I) llele‘i%eulsche Rhbeinschiffahrt, Gutachten der Rheinkommission. Berlin 1930, S. 126ff.

4) Rheingutachten, S. 182.
1+
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standes ist danu gegeben, wenn die Kleinwassercrscheinung wieder in die Konjunk-
turkomponenten eiugebaut wird. Dieser Faktor erhilt der Lage der Binnenschiff-
fabrt ihren Konjunkturcharakter, der auch steigenden Kurvenausschlag aui-
weisen kann.

Die tiir dic letzteu Jahre stereotype geriuge Gittermenge, die den Schifffahrts-
weg henutzte, und die ebenso stereotype Angebotsvermehrung steigern das Angebot
an Schiffsraum und Schleppkraft; je nach der Ausnutzungsmoglichkeit schwillt
das Angebot hei hohem Wasserstand an, um bei normalen Wasserverhiltnissen
zwar zuriickzugehen, ohne aber die Disproportionalitit zwischen Augebot und Nach-
frage aufzuheben. Dieses Verhiltnis zeigt preisdriickende Frachtmarkilage. Eine
umgexkehrte Situation wird durch das Znsammentreffen von steigender Transport-
gutmenge und verminderter Beladuugsmoglichkeit durch langes Kleinwasser herbei-
gefiihrt. Die groBere Nachfrage bewirkt ein Anziehen der Frachtpreise. Neben die
Fixierung der Frachtenhdhe nach oben durch die konkurrierenden Verkehrsmittel
treten die Betriebskosten als Grenzziehung nach unten. Die Verhdltuisse auf dem
Markt sind in der Praxis zu fluktuierend, als dal nicht auch Abschliisse getitigt
wiirden, die unter den Betriebskosten liegen. Dabei 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 Frachthhe zu betrachten, kommt
neben dem Privatschiffer auch fiir den Reeder nicht in Betracht. Die Betriebsbe-
reitschaftskosten verlangen moglichst hohen Beschiftigungsgrad und damit még-
lichstc Kostendeckung, die durch einen Frachtsatz, der noch iiber den proportio-
nalen Kosten liegt, teilweise erreicht wird. Die Einwirkung der Kostengestaltung
auf den Preis zeigt sich in einer weiteren Beziehung. Es ist die Erscheinung, die
tiir Verkehrsbetriebe charakteristisch ist, daff jede Zunahme des Verkehrs, mengen-
und entfernungsmiBig, ein Absinken der fixen Kosten ausldst, die auf die Verkebrs-
leislungseinheit bezogen fallen.

Die Nichtberiicksichligung der Qualitit der Giiter, das Nichtiibereinstimmen
von Berg- und Talfrachten, das disproportionale Ansteigen der Kosten zu den Ent-
fernungen, endlich das Aof und Ab der naturbedingten Wasserstinde und seine
Folgen sind die Phanomene, die der Preisbildung in der Bimnenschiffahrt ihre Be-
wondelhelt geben. .

Das Kartellproblem in der Binnenschiffahrt.

Das marktmifiige Zusammengehen der Binnenschiffahrt ist wegen seiner
Eigenart iin \'erglelch zu anderen Wirtschaftszweigen herauszuheben und in seinen
Auswirkungen einer gesonderten Analyse zu unterziehen. Wihread die unterneb-
muongsmifBige Organisation der Binnenschiffahrt keine diesem Verkehrszweig eigen-
timlichen Erscheinungen umschlieBt, weist die Kartellierung der Recder als einzige
Kartellmitglieder sowohl wie die von Reedereien und Privatschiffern zusammen
eine hesondere Problematik auf.

Grundsitzlich ist die Schiffahrt auf die freie Preishildung eingestellt, der Fahr-
weg steht jedem offen und die Zahl der Schiffahrtsheteiligten ist unbegrenzt. Bis
zur Verwendung der Dampfkraft gab es eine Vielheit von kleinen miteinander kon-
kurrierenden Betrieben. Die Einfihrung des Dampferbetriebs brachte die Erschei-

1) Der AbschluB von Frachten seitens der Schiffer selbst zu einem Frachtsatz, der
unter diesen liegt, wirft ein Schlaglicht auf die derzeitigen Markiverhiltnisse. Um leben zu
konnen, sieht sich der Schiffer gezwungen. zu jedem Preis zu fahren, obwohl kosteamiBig
ein SnlleVen seines Fahrzeuges das Gegebene wiire.
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nung der Groffunternehmung. Der Einflufl des immer gréfler werdenden Kapitals
machte sich geltend, das hohere Betriebsleistung, das heifit Ausnutzung der Kapazi-
tit verlangt. Im Gegensatz zur Reichsbahn, die einen einheitlichen, straif zentrali-
sierten Betrieb darstelll, ruht die Binnenschiffahrt auf der freien Unternehmer-
initiative. Nehen den Grofireedereien vermochte die kleinkapitalistische Unterneh-
mung, vom Grofibetrieb stets bedringt, ihr Dasein zu behaupten. In dem Bestreben,
die {!berproduktlon 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 Griinde diesen gegeniiber als kartellhindernd darzustellen. Bejahendes
Moment sind einmal die Hohe des in den Schiffsgefafien investierten Kapitals, dann
die — relativ — gleiche Leistung, die der Transportbetrieb zeitigt, und drittens die
Tatsache, dal das Gebiet, auf dem sich der Wetthewerb abwickelt, die Wasser-
strafle, lokale Kouzentration bedeutet. Dem stehen als Negativa das Zusammen-
treffen von Grofi- und Kleinbetrieben, die durch verschiedene Kostenhéhe und da-
mit Anpassungsfihigkeit und organisatorischen Ausbau divergieren, gegeniiber,
zweitens das Auseinanderfallen der Kosten in den einzelnen Nationen und endlich
die stindige Notlage, die zwar einer Niedrigwasserperiode und damit auskémm-
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 mdglich, Kartellkon-
trahent zu werden, da das Schiffsraumangebot unkontrollierbar ist. Den Zweck der
Binnenschilfahrtsorganisation zu umschreiben, setzt voraus, den Gedanken ,einer
Vermehrung der Transporte durch Beeinflussung von Produktion und Verbrauch
der Verkehrsgiiter von vornherein*!) auszuschalten, denn ,es ist abwegig, Produk-
tion und Verbrauch in den Dienst des Tramsports zu stellen, also den Transport
um seiner selbst willen zu steigern*. Daunit ist der Versuch nicht abgelehnt, durch
Vereinbarungen infolge einer Transportverteilung, die der Binnenschiffahrt giinstiger
ist als den anderen Verkehrsunternehmungen, die Menge der zugefithrten Verkehrs-
giiter zu vergrofiern. Auflerdem hitte die durch das Zusammengehen gesteigerte
Leistungsmaglichkeit der organisierten Betriebe eine hohere Konkurrenzfahigkeit
zur Folge. Neben diese Zwecksetzung, die fiir eine Kartellhildung die Grundlage
geben kann (die augenblickliche Geltung ist wenig wahrscheinlich, da eine Steige-
rung der Binnenschiffahrtstransporte vertraglich kaum zn erreichen sein wird, son-
dern ausschlieBlich 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 Gegentiberstellung von Kartell und Konjunktur zeitigt die Frage: Wie
wirkt sich die Konjunktur und iin besonderen die Krise auf die Kartellierungsmog-
lichkeit aus? Der EinfluBl der konjunkturauslosenden Faktoren auf die Kartellie-
rung soll zunichst untersucht werden. Die Naturabhingigkeit ist, wie bereits ge-
sagt, auBerwirtschaftliches Moment und als solches kein Objekt wirtschaftstheore-
tischer Untersuchungen. Sie ist als Datum und Eigentiimlichkeit der Binnenschiff-
fahrt hinzunehmen: Wirtschaftspolitische MaBnahmen kénnen ihre Gestaltung so
zu formen versuchen, dafl allzu starke Ausschlige vermieden werden.

Das Mifiverhdltnis von Tonnage und Giitermenge ist eine Erscheinung, die
die Binnenschiffahrt mit der Seeschiffahrt teilt. Der TonnageitberfluB ,erhtht die

1) Rheingutachten, S. 465.
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Konkurrenz und zwingt die Frachten nach unten. Daher die Tendenz, auf organi-
satorischem Wege die Konkurrenz auszuschalten oder zu vermindern, um das
Frachiniveau zu erh6hen™!). Die Diskrepanz von Angebot und Nachfrage weist
als Weg, der zu normalen Verhiltnissen fithrt, den der Konsolidierung. Wihrend
bei der Seeschiffahrt die wirtschaftliche Macht hinsichtlich einer Kartellierung in
den Hinden der Linienreedercien ruht — diese kénnen durch technische Verbesse-
rungen die eigene Konkurrenziihigkeit erhohen (allerdings bei gleichzeitig gestei-
gerter Verkehrskapazitit der Gesamttonnage), mit anderen Worten ihre Stellung auf
dem Markt befestigen —, stehen in der Binnenschiffahrt jeder Kartellinitiative die
Kostengestaltung der Reedereien und das Verhalten der Partikuliere hindernd ent-
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, daB 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, dafl der Vergleich der Kosten der deutschen
Schiffahrtshetriebe und der auslindischen stark zuungunsteu der ersteren ausfillt.
Die sybtematlsche Untersuchung des Kartellproblems in der Binnenschiffahrt muf,
ohne dabei die eigenen nationalen Interessen zu vernachlissigen, zu dem Ergebnis
kommen, daff die Fragestellung , Kostennivellierung oder Konsolidierung” durch
das Differentialprinzip geklirt wird. Die deutsche Flagge mufl zur Zeit die Rolle
des Grenzproduzenten spielen, eine Kosteninderung auf deutscher Seite wiirde
einen anderen Anbieter an die bisherige Stelle der deutschen Schiffahrt setzen.
Grundsitzlich kommt es auf den Grad der Beschiftignng an, der erreicht werden
kaon, mit anderen Worten daraunf, ob das MiBverhilinis zwischen Angebot und
Nachirage fortbesteht; es ist von nebensichlicher Bedeutung, wie die Kosten abge-
stuft sind. Das Problem des Grenzproduzenten kann nur durch den Versuch, mono-
polartigen Einfluf auszuiiben, geldst werden. Umgekehrt 1ifit sich zwischen den
beiden Problemkreisen ein ursichlicher Zusammenhang aufzeigen. Mit dem Kleiner-
werden oder der Aufhebung der Diskrepanz zwischen Angebot und Nachfrage ver-
schwindet das Problem der Kostennivellierung unter den Hénden, da auch der
Grerzproduzent rentahel arbeitet. Eine Graduierung in der Kostenskala hleibt
selbstverstindlich bestehen und damit — wenn auch in abgeschwachter Form —
das Versuchsmoment weiterer Senknng.

Die Einwirkung der allgemeineu Wirtschaftslage als Komponente der Konjunk-
turentwicklung auf die Kartellhildung geht ihren Weg iiber die GroBe der zu trans-
portierenden Verkehrsgiitermenge. In der Periode daniederliegender Konjunkiur
ruft der Kampf um den Markt, das heifit um die Bescbiftigung, die fir und wider
sprechenden Momente in der Frage ciner Kartellierung hervor, bei Hochkonjunktur
geht die allgemeine Tendenz nach Lmanz:patlon von vertraglichen Bindangen.
Letztere Feststellung gilt aus der Empirie in der Binnenschiffahrt heraus. Ungiin-
stige wirtschaftliche Lage war fiir dic Binoenschiffabrt als Gesamtigewerbezweig
im Verhiiltnis zu anderen ertschaitsmmgen schon seit der Entwicklung der Eisen-
bahn gegeben. Das Kartell, das in seiner eigentlichen Zwecksetzung zwar nicht,
aber im Verlauf der Entwicklung aus einer MaBregelung zur Beseitigung der vor-
handenen ungiinstigen Lage zur PriventivimaBnahme geworden ist und dement-
sprechend zu Beginn einer Depressionsperiode entsiehen soll, hitte in der Binnen-
schiffahrt seine eigentliche Domiine gefunden.

1) Helander, a.a.O., S.142.
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Es ist naheliegend, die Krise als kartellbejahend zu betrachten, weil gerade
die sinkende Konjunktur sin Fallen der Raten herbeifiihrt. Die infolge der geringen
Giitermengen, die sie auf den Markt bringt, wirtschaftlich iiberragende Stellung der
Nachfrage treibt die Anbicter von Schiffsraum zu gegenseitigen Unterbietungen, die
sich durch starken Druck auf die Frachtenhohe auswirken. Die Krisenerscheinung
zeitigt sowohl kartellbejahende wie -erschwerende Faktoren.

Die Beziehung der Fragestellung Liefmannst): ,Was ist nun fiir die Gesamt-
heit vorteilhafter, voriibergehendes Sinken der Preise, etwa soweit, dafi die teuer-
sten Produzenten ausgemerzt werden, oder moglichstes Stabilhalten der Preise?
auf die Binnenschiffahrt schilt eines ihrer Charakteristika heraus: Die Unméglich-
keit der Ausmerzung der icuersten Produzenten ganz unabhingig von dem Vorhan-
densein von Kartellen. Die grofe Zahl der nicht organisierten Privatschiffer ver-
mag sich tber die Depressionszeiten hinweg zu erhalten, da sie bei Vernachlissi-
gung wirtschaftlicher Kalkulation ihre Dienste unter der Rentabilititsgrenze der
Reederejen anbieten. Direkt gefiihrdet ist die kleine Reederei infolge der geringen
Kapazititsausnutzung, withrend Werks- und treic Reedereien mit grofler Transport-
basis in der Depression — ob kartellmiBig gebunden oder nicht — auf grélere
Einheitlichkeit in der Auitragsverteilung rechnen kénnen. Durch die freie Konkur-
renz einen Gesundungsprozel durchzufithren, ist nur in relativem Ausmaf} iiber-
haupt méglich, da bis zu cinem gewissen Grad das Angebot fiberwiegen mufl, um
erhohten Anforderungen der Ableichterung standhalten zu konnen,

Dic Momente, die fiir eine Kartellierung sprechen, werden kompensiert durch
andere, die eine Ausnutzung der Kartellstellung als sehr gewagt erscheinen lassen.
Die Bimnenschiffahrtsbetriehe sind bei der Kostendegression der Einzelleistung weit-
aus mehr an gcnugender Beschiiftigung als an giinstiger Preisgestaltung interessiert.
Je stirker sich in Krisenzeiten die verlustbringende Diskrepanz zwischen Angebot
von Schiffsraum und Nachfrage auswirkt, desto geringer wird der Einflufl eines
Kartells. Es ist freilich vorsiellbar und durch die Erfahrung bestitigt, daBl mit
der wachsenden Not bei den Reedereien der Verstindigungswille stirker wird.
Durch die Schleppkraft ist der Binnenschiffahrt, besonders den Reedereien ein,
wenn auch dureh Werksreedereien und Privatschifferschleppkraft stark hegrenazter,
Rahnien gegeben, innerhalh dessen ein kartellmédfliges Verhalten der Schiffahrts-
treibender. méglich ist. Die nur bedingte positive Einstellung der Schiffahrt gegen-
iiber einer marktbeherrschenden Organisation in Zeiten der Depression wird durch
andere Uberlegungen in ihrem Bestand erschiittert. Die Schwerfélligkeit des Kar-
tellapparates, die der Festsetzung der Frachtraten nur mit Miihe 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 auf die
eingangs geschilderte relative Unelastizitiit der Nachfrage haben kann. Diese Rela-
tivitit darf nicht vernachlissigt werden; die Erwihnung wird in ihrer grundsitz-
lichen Geltung nicht dadurch hinfillig, daf bisher ein Binnenschiffahrtskartell
nicht von der Hochkonjunktur in die Krise hintibergekommen ist, sondern immer
ein vorzeitiges Ende gefunden hat. Die wiederum naheliegende Parallelsetzung der
Bimmen- zur Seeschiffahrt zeigt hei letzterer als kartellhindernd einen Faktor, den
auch die Binnenschiffahrt aufzuweisen hat; ,je stirker die vorangehende Hoch-
konjunktur gewesen ist und je energischer sie ausgenutzt werden konnte, um so

1) Die Unternehmungen und ihre Zusammenschliisse, Band II: Kartelle, Konzerne und
Trusts. Stuttgart 1930, S.175.
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gréfere Reserven sind vorhanden, die ein unrentables Fahren mehr oder weniger
lange Zeit gestatten konnen. Hierbei wird die Hoffnung, die Konkurrenten totkon-
kurrieren und nachher allein herrschen zu konnen, zu eincr gewissen Ausdauer in
diesen Kampfen 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 Selbstbehaup-
tung der Anbieter, die jenseits des Grenzproduzenten stehen und wirtschaftstheore-
tisch von der Masse des Angebots ausgeschlossen sein miifiten. 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 geiindert, daff das Vorhandensein der Privatschiffer stindiges Kar-
telthindernis darstellt, nicht im Simne endgiiltiger Kartellierungsunméglichkeit, son-
dem als Kartellhemmnis. Die Zahlebigkeit des Partikuliers ist es vor allem, die
alle theoretischen Uberlegungen, die die Krisenzeit als kartellbegiiustigend hinstel-
len, zunichte macht.

Die Notwendigkeit, einem Binnenschiffahrtskartell internationalen Charakter
zu geben, ist kein Argument gegen eine Kartellierung tiberhaupt. Nicht die Tat-
sache an sich, dal auf Rhein, Donau und Elbe Flotten verschiedener Linder ver-
kehren, wirkt kartellhindernd, 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 Unmaglichkeit einer Schutzzollpolitik. Zwar schafit die Stellung des
Grenzproduzenten — vom 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 Wettbewerb 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 Kartellbeitrag verzinst und die vertragsmifiig ibernom-
mene Bindung hinsichtlich Expansion und &hnliches durch Steigerung der Renta-
bilitit bezahlt macht. Das Kartell mufl seinen Einflul nach drei Richtungen gel-
tend machen; es muf} sich im Kampf gegen die Auflenseiter bewdhren und ebenso
den Mitgliedern durch straffe Leitung jede Méglichkeit nehmen, die Abreden
irgendwie zu umgehen, und endlich den vor- bzw. nachgeordneten Stufen gegen-
iiber eine feste Stellung einnehmen. 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 ibergrofien
Zahl nicht organisierter Kleinschiffer selbst bei Unterstellung, daB8 simtliche Reeder
geeint sind, oder bhei Zusammenschluf} eines Teils der Reeder und Privatschiffer
bei Nichtteilnahme simtlicher 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 lifit. Die betriebliche Belastung, die, ganz abgesehen
von den Kosten der eigentlichen Organisation, der Kampf gegen das Aufensciter-
(um bedeuten wiirde (wobei dahingestellt bleibt, ob sich eine Einwirkung iiber-
haupt erreichen lafit), wire allein eine verhiltnismiflig so grofie Ertragsminde-
rung, daf} erst recht bei Ausbleiben eines tatsichlichen Erfolges, auch rein psycho-
logisch, an dieser Stelle die Quelle von Unzufriedenheit der Mitglieder gesucht wer-
den mufl. Sind die Ansatzpunkte eines Scheiterns von Kartellabsprachen bereits
in der dauernden Storung, die der ergebnislose Kampf gegen die AuBenseiter in
den geordneten Ablauf der Verbandspolitik hineintrégt, 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
Machtfiille und straffe Organisation. Bevorzugungen, Sonderbedingungen, Quoten-
kimpfe, lmponderabilien des Personlichen — eiu Moment, das gerade in der
Binnenschiffahrt 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 vergrofiern.

Die Quelle aller Streitigkeiten zwischen den Kartellmitgliedern ist das Aus-
einanderfallen der Selbstkosten. Der Parlikulier vermag infolge groflerer Elastizitit
einer Krise gesicherter gegeniiberzustehen, der Reeder wird immer zu moglichster
Ausnutzung seines Betriebsmittelapparates gezwungen sein. Als drittes Gebiet,
auf das sich der Einfluf} eines Kartells beziehen muf}, war die Stellung gegeniiber
der vorgeordneten Stufe, [ndustrie und Transportzufiihrungsgewerbe, hervorgehoben
worden. Die Aussicht, durch kartelimiflige Bindung der anderen Stufe Lasten zu
tiberwilzen, die bei 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 wbergeordneten Produk-
tionsstufe sind. Der Wert der Kartellmitgliedschaft!) in betrieblicher Hmsicht ver-
hilt sich umgekehrt proportional zu dem darin liegenden Risiko.

Die Unterteilung der Kartelle nach ihren wirtschaftlichen Funktionen — Kon-
ditionen-, Gebiets-, Preiskartell usw. — schlieBt 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 tatsicbliche Geschehen nur
sporadisch heranziebt, rechtfertigt 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 kénnen, beziehen sich in der Hauptsache auf Einfiigen der
Niedrigwasserklausel, der Mdglichkeit, die Frachtsitze im Fall des Ableichterungs-
zwanges entsprechend dem zusétzlich zu charternden Fremdraum zu erbéhen. Da-
neben wire eine Verlagerung der Haftpflicht moglich, wenn nicht vollig auf die
Seite des Verladers, so doch eine Ausgleichung auf beide 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 eiuziges umfassendes Kartell gedacht, die
Frage des Verhiltnisses von Schleppkartell und Kahnkartell bleibt unerértert.
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eigenen, Angebotsseite zu verpflichten. [n dem Augenblick, in dem fir die ehr-
lichen Mitglieder das Umgehen der Bedingungen spiirbar wird (der Anreiz, dnrch
Durchbrechung der Ahmachungen Vorteile zu erringen, wird gendhrt durch die
Leichligkeit, 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 gegeniibersteht. Es ist ein un-
mégliches Unterfangen, durch Konditionenregelung allein eine Hebung der wirt-
schaftlichen Stellung den Abnehmern gegeniiber herbeifithren zn wollen. Die Bin-
nenschiffahrt, bei der die eigene Stirke, immer mit der des Verfrachters ver-
glichen, wenn nicht iiherragt, so zumindest erreicht wird, wird in Konditionenkar-
tellen kein Mittel erblicken konuen, eine Sicherung der eigenen Position zu er-
reichen.

Ein Gebietskartell soll dadurch, dafi das gesamte Betitigungsfeld aufge-
teilt und jedem Mitglied ein bestimmtes Teilgebiet zugewiesen wird, eine Verkleine-
rung der Zahl der Anbietenden herbeifiihren und auf diesem Wege innerhalb
des belriedeten Gebiets eine giinstige Preiserstellung erméglichen. Der Ubertragung
dieser Kartellform auf die Binnenschiffahrt stehen keine Hemmnisse entgegen; die
Bindung der Leistungserstelluug an die W rstrafle befiirwortet eine Gebietskar-
tellierung. Ein solches Kartell wird in seiner tatsichlichen Konstituierung dent-
licher werden, wenn betont wird, daf diese JMufteilung des Stromgebiets so aufge-
faBlt wird, daB Vereinbarungen betreffs bestimmter Verkehrsrelationen geschlossen
werden, nicht eine Beschrinkung auf bestimmte Strecken des Stromgebiets ein-
tritt. Letzteres kommt cinem Gebietskartell im Sinn der Industrieunternehmungen
gleich und wiirde bei der Schiffahrt nur Lokalverkehr betreffen. Der Begriff muf8
dahin umgedeutet werden. dafl eine oder mehrere Verkehrsbeziehungen mono-
polistisch beeinflufit werden. Diesc Relationen ktnnen in ihrer Weglinge so ge-
geben sein, daBl der Einwand der Vernachlissigung des Kostenverlaufs, der sich
umgekehrt proportional der Weglinge verhalt, anders ausgedriickt, der Nichtachtung
der Tatsache, dafl der Anreiz in der billigen tracht bei weiter Strecke liegt, hin-
fillig wird. Welche Folgerungen wiirde das Vorhandensein eines solchen Kartells
fiir die Kostenrechnung der angeschlossenen Betriebe haben? Solange der Bedarf
grofl genng ist mnerhalb der befriedeten Verkehrsbeziehung, wiirde durch Kapazi-
titsausnutzung ein gimstiger Einflufl zu verzeichnen sein. Der einzelne Betrieb
kounte, unbeschadet der Einhaltung der iibrigen Bedingungen, bei dem Fehlen von
Hemmungen innerhalb des Gebietes anf eine Ausdehnung seiner Titigkeit im ge-
gebenen Rahmen hinarbeiten. Dieses Bemilhen wiire um so erfolgreicher, als das
Giebietskartell zumeist auf Ratenfestsetzungen und Quotierungen verzichtet. Gren-
zen sind durch die konkurrierenden Verkehrsmitlel gezogen, da ein solches Kartell
ki Monopol bedeuten wiirde, d.h. weder eine einzige Schiffahrisunternehmung
eine Verkehrsheziehung als alleiniges Absatzgebiet zugewiesen erbiilt 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 Privatsehiffern,
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 Fahrzeug und seine Belastung hervorgerufen wer-
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den. — Die Grenzen, die der Skala, innerhalb der sich die Frachipreise bewegen
konnen, gesetzt sind, werden einmal gezogen durch das Aufeinanderwirken von
Angebot und Nachfrage, zum anderen durch die anfallenden Betriebskosten. Grnmli-
sitzlich sind letztere als Untergrenze anznsehen. Das schliefit nicht aus, daBl in
Depressionszeiten ein Heruntergehen bis zu einem Frachtsatz, der gerade noch
fiber den proportionalen Kosten liegt, und einen Teil der fixen Kosten zu decken
vermag, moglich ist. Diese Abwandlung des Koskenbegl:iffs ist bei Scl\i[[sl)ekrigl)en
ohne eigene Schleppkraft dahin einzuschrinken, dafl die Kosten des Kahubetriebs
fast vollig fixer Natur sind und damit die Frage der Stillegung kostenmiBig 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 einigermaBen eindeutig ist, nur skizzieten, geniigen hier, um
die Problematik einer Preisitbereinkunft aufzuzeichnen, selbst wenn bei der Fixie-
rung den naturbedingten Frachtsatzschwankungen Spielraum gelassen wird. ==
Das Phiinomen eiuer objektiven Bestimmbarkeit mufl erginzt werden durch eine
Erorterung der Interessenlage der Triiger einer derartigen Konvention. Die Proble-
matik eines Preiskartells liegt darin, daB mit einer gesicherten Frachththe das
Faktum der iibersetzten Flotte bleibt, die Ausnutzung der Kapazitit also weilerhin
unméglich ist. Diese aber, nicht die Preishdhe, ist fiir die Rentabilitit bestimmend.
Anfinglicher Gewinn infolge Anziehens der Frachten wiirde durch Bedarfsriick-
gang illusorisch gemacht. Minderbeschiftigung aber konnte das Kartell bewegen,
hihere Frachten zu notieren, diesen proportional ginge ein weiteres Absinken der
Nachfrage. Zwar ist die Nachfrage unelastisch, aber nicht unelastisch genug, so
daB jeder Versuch ihren relativ engen Rahmen zu sprengen, eiue Ahwuu(lierung zu
anderen Verkehrsmitteln im Gefolge haben wiirde. Ausschlaggebend ist die Spanne
zwischen Eisenhahn- und Wasserfracht, die den Anreiz darstellt, den Wasserweg
zu wihlen trotz Zeit- und damit Zinsverlust und Wertminderung durch etwaigen
mehrfachen Umschlag von Bahn zu Schiff und umgekehrt und auerdem bei Ab-
leichterungszwang von Schiff zu Schiff. — Trotz der bedingten Miigh('.hkmt ciner
Frachtratensteigerung wird dic Tendenz sowohl bei Reedern wie bei Klmuscln[i(*.m
auf Ausnutzung des zur Verfiiguug stehenden Schiffsmaterials gehen und damit
karlellfeindlich sein. Dieses Momenl wird in giinstiger Lage ebenso zutage treten
wie bei daniederliegendem Markl. Da das wirtschaftliche Denkeu des Partikuliers
nur auf den Augenblick eingestellt ist was die Struktnr des Kleinbetriehs mit
seiner schnellen Anpassungsfihigkeit auch gestattet, ja verlangt — wix;rl er in
giinstigen Zeiten bei Bestehen eines Kartells versuchen, sich von der bindenden
Absprache zu emanzipieren, umgekehrt aber auch bei wirtschaftlich schwacher
Markiposition trotz der zu Beginn jeder Krise einsetzenden Organisationsbewegung
wortworilich um jeden Preis zu fahren trachten. — Die durch ein Preiskartell
eintrefende Interessenkollision ist bereits von Wirminghaus1), wenn auch nur
andeutungsweise, herausgestellt und im Rheingutachten %) klar herausgearbei-
tet worden. Auch dem Reeder kann an sich eine Ratensteigerung nur will-
kommen sein: den freien Recdereien als dirckte Ertragssteigerung, den Werks-
reedercien in ihrer Eigenschaft als Nebenbetriebe kombinierter Hiittenzechen
als indirekte GewinnvergroBerung. Dic Frachtpreise selhst haben fir sie den
Charakter von Verrechnungspreisen; der Vorteil der Preiserhdhung wirkt sich
in einer VergréBerung des Einflufigebiets aus, dadurch, dafl infolge der er-

1) Denkschrift zur Beurteilung der wirtschaftlichen Lage und der Organisationsbestre-
bungen in der Rheinschilfahrt. Koin 1913, S.59.
%) S. 479L
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hohten Transporikosten eine Verschiebung in der Wetthewerbslage gegeniiber sol-
chen Produzenten eintritt, die zur Versendung ihrer Produkte auf fremden Schiffs-
raum angewiesen sind. Hier zeigl sich, dafi trotz der infernen Verrechnungsweise
zwischea der Ertragsrechnung der Werke mit eigenen Reedereien und dem freien
Markl eine Briicke besteht: Der Wert des Vorhandenseins eigenen Schiffsraums
steigl und fillt (oszilliert) mit bzw. um den Stand der Raten auf dem Markt. Das
Bild dieser positiven Einstellung zu cinem Preiskartell verindert sich in dem
Augenblick, da die Reedereien zu Kontrakifrachten fabren, die Werksreedereien
aber auf Charterungen angewiesen sind. Der Abschlufl langfristiger Transportver-
trage macht die Schiffahrtsbetriebe unabhingig von ciner plotzlichen Preisderoute
und uninteressier{ an einer Preisanziehung, da sie sich ja iiber diese Zeit hinaus
zu abgemachtem Frachisatz verpflichiet haben. Soweit aber die hinter den Werks-
reedercien stehenden Industriennternebmungen in bestimmten Verkehrsbezighungen
Schiffahrisunternehmungen ohne Schiffsraum sind, oder die Werksreedereien frem-
den Raum ergdnzend mieten oder unter Umstinden dic freien Reedereien selbst
auf deni Markt als Nachfrager nach Schiffsraum auftreten miissen, kommt es zu
einer Interessenkollision. Das Produzenteninteresse im Sinme der Industrieunter-
nehmungen bzw. das Reederinteresse in der Stellung des Nachfragers nach Schiffs-
raum und als Konkurrent der Speditionsunternchmungen ohne Schiffsraum steht
dem reinen Schiffahrtsinteresse gegeniiber. Diese Interessenlage lafit sich nicht
eindeutig festlegen; lange Depression kann die freien Reedereien zwar auf die Er-
ganzungsfunktion der Partikuliere verzichten I dann bleibt das Produzenten-
interesse als kartellhindernd bestehen. Die Tendenz zur Werksreederei als der An-
gliederung von eigener Flotte kann so stark werden, dafl die Industrie véllig markt-
unabhéngig wird. Das ist aber nur bei Hocbkonjunktur méglich, die den Anreiz
fiir di= Kleinschiffahrt gibt, das Angebot zu vermehren. Die Analyse der Interessen
der heteiligten Parteien zeigt ein Uberwiegen von Momenten, die eine Kartellierung
erschweren, wenn uicht hindern, zumal eine niedrige Preiserstellung nicht quali-
titsmindernd wirkt oder Unsicherheit in den Binnenschiffahrtsverkebr trigt.
Unter Kontingentierungskartell soll im folgenden ein iiber die Lief-
mannsche Anffassung!) der Beschrinkung auf Kontingentierung hinausgehendes
Kartell verstanden werden, das bei Zugrundelegung einer Preisvereinbarung als des
Lissentiale eines Kartells iiberhaupt eine Quotierung in der Kapazititsausnulzung
herheifiihrt. — Fiir den Schiffahrtsbetrieh bedeutet die Festsetzung einer Quote
eine Kontingentierung der Leistungen; ein Teil des Betriebsapparates miifite stillge-
legt werden. Die fixe Kostenstruktur reiht selbst die kleine Reederei in die Kate-
gorie der GroBbetriebe ein. Es ist in der Binnenschiffahrt nicht so, dafl nur die
Grofibetriebe allein auf volle Beschiftigung dringen und damit kartellstérend wir-
ken. In der Industrie wird cin Okonomisch und technisch weniger bedeutsames
Werk immer darauf bedacht sein, dic cinmal getroffenen Abreden einzuhalten,
allein aus dem Grund, bei Zusicherung einer Quote und Preisgarantierung, aunch
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 konnen. —
Die Einheitskosten der Reedereibetriebe (die Privatschiffer bleihen vorldufig unbe-
riicksichtigt) werden mit zunehmender Ausnutzung 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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zusammenzuschlieBenden Betricbe bisher moglich war. fin solcher Betrieh hitte
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 liBt cinen GroBteil der Gesamtkosten weiterlanfen. Auf
der anderen Seite sind diese Kosten nicht aus {iberhohten Frachtraten herauszu-
holen, da dem die Konkurrenz der Lisenbahn und des Lastwagens als Grenze einer
willkiirlichen Frachtenbestimmung entgegeustehen. Ein Kontingentierungskartell in
der Binnenschiffahrt wird an allen Seiten anstofien; erschwerend tritt hinzu, dafl
die Zusicherung einer Quote nicht mit deren Ausnutzung identisch ist, da dureh
Kartellabreden die Konjunkturschwankungen nicht aus der Welt geschaflt sind.
Mangelnde Einigung iiber die anieiligen Qnoten lassen immer wieder ge-
pflogene Kartellverhandlungen ergebnislos verlaufen. Das ist zwangsliufig, da. alle
Beteiligten von Kartellbesprechungen mit ibhren fixen Kosten rechnen missen. [st
eine Einigung aber znstandegekommen, so wird meist der erste Versuch, die einge-
riumte Quote zu erhdhen, zu einem Auffliegen des Kartells fihren, da von keiner
Seite Entgegenkommen gezeigt wird. Wenn auch die Beteiligungsziffer in zufriedeun-
stellender Hohe eingeriumt ist, wird, da sie nicht ausgenutzt werden kann, einc
Erhohung der Selbstkosten eintreten. — Die Stillegung, d.h. die Abwrackung des
iiberflitssigen Schiffsraums wiire ein Radikalmittel fiir die Lésung des Organisa-
tionsproblems in der Binnenschiffahrt. Auf die tatsichliche Abwrackung ist Wert
zu legen, da das zeitweilige Auflegen von Schiffen latente Konkurrenz darstellt,
die in dem Augenblick zur effektiven wird, in dem der Frachtemmarkt steigende
Tendenz zeigt. Es hiefle die tatsichlichen Gegebenheiten verkennen, wollte man
einem Abbau zwecks Reduzierung das Wort reden. Die relativ leichte Maglichkeit,
Schiffseigner zu werden, und die Ausnutzung dieser Moglichkeit bei einigermaBen
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 sowoll Stillegung von Teilen der Kleinschiffer-
wie der Reederflotte verlangen. Stillegung von Partikulierraum ist ,gleichbedeutend
mit Aufgabe der wirlschafllichen Existenz der Beteiligten”!). Stillegung nur von
Reedereiraum stiefle ant den Widersland der Reedereien und die Hemmnisse, die
einer befriedigenden Schliisselung entgegenstehen. In der Frage der Stillegung geht
die Binnenschiffahrt mit der Seeschiffahrt gleich. ,VerhiltnismiBig schwer ent-
schliefit sich der Reeder zu ciner Auflegung nnd dies nicht nur aus berufsideellen
Griinden. Das Schiff kann selir schlecht rentieren, es kann sogar mil einem ge-
wissen Verlust fahren; dennoch ist ein kleiner Verlust den Kosten der Auflegung
vorzuziehen, denen gar kein Einkommen gegeniibersteht®).” ) arbeitet als
Kennzeichen fiir die Betriebseinstellupg, d.h. die Auflegung von Schiffsraum oder
Portfilhrung des Betriebs mit Verlusi, einen Minimalertragspunkt and Maximal-
verlustpunkt heraus. Dic 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 gréBer ist als beim Betricbe. — Die vdllige Slillegung
der Betriebe einzelner Kartellmitglieder verlangt entsprechende Geldsuminen, um
die Durchfiihrung zu ermdglichen. Die Aussicht auf die Herbeifiihirung eines Er-
folges ist zu gering, als dafl sich eine Kostenerhthung in der Form der notigen
Umlagen rechtfertigen liBl. Der Zweck, den die Stillegung erreichen soll, még-

1) Rheingutachten, 76.
) Helander, a.a.0., S.35.
3) Die Verkehrsmittel in Volks- uud Staatswirtschalt, Bd. 2, S.215.
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lichste Ubereinstimmung von Angebot und Bedarf, wird durch die nicht erfafite
Konkurrenz immer illusorisch gemacht werden.
Es ist naheliegend, die Tatsache der Kartellwilligkeit in der Binmenschiffahrt
— es sei an die Elbe erinnert — zum Ausgangspunkt einer Untersuchung zu
machen, die trotz der bisher [festgestellten 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-
schluBbestrebungen. Die Méglichkeit, Kartellbedingungen selbst hei gutem Willen
einzuhalten, hiingt allein von der Kostenentwicklung ab. Soweit gingen bereits die
obigen Feststellungen. Anders erscheint die Situation, wenn wir von der bisherigen
Unterstellung abweichen, da das Kartell mit den verschiedenen getrennt verwal-
teten Betrieben arbeitet, sondern mit Betriebsmittelgemeinschaften. 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 micht positiv,
so doch giinstiger zu beurteilen. Die Bildung der Betriebsgemeinschaft wirkt dem
Zugrundegehen der kleineren Reedereibetriebe entgegen. Bei der ausschlaggeben-
den Wichtigkeit der Kostenvorteile des Grofibetriebs werden die kleineren und mitt-
leren Betriebe zugunsten der Betriebsgemeinschaft weichen. Die Kostenentwicklung
verlangt den Grofibetrieb. Selbst bei relativ giinstigen Frachtabschliissen und regel-
miBiger Auftragsverteilung wird die kleinere Reederei auf die Dauer unrentabel
bleiben. Kontingentierung bei Zusammenscbiufl der Einzelbetriebe wirkt kosten-
erhhend; dadurch ist die Konkurrenz gegeniiber Auflenseitern des eigenen Wirt-
schaftszweiges, Reedern und Privatschiffern, und den iibrigen Verkehrsmitteln ge-
hemmt. Betriebszusammenlegung ermdglichit rationale Abrundung nach allen Seiten:
Regelmifligen Transportgutzuflufl und grofitmogliche Betriebsmittelausnutzung und
damit Absinken der anfallenden Kosten. Grundsitzlich bedeutet die Betriebsmittel-
genicinschaft eine Benachteiligung und Vernachlissigong der Privatschitfer. Die
erganzende Heranziehung von Partikulierschiffsraum und die eigene Organisation
der Kleinschiffer stehen der Betriebsgemeinschaft der Reedereien mit absehwichen-
der Wirkung gegeniiber. — Es liegt in der Eigenart der Binnenschiffahrt begriindet,
die Tendenz zur Betricbsmittelgemeinscbaft als gesund herauszustellen, um von
hier aus eine Kartellierung zu erméglichen. Die Unlersuchung hat gezeigt, dafi
der Kostenverlauf in der Binuenschiflahrt sich so gestaltet, dafl die Ausnutzung der
billiger ist, d.h. weniger kostet als die Minderbeschiftigung. Das gilt
inschrinkung fiir den Kahnbetrieh. Die anfallenden proportionalen Kosten
kompensieren sich durch die Stillegungskosten aul 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
Verhiiltnis stehende — degressive — aber dennoch Erhohung der Kosten auslost,
ist der Grenzfall denkbar, daf3 steigende Leistung die Summe der zusitzlichen
degressiven Kosten absinken lifit. Die Kostengestaltnng der Reedereien in der
Bionenschiffahrt ragt an diesen nicht sehr hiufig vorkommenden Fall, dafl die
Gewinnschmilerung bei hoher Produktionsquote geringer ist als bei kleiner, heran.
- Die Binnenschiffahrtsgrof3betriebe verlangen eine Aufteilung der Beschiiftigung
in verschiedene Funktionen; der vielgestaltige Giiterverkehr in der Binnenschiff-
fahrt — Stiickgut- und Massengutverkehr —, die Notwendigkeit, einen Landapparat
7u unterhalten, um eine geregelte Giiterzuluhr 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 Zusamnenfassung der einzelnen Schiff-
fahrisfunktionen zu einer Beschrinkung der fixen Betriebskosten im Verhiltnis zu
den proportionalen zu gelangen. Die Betrielsmittelgemeinschaft ist keine einfache
Betriebsvergrofierung, sondern sie ermoglicht Lrsparnis an Material und Einrich-
tungen, einheitliche Verwaltungstitigkeit und Disposition. — Es ist vorstellbar, da
unbeschadet vertikaler Verbindungen, der Angliederung an die Giterzuleitung
(Werksreedereien), das betriebliche Zusammenarbeiten der einzelnen Reedereien
enger und damit die Grundlage fiir eine Kartellierung gegeben wird, die der Kosten-
gestaltung in der Binnenschiffahrt Rechnung trigt.

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

E,Was die Definition angeht, so ist fiir das Vorhandensein eines Zwangskar-
tells das Zusammentreffen simtlicher ein — freiwilliges — Kartell betreffender
Voraussetzungen und die Cigenart des staatlichen Befehls zu fordern. Fiir die Form
eines Zwangskartells sind nach Passow!) mehrere Moglichkeiten gegeben: Linmal
die zwangsweise Schaffung eines Zusammenschlusses, der im {ibrigen in seiner
Ausgestaltung den Beteiligten fiberlassen bleibt, dann die Umwandlung eines be-
stehenden freiwilligen Kartells in ein Zwangskartell mit der Auflage der Beteili-
gung aller bisherigen Auflenseiter; eine Abwandlung des letzteren stelit die ein-
facbe Erklarung von Staats wegen dar, einen bisherigen fakultativen Zusammen-
schlufl in einen solchen obligatorischen Charakters umzuwandeln. — Es ist in
hohem Mafle wahrscheinlich, dafl Erwiigungen einer Zwangskartellierung nur in
besonderen Zeiten — sei es aus Kriegs- oder Krisengriinden — entstehen. Fir
die Binnenschiffahri ebenso wie die fibrigen Wirtschaftszweige ist die Zwangs-
kartellierung durch Staatseingriff grundsatzlich eine Organisationsmoglichkeit. Die
unlgsbare Aufgabe, bei Kartellicrungsversuchen dem Auflenseiterproblem zu be-
gegnen und das Mifiverhiltnis von Angebot und Nachfrage, das bei der Stagnation
der Nachfrage uud der Unméglichkeit, das Angebot von Schiffsraum durech Aus-
scheiden der nicht mehr lebensfihigen Betriebe kleiner werden zu lassen, gehen
nach einer Zwangslosung. — Dabei ist zundchst aufzuzeigen, welche Vorteile fiir
einen Zwangseingriff des Staates in dic Binnenschiffahrt sprechen kénnen. Ein
Zwangskartell wiirde in Verfolg einheitlicher Abwicklung der Geschifte dic Ein-
richtung von Sammelstellen (Zentralen) zeitigen, die gewisse verwaltungstechnische
Vorteile im Gefolge bitten, da diese Zentralen den Einzelunternchmungen auf dem
Gebiet der Organisation Einsparungen gestatten wirden. Der Fortfall des AuBen-
seiterproblems ist weitere Folgeerscheinung; ob dieses Moment reinen Vorteil dar-
stellt, ist zweifelhaft, wean die Auflenseiter als zur Erhaltung mafivoller Kartell-
politik — bei freiwilligem Zusammenschlu8 — und Regulierung der Kartellfunk-
tionen notwendig angesehen werden. — Um der Disproportionalitil von Angebot
und Nachfrage zu steuern, hitte einer Zwangsmafinahme die Feststellung der be-
nétigten Kapazitit vorauszugehen. Aus der sich ergebenden Notwendigkeit, Schiffs-
raum stillzulegen bzw. abzuwracken, ergibt sich als Voraussetzung bei Fliissen
starker Internationalitit eine gemeinsame Basis dadurch, dafl simtliche den Strom
befahrenden Nationen dem Zwangskartell beitreten. — Die Mittel eines Zwangs-
eingriffes, Beschrinkung des Schiffsbaues und der Ausnutzung des vorhandenen

1) ,Kartelle”, Jena 1930, S.100f.
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Schiffsraumes und offentliche Frachiratenfixierung bedingen die gleichen Folge-
wirkungen wie eine nicht verordnete, freiwillige Organisation. Eine Besonderhzit
ist di» Moglichkeit, mit der Zwangskaricllierung die Gewihrung von Subventionen
zu verbinden. Die Frage der ZweckmiiBigkeit eines Zwangseingriffs ist in diesem
Zusammenhang allgemeingiiltig nicht zu stellen; in dem Wirlschaftszweig der Bin-
nenschiffahrt scheinen die errcichbaren Vorteile nicht eindeutig 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
iiberwindende Faktoren darstellen: Die Zwangskartellierung hat dem freiwilligen
Zusammenschluf3 gegeniiber keine Vorteile aufzuweisen.

Durch den dritten Teil der Notverordnung vom 23. Dezember 1931, in dem die
Reichsregierung ermichtigt wird, zur Bekdmpfung der Notlage in der Binnen-
schiffahrt Mafinahmen verkehrswirtschaftlicher Art zu ergreifen, ist die Frage der
Zwangskartellierung iiber deu Rahmen theoretischer Lrdrterung in das tatsichliche
Geschehen hereingezogen worden. Dafl das Problem der Zwangskartellierung fiir
die Binnenschiffahrt die gleichen Bedenken auslésl wie das des freiwilligen Zu-
sammenschlusses wurde bereits dargelegt. Unwirtschaftlichkeit und Diktat sind not-
wendige Begleiterscheinungen ecines Zwangseingriffs. ,,Unwirtschaftliches muf3 aber
in allen Fillen in Kauf genommen werden, wenn nun einmal Unwirtschaftlichkeit
in dem MiBverhiltnis zwischen Angebot und Nachfrage vorliegt und wenn nicht
zugunsten einzelner andere vernichtet werden sollent).”

1y Zeitschrift {. Binnenschiffabhrt Nr. 4. 1932, 3. 73{.
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hoit der Verk ittel. Heft 8 der Wirtschaftshefte der Frankfurter
Zeitung (Frankfurt a. M. 1932). 32 Seiten Text u. 48 Seiten Anzeigen.

Die vorliegende Veréffentlichung ist in erster Linie als Beitrag zur neueren Ent-
wicklung des Ideen- und Interessenstreites . Bisenbahn-Kraftwagen™ beachtlich, insofern
sie hierzu sowohl die Auffassungen der maBgebenden Personlichkeiten der miteinander
ringenden Verkehrsgruppen wie die wissenschaftlich fundierte Stellungnahme eines
anerkannten Betriebswirtes zu dem Problem wiedergibt. Von Reichsbahpseite erhebt
und begriindet Staatssekretir Vogt die Forderung nach Vereinigung des gesamten
offentlichen Ferngiiterverkehrs 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 tiberldBt. Dr.-Ing. Scholz als Verfechter
kraftverkehrswirtschaftlicher Interessen iibt Kritik an der bisherigen Einstellung der
Reichsbahn zum Kraftwagen, fiir den er ein gréfleres Aktionsfeld verlangt. Den bisher
an die oheren Giiterklassen der Reichsbahn gebundenen Reichskraftwagentarif wiinscht
Scholz in einen Minimaltarif umgestaltet, dem dic Selbstkosten eines modernen,
rentablen Transportunternehmens zugrunde liegen. Ferner tritt er fiir eine Férderung
des Zusammenschlusses des Autotransportgewerbes einsehl. der Autospedition ein.
Ein Artikel von Dr. Linden ist beachtlich als ablechnende Stellungnahme der Binnen-
schiffahrt zu den Monopolwiinschen der Reichsbahn. Die dem Post- bzw. dem Luft-
verkehr gewidmeten Beitrige von Staatssckretir Dr. Sautter und Major a. D. Wronsky
stehen naturgemi dem Hauptprolilem ferner. Ersterer ist vornehmlich von Interesse
als Erklirung des Poststandpunktes in den Fragen des Klein-Giiterverkehrs (Verhiltnis
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zur Reichsbahn) und des Personenkraftverkehrs (Verhiltnis zu kommunalen bzw. pri-
vaten Verkehrsunternehmungen), letzterer als Ausdruck von Fortschrittsleistungen und
-bemithungen 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 abgelehnt. Die
Studie von Mellerowicz ist als Ganzes cine recht ansprechende und anregende wissen-
schaftliche Leistung, sowohl dank ihres Kenntnis- nnd Gedankenreichtums wie ihrer
thesenartigen Gliederung und gleichwohl flieBenden Schreibweise. Ohne das gestellte
Problemn als solches anfrollen zu kénnen, muB aber doch aueh auf gewisse Schwichen
der Untersnchung hingewiesen werden. So zuniichst den Umstand, dafl die Selbst-
kostenvergleiche nicht immer kommensurable Leist einander iib 1]
Weiter vermag dic Uberhebung des Kostenprinzips und die Verwerfung des Wertprinzips
fiir die Preisgestaltung nicht zu iiberzeugen. Versehiedentlich macht sich Mellerowicz
dic Beweisfithrung zu leicht, so wenn er pritendiert, daf ,.die wirtschaftliche Veriinde-
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
erkliirt, daB ,,der Kraftwagen heute bereits mehr Steuern aufbringt, als er Wegekosten
verursacht. Auch die gelegentlichen Hinweise auf ,.erschreckend geringe® Pflege der
Wirtschaftslehre des Verkehrs und Interessennahme der Studierenden an Verkehrsfragen
an den deutschen Hochschulen, anf ungeniigende Fortschritte und betriebswirtschaftliche
Riickstandigkeit der Binnenschiffahrt sind, zumindest 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, Grundzige der Betriebswirtschaftslehre der
Speditionsunternehmungen. 8. Heft der Schriftenreihe ,,Betriebswirtschaft, herans-
gegeben von Professor Julius Ziegler. Berlin/Wien 1933. Carl Heymanns Verlag
Berlin, Osterreichischer Wirtschaftsverlag Wien. 124 Seiten. Preis: RM. 6,—.

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

Der Stoff wird in zwei Hauptabschnitte gegliedert, Speditionsgeschaft und Spedi-
tionsbetrieb. Im ersten Teil werden erdrtert: Begriff des Spediteurs, die wirtschaftlichen
Funktionen des Speditionsgewerbes sowic die Wettbewerbs- und Konjunkturverhiltnisse,
das Recht des Speditionsgewerbes, der Speditionsvertrag, die Formen des Speditious-
geschiiftes  (Bahnspedition, Kraftwagenspedition, Binnenschiffahrtsspedition, See-
schiffahrtsspedition, Luftspedition, Sammelladungsverkehr, Behalterverkehr, Mobel-
spedition), die Nebenleistungen des Spediteurs (Lagerhausgescluift, Zollspedition, Ver-
sicherungsdienst), Risiko und Haftung im Speditionsgewerbe, Preisbildung und Al_)-
rechnung im Speditionsgewerbe, das Verbandswesen. Der zweite Ted behandelt die
Kapitalorganisation von Speditionsunternehmungen, die Arbeitsorganisation in Spe-
ditionsbetrichen, und zwar sowohl den dufleren wie den inneren Aufhan, das Rechnungs-
wesen im Speditionsgewerbe (Kostenrechnung, Speditionsbuchhaltung, Rentabilitéts-
und Wirtschaftlichkeitsnachweis, betriebswirtschaftliche Statistik) sowie die Kontrolle
und Revision in Speditionsunternehmungen.
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