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Vorwort.

Fragen der Eisenbahnpolitik haben nach dem Kriege, und besonders
in den letzten Jahren, die Offentlichkeit wesentlich mehr beschiftigt
als vor dem Kriege. Schon dem, der auch nur die Tagespresse einiger-
maBen verfolgt hat, muB sich diese Tatsache aufdringen: kaum ein Tag,
an dem sich nicht die Tagespresse mit der einen oder anderen Frage
der Eisenbahnpolitik beschiftigt.

Die Ursachen fiir diese Erscheinung liegen klar zutage: Ein zu Boden
geworfenes Volk mit zunichst vollig zerriitteter und auf lange Zeit ge-
schwichter Volkswirtschaft, das Ausblick hilt nach Mitteln seines
Wiederaufstiegs, mufite ein Hauptmittel fiir den Wiederaufbau seiner
Volkswirtschaft in seinem Verkehrswesen, und besonders in seinem
Eisenbahnwesen sehen. Dazu kam, daB auch die Eisenbahnen selbst
aus dem Kriege und seinen Nachwirkungen stark geschwicht her-
vorgegangen waren und auch ihrerseits in vielen ihrer Einrichtungen
eines Wiederaufbaues und einer Neuordnung bedurften. Und auch,
abgesehen von den Kriegsfolgen, ergaben sich fiir die Eisenbahnen zahl-
reiche neue Fragen und Probleme, wurden alte Fragen und alte Probleme
in ein neues Licht gesetzt, so daB es auch insofern der Allgemeinheit
nicht an Anregung fehlte, sich mit Eisenbahnfragen mehr als frither zu
beschiftigen.

In besonderem MaBe wurde das Interesse der Allgemeinheit noch
dadurch auf die Eisenbahnen hingelenkt, daB die deutschen Staats-
bahnen zur Reichsbahn zusammengeschlossen wurden, und diese dann
zum Gegenstand der Reparationspolitik gemacht und zu diesem Zwecke
zu einer neuen Gesellschaft umgestaltet wurde. Einem Unternehmen
gegeniiber, das man vielfach als stark privatwirtschaftlichen und teil-
weise auch internationalen Einfliissen ausgesetzt und sozusagen als
volkswirtschaftlich verdichtig ansah, erschien eine erhéhte Wachsam-
keit angebracht. Eine Schroffheit der Kritik setzte zeitweise ein, wie
wir sie vor dem Kriege an den MaBnahmen der deutschen Staatsbahnen
auch nicht anndhernd gekannt haben.

Von den Fragen, die in der Nachkriegszeit die deutsche Offentlich-
keit besonders beschiftigt haben und noch dauernd beschiftigen, will
diese Arbeit vier Fragen einer wissenschaftlichen Untersuchung unter-
ziehen: ndmlich die Frage, inwieweit die Wahrung der Interessen der
deutschen Volkswirtschaft durch die Reichsbahngesellschaft gewihr-
leistet ist; weiter die Frage der Berechtigung und des Aufbaus des
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Staffeltarifs; die Frage nach den Zielen und Wegen der Seehafentarif-
politik; und schlieBlich die Frage des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt, oder genauer die Frage, welche Preispolitik fiir
die Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt gerechtfertigt ist.

Der Titel dieses Buches bezeichnet diese Fragen als Hauptfragen
der Reichsbahnpolitik, und sie tragen diese Bezeichnung mit Recht:
nicht nur, weil sie von allen Fragen der Reichsbahnpolitik in den
Erorterungen der Offentlichkeit — des Reichstages, des Reichseisenbahn-
rates und der Landeseisenbahnrite, der groBen wirtschaftlichen Ver-
binde und der Handelskammern, der Tages- und Fachpresse — den
weitesten Raum eingenommen haben und stark umstritten sind, son-
dern vor allem auch wegen ihres inneren Wertes, wegen ihrer inneren
Bedeutung fiir die deutsche Volkswirtschaft und daneben auch fiir die
Reichsbahn selbst. Auch wird die Untersuchung der Probleme zeigen,
daB es sich hier nicht nur um Fragen besonderer Aktualitit, um Fragen
von heute und morgen handelt, sondern fast iiberall um Fragen, die,
solange es Eisenbahnen geben wird, oder solange das Wirtschaftssystem
nicht eine grundsitzliche Anderung erfahrt, bestehen und immer von
neuem aufgeworfen werden.

Auch sind diese Fragen nicht lediglich nach &uBeren Gesichtspunk-
ten, etwa nur unter dem Gesichtspunkt der groBen Bedeutung, die die
Allgemeinheit diesen Fragen beilegt, und ihrer besonderen ZeitgemiB-
heit hier zusammengestellt. So wenig fiir den Nichteingeweihten die
Fragen des Staffeltarifs, des Sechafenausnahmetarifs und des Ver-
hiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt etwas miteinander
zu tun haben: tatsichlich stehen diese Fragen in mannigfacher Hinsicht
miteinander in Zusammenhang. Nicht nur, daB alle diese Fragen solche
der Tarifpolitik sind und in ihrer Gesamtheit einen sehr bedeutsamen
Ausschnitt aus der Tarifpolitik der Reichsbahn darstellen; nicht nur, da8
die Losung aller dieser Fragen unter dem Gesichtspunkt der Interes-
sen der deutschen Volkswirtschaft steht: auch sonst bestehen vielfache
Zusammenhinge. So ist die Frage der Seehafenausnahmetarife eng
verkniipft sowohl mit der Frage des Staffeltarifs, wie auch mit der
Frage des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt.
Denn einmal sind die Seehafenausnahmetarife zum allergroBten Teil in
Staffelform aufgebaut. Dann aber beriihren sie auch das Verhiltnis
von Eisenbahn zur Binnenschiffahrt insofern, als sie die Nebenwirkung
haben, den Binnenwasserstraen — und in besonderem MaBe durch
ihre Abstellung auf den Wettbewerb der belgisch-hollindischen Hifen
dem Rhein — Verkehr zu entziehen, was dann wieder der Binnen-
schiffahrt AnlaB gibt, ihrerseits die Ubertragung der Seehafenausnahme-
tarife auf die Binnenhifen zu verlangen. Und weitere Zusammenhinge
bestehen zwischen der Frage des Staffeltarifs und der Frage nach dem
Verhiltnis der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt. Denn gerade die Frage
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des Staffeltarifs beriihrt stark das Verhiltnis zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt: durch seine Einfiihrung sieht sich die Binnenschiffahrt
beeintrichtigt und wiinscht deshalb einen Schutz gegen seine Wirkun-
gen durch Einfithrung von Binnenumschlagstarifen.

Fiir alle drei Fragen — des Staffeltarifs, des Seehafenausnahme-
tarifs und des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt —
aber schafft der erste Aufsatz gleichsam den Rahmen. Fragen, wie
die nach der Berechtigung, den Zielen und der Entwicklung der See-
hafenausnahmetarife oder nach der richtigen Gestaltung des Verhilt-
nisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt kénnen nicht rein theoretisch,
sozusagen im leeren Raum, ohne jede Beziehung auf die vorliegenden
besonderen Verhiltnisse beantwortet werden, sondern erfordern eine
besondere Behandlung fiir die einzelne Volkswirtschaft und die einzelnen
Verkehrsunternehmungen. Es lag daher nahe, den drei Abhandlungen
eine vierte vorauszuschicken, die sich mit dem Verhiltnis zwischen
deutscher Volkswirtschaft und Reichsbahngesellschaft niher befaBt
und die Frage zu beantworten versucht, inwieweit dberhaupt die Er-
filllung der Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft durch die Reichs-
bahngesellschaft gewdhrleistet ist, wobei dann auch die Frage ihre Be-
antwortung findet, inwieweit auf dem Gebiete des Tarifwesens die Er-
fillung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse durch die Reichsbahn-
gesellschaft gesichert ist.

So ergab sich also ein in vielfacher Beziehung zusammenhiingender
Komplex von Fragen, der sich insgesamt als ein auBerordentlich be-
deutsamer Ausschnitt aus der gesamten Wirtschaftspolitik der Reichs-
bahn darstellt.

Die Aufgabe, diesen Fragenkomplex einer wissenschaftlichen Unter-
suchung zu unterziehen, muBte in vieler Hinsicht verlockend erscheinen.
Es lockte die Tatsache, daB es sich hier um Fragen héchster Zeitgemi8-
heit und allgemeinsten Interesses, gleichzeitig aber auch um solche von
dauernder Bedeutung handelt; es lockte der Umstand, da8 alle diese
Fragen sich auf hochst bedeutsamen volkswirtschaftlichen Hintergriin-
den abspielen; und es lockte die Aussicht, durch eine wissenschaftliche
Untersuchung eine allgemeine Klirung der sich zur Zeit noch heftig be-
kimpfenden, widerstreitenden Anschauungen zu fordern und einer ein-
heitlichen Anschauung iiber die gestellten Probleme und schlieBlich
einer einheitlichen Zielsetzung in den strittigen Problemen den Boden
zu bereiten.

Indessen: was einerseits die Aufgabe als verlockend und dankbar
erscheinen 14Bt, macht sie anderseits in mancher Hinsicht auch besonders
schwierig. Bei den meisten der Probleme, die uns hier beschiftigen, liegt
es nicht so, daB es moglich wire, eine Losung zu finden, die allen volks-
wirtschaftlichen Interessen ihre Geltung und ihren Bestand sicherte,
und die sozusagen niemand wehe tite. Die Gebiete, auf denen die hier
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erérterten Probleme liegen, sind solche stirkster wirtschaftspolitischer
Gegensiitze; und diese Gegensitze sind zum Teil iiberhaupt nicht {iber-
briickbar. Dafiir nur zwei Beispiele, die sich leicht vermehren lieBen : Eine
Wirtschaftspolitik, die der Eisenbahn durch die Staffelung ihrer Ein-
heitssitze Transporte auf weitere Entfernungen sichern will, muB not-
wendig die Binnenschiffahrt schiddigen, deren EinfluBgebiet vorzugs-
weise die weiteren Entfernungen sind, und umgekehrt; und weiter: eine
Tarifpolitik, die die Binnenschiffahrt durch Binnenumschlagstarife
férdern will, muB notwendig die deutschen Sechifen in ihrem Wett-
bewerb gegen die groBen belgisch-hollindischen Seehdfen beeintrich-
tigen, und umgekehrt.

Die Aufgabe, die dem gestellt ist, der sich mit diesen Problemen
befaBt, ist, zwischen diesen sich widerstreitenden Interessen hindurch
den richtigen Weg zu finden.

Wie aber ist dieser Weg zu finden? Nur dadurch, daB an alle diese
Probleme herangegangen wird mit dem Blick auf das groBe Ganze der
deutschen Volkswirtschaft und mit der Uberzeugung, daB alle wider-
streitenden volkswirtschaftlichen Interessen sich schlieBlich doch zum
Ganzen fiigen, dieses Ganze aber sein eigenes Gesamtinteresse hat.
Und weiter dadurch, daB die Probleme moglichst in ibrer historischen
und teilweise auch verkehrsgeographischen Bedingtheit erkannt und
moglichst in historische und verkehrsgeographische Zusammenhinge
gestellt und so in ihrer Deutung vertieft werden.

Das ist der Weg, den auch diese Untersuchung zu gehen versucht:
Moglichste Erweiterung der Fragestellung zum Allgemeinvolkswirt-
schaftlichen und méglichste Heranziehung des entwicklungsgeschicht-
lichen und verkehrsgeographischen Gesichtspunktes. Wenn manche
der ertrterten Fragen, wie die des Staffeltarifs oder die des Verhilt-
nisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt, noch immer heftig um-
stritten sind, so sind sie es nach Anschauung des Verfassers vor allem
deshalb, weil diese Fragen noch immer zu sehr von den Niederungen
kleinerer wirtschaftlicher Sonderinteressen aus gesehen werden.

Es ist kaum nétig zu sagen, daB auch unser Weg nicht etwa zu einem
volligen Ausgleich der widerstreitenden Interessen und zu einer Uber-
briickung und Beseitigung simtlicher Gegensitze fithren kann, weil
eben diese Gegensitze teilweise iiberhaupt nicht iiberbriickbar sind.
Eine Losung ist vielfach nur in der Weise moglich, daB8 dem einen
vor dem anderen Interesse der Vorrang eingeriumt wird. Daher wird
man auch von der Losung der erérterten Probleme meistens nicht
verlangen kénnen, daB kein wirtschaftliches Interesse verletzt wird,
sondern nur, daB die groBen, allgemeinen volkswirtschaft-
lichen Interessen gewahrt sind, und eine Schidigung anderer Inter-
essen nur insofern mit in Kauf genommen ist, als sie nicht vermeidbar
gewesen ist.
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Seine Berufung zu dem Versuch einer Lgsung dieser Probleme
nimmt der Verfasser nicht nur aus seiner langjihrigen Titigkeit bei
der fritheren preuBischen Eisenbahnverwaltung, insbesondere auch auf
dem Tarifgebiet, die ihm auch Gelegenheit gegeben hat, die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse der verschiedenen deutschen Gebiete — ins-
besondere West-, Mittel- und Norddeutschlands — kennen zu lernen,
sondern auch daraus, daB er als Vertreter der hamburgischen Re-
gierung seit Bestehen des Reichseisenbahnrats und des Landeseisen-
bahnrats Hamburg in diesen Korperschaften und auch sonst in
zahlreichen wichtigen Verhandlungen an der Losung der fraglichen
Probleme dauernd hat mitarbeiten diirfen.

Hamburg, im Februar 1928.

Dr. Kurt Giese.
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I. Die Bediirfnisse der deutschen
Volkswirtschaft und die Deutsche
Reichsbahngesellschatft.

1. Die durch die Griindung der Reichsbahngesellschaft
geschaffene neue Lage.

Die Gewihr fiir die Erfiillung der Bediirfnisse der deutschen Volks-
wirtschaft durch die deutschen Eisenbahnen war vor dem Kriege
dadurch gegeben, daB so gut wie simtliche deutschen Bahnen des all-
gemeinen Verkehrs Staatsbahnen waren. Die einzelnen deutschen
Bundesstaaten sahen in ihren Bahnen wichtige Werkzeuge der Wirt-
schaftspolitik. Sie verwalteten sie mit dem Ziel méglichster Foérderung
des Gemeinwohls, vor allem moglichster Férderung der deutschen
Volkswirtschaft: alle volkswirtschaftlich wichtigen Fragen, Tarif-,
Fahrplan-, Baufragen und dergleichen, wurden in erster Linie vom Stand-
punkt des volkswirtschaftlichen Gemeinwohls aus behandelt. Und es
unterliegt keinem Zweifel, daB diese Politik auBerordentliche Erfolge
gezeitigt hat: den gewaltigen Aufschwung, den das deutsche Wirtschafts-
leben in den Jahrzehnten vor dem Kriege genommen hat, verdankt es
zu einem erheblichen Teil der Wirtschaftspolitik der deutschen Eisen-
bahnen.

Daran édnderte sich auch nichts durch die Verreichlichung der
deutschen Bahnen, die zum 1. April 1920 durchgefiihrt wurde. Im Gegen-
teil: Indem simtliche deutschen Bahnen jetzt einer einheitlichen Leitung
und damit einer einheitlichen Verkehrspolitik unterstellt wurden,
ergab sich die Moglichkeit, sie noch mehr als frither in den Dienst der
allgemeinen Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu stellen. So-
weit das die auBerordentlich schwierigen Verhiltnisse wirtschaftlicher
und finanzieller Art zulieBen, unter denen die Reichsbahn ins Leben
trat, hat auch die Reichsbahn in der kurzen Zeit ihres Bestehens von den
neuen Méglichkeiten Gebrauch gemacht. Es sei nur erinnert an die
Einfilhrung des Staffeltarifs in das normale Tarifschema, die erst mit
der Zusammenfassung der deutschen Bahnen in einer Hand moglich
wurde, und deren groBe volkswirtschaftliche Bedeutung wir an anderer
Stelle dieses Buches ausfiihrlich behandeln. Und es sei weiter erinnert
an die Wiedereinfilhrung der Seehafenausnahmetarife, mit der die

Giese, Reichsbabnpolitik. 1



2 Die Bediirfnisse der Volkswirtschaft und die Reichsbahngesellschaft.

Reichsbahn schon am 1. November 1923 wieder den Anfang gemacht
hat, trotz der groBen Bedenken, die sich aus den Artikeln 325 und 326
des Versailler Vertrages, der den frither feindlichen Michten die ein-
seitige Meistbegiinstigung in tarifarischer Hinsicht eingeriumt hatte,
dagegen ergaben. Und es sei schlieBlich erinnert an den folgerecht
durchgefiihrten allmahlichen Wiederaufbau des Personen- und Giiter-
zugfahrplans durch die Reichsbahn. Und wenn das gemeinwirtschaft-
liche Wirken der Reichsbahn nicht noch starker in Erscheinung getreten
ist — auf dem Gebiet der Baupolitik insbesondere so gut wie gar nicht—,
so nur deshalb, weil die Lebensdauer der Deutschen Reichsbahn fast
ganz in die Zeit der Inflation und des gré8ten wirtschaftlichen Nieder-
gangs Deutschlands fiel.

In den dargestellten Verhiltnissen tritt nun eine véllige Verdnderung
ein mit dem 11. Oktober 1924, dem Tage, an dem die Deutsche Reichs-
bahngesellschaft ins Leben trat: Auf Grund eines durch internatio-
nale Verhandlungen zustande gekommenen und international gebundenen
Gesetzes wird die Reichsbahn dem Reiche genommen und einer selb-
stindigen juristischen Person, der neu gebildeten Deutschen Reichs-
bahngesellschaft, zum Betriebe iibertragen, damit sie so zum Haupt-
triger der Reparationslasten werde.

Dieses neue Unternehmen ist nunmehr véllig aus dem Reichsorganis-
mus herausgeldst, es ist losgelost von den gesetzgebenden Kérperschaf-
ten des Reichs, Reichstag und Reichsrat, denen gegeniiber nicht einmal
mehr eine Verpflichtung zur Auskunfterteilung durch die Gesellschafts-
organe besteht. Dieses neue Unternehmen steht auch, soweit nicht be-
sondere Aufsichtsbefugnisse des Reichs festgelegt sind, in keiner Be-
zichung mehr zur Reichsverwaltung. Die Organisation dieser Gesell-
schaft ist keiner anderen in Deutschland gleich. Sie entspricht keiner
der im Handelsgesetzbuch vorgesehenen Gesellschaftsformen: Die
Gesellschaft ist insbesondere keine Aktiengesellschaft, denn es fehlt
ihr vor allem das wichtigste Organ der Aktiengesellschaft, die General-
versammlung; sondern sie ist eine Gesellschaft véllig eigenen Rechts,
durch ein auf internationalem Vertrag beruhendes Gesetz geschaffen,
und mit einem gewissen internationalen Einschlag in ihrer Organisation.
Vollig fremd, als vollig eigenartiges und einzigartiges Gebilde steht
sie so innerhalb des deutschen Volks-, Wirtschafts- und Rechtskérpers.

Unter diesen Umstdnden dringt sich geradezu die Frage auf, wie
bei diesem so eigenartigen Unternehmen die Beriicksichtigung der Be-
diirfnisse der deutschen Volkswirtschaft gewihrleistet ist. Und diese
Frage ist nichts weniger als eine Lebensfrage der deutschen Volkswirt-
schaft. Denn fiir 40 Jahre ist die deutsche Volkswirtschaft nach den
Absichten des Dawesplanes mit der Reichsbahngesellschaft auf Gedeih
und Verderb verbunden: Erst am 31. Dezember 1964 soll die Gesell-
schaft regelrechterweise ihr Ende erreichen, unter der Voraussetzung,
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daB bis zu diesem Zeitpunkt simtliche Schuldverschreibungen und
samtliche Vorzugsaktien getilgt, zuriickgekauft oder eingezogen sind.

Was aber die Eisenbahnen an sich volkswirtschaftlich bedeuten,
das brauchen wir nicht ndher darzulegen. Die Welt ist heute so erfiillt
von der iiberragenden Bedeutung der Verkehrsmittel fiir das Wirt-
schaftsleben, daB alles, was dariiber noch gesagt werden kann, mehr oder
weniger als Gemeinplatz erscheint.

Weniger iiberfliissig aber ist es vielleicht kurz darauf hinzuweisen,
welche besonders wichtige Funktion die Eisenbahnen gerade inner-
halb des deutschen Wirtschaftslebens zu erfiillen haben.

Worauf es hierbei ankommt, das ist die verkehrs- und wirtschafts-
geographische Gestaltung Deutschlands.

Die Gewinnungsstitten der wichtigsten Rohstoffe, insbesondere
der Kohle, liegen iiberwiegend in den nordwestlichen Gebieten Deutsch-
lands. Anderseits sind die Standorte der Industrie verhiltnismaBig
stark zerstreut und lange nicht so giinstig zusammengedringt wie in
anderen Léndern, etwa England und Amerika, Die wirtschaftlichen
Krifte des Ostens und Westens, des Siidens und Nordens Deutschlands
beruhen auf wesentlich voneinander verschiedenen Grundlagen. Auch
liegen die groBen deutschen Seehidfen verhiltnisméBig ungiinstig zu
den wichtigsten deutschen Erzeugungsstitten, die zu einem erheblichen
Teil wesentlich giinstiger zu ausldndischen Hifen als zu den deutschen
Hifen selbst gelegen sind.

Alle diese Umsténde, vor allem die auBerordentliche Mannigfaltig-
keit und Verzweigtheit der wirtschaftlichen Krifte Deutschlands be-
dingen, wenn sie nicht verkiimmern sollen, einen Ausgleich, der, da
Deutschland auch an natiirlichen WasserstraBen nicht iiberreich ist,
im wesentlichen den Eisenbahnen zufillt. Das ist die auBerordentliche
wichtige Funktion, die gerade in Deutschland die Eisenbahnen haben.

2. Die einzelnen Forderungen gemeinwirtschaftlicher
Eisenbahnpolitik.

Versuchen wir nun zunidchst uns klarzumachen, was die deutsche
Volkswirtschaft von der Reichsbahn beanspruchen muB, so ist es nicht
eben schwer, diese Anspriiche auf eine einfache Formel zu bringen.
Sie wiirde dahin lauten, daB die Reichsbahngesellschaft sich, ebenso
wie ihre Vorgingerin, bei allen ihren Unternehmungen in erster Linie
in den Dienst der deutschen Volkswirtschaft zu stellen habe; oder,
negativ ausgedriickt, daB sie ihre Geschaftsfithrung nicht etwa in erster
Linie oder ausschlieBlich auf die Erzielung grotmdglichen Gewinns ab-
stellen oder gar in den Dienst fremder Volkswirtschaften stellen darf,
etwa in Weiterfithrung der Gedanken, wie sie Art. 325, 326 und 365 des

1#
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Versailler Vertrages zugrunde liegen, die fiir fiinf Jahre die Tarifpolitik
der Reichsbahn den Interessen der frither feindlichen Michte dienstbar
gemacht hatten.

Indessen ist mit der grundsitzlichen Formulierung das, worum es
sich fir die deutsche Volkswirtschaft bei der Politik der Deutschen
Reichsbahngesellschaft handelt, doch nur sehr allgemein wiedergegeben.
Wenn wir priifen wollen, inwieweit den Bediirfnissen der deutschen
Volkswirtschaft in der Organisation der Gesellschaft Rechnung ge-
tragen ist, so werden wir uns diese Bediirfnisse im einzelnen klar-
machen miissen.

Im Vordergrund steht hier das Interesse der deutschen Volkswirt-
schaft an einer zweckmiBigen und das Wirtschaftsleben férdernden
Tarifgestaltung der Reichsbahngesellschaft: Wie zweckmiBig ge-
staltete und in ihrer Hohe richtig bemessene Tarife geeignet sind, dem
Wirtschaftsleben einen gewaltigen Antrieb zu geben und ganze Landes-
teile zu befruchten, indem sie bestimmte, dort vorkommende oder dort
benétigte Giiter sozusagen beweglich machen, so kénnen unzweck-
maBige oder zu hohe Tarife ganze Wirtschaftsgebiete und Wirtschafts-
zweige aus dem Wettbewerb ausschalten und zum Erliegen bringen.

Gerade angesichts der eigenartigen geographischen Gestaltung des
deutschen Wirtschaftsgebietes, auf die wir oben hingewiesen haben,
ist diese Gefahr sehr groB. Es stinde schlecht um das deutsche Wirt-
schaftsleben, wenn in dieser Hinsicht die Deutsche Reichsbahngesell-
schaft in ihrer Organisation nicht Gewahr béte, daB die Tarife den Be-
diirfnissen der deutschen Volkswirtschaft entsprechend geordnet,
vor allem in ihrer Hohe nicht iiberspannt und so zweckmiBig erstellt
wiirden, daB das Wirtschaftsleben dadurch geférdert, nicht aber ge-
hindert oder gar unterbunden wiirde.

Es ist nicht zu verkennen, daB diese Forderung, so selbstverstind-
lich sie vom Standpunkt der Volkswirtschaft aus erscheint, doch vom
Standpunkt der Reichsbahngesellschaft aus keineswegs immer leicht
erfiillbar ist. Thre Erfiillung erfordert nicht selten Opfer und zum min-
desten bei der Einfiihrung von TarifermdBigungen einen gewissen Wage:
mut, der mit einer Finanzgebahrung der Reichsbahn, die in erster Linie
auf unbedingte Erhaltung und Sicherung der Einnahmen abgestellt
ist, oft nur schwer vereinbar ist.

Hierzu treten nun weiter, alseinZweites, die Bediirfnisse der deutschen
Volkswirtschaft auf dem Gebiete des Personen- und Giiterzugfahr-
plans: Die deutsche Volkswirtschaft ist darauf angewiesen, daB der
Personen- und Giiterzugfahrplan den Bediirfnissen des Wirtschafts-
lebens entsprechend ausgestaltet und ihnen dauernd angepaBt wird.

Auch iiber die volkswirtschaftliche Bedeutung dieser Forderung
ist es kaum notig, viel zu sagen: Das grofie Interesse, daB die Allgemein-
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heit an der Gestaltung des Fahrplans und der Giiterbeférderung nimmt,
und das sich dauernd in zahlreichen Antrigen an die Eisenbahnver-
waltung duBlert, ist der beste Beweis fiir die hohe Einschdtzung dieser
Forderung. Gerade in einem Lande wie Deutschland mit seinem so
auBerordentlich reich entwickelten und vielgestaltigen wirtschaftlichen
und kulturellen Leben wird diese Forderung eine besondere Rolle spielen.
Dabei kommt es bei der hohen Entwicklung von Handel und Industrie
nicht nur auf die ausreichende Ausgestaltung des Fahrplans, sondern
auch auf die moglichste Abkiirzung der Beférderungsdauer an:
und dieses nicht nur im Personenverkehr, an den zuerst gedacht werden
konnte, sondern auch im Giiterverkehr: Kiirzungen der Beférderungs-
dauer im Giiterverkehr sind oft in hohem Grade geeignet, das Wirt-
schaftsleben zu beleben; man braucht dabei nur an den Ausfuhrver-
kehr, den Verkehr in leichtverderblichen Giitern oder in Saisonartikeln
zu denken.

Auf der anderen Seite ist nicht zu verkennen, daB mit der reich-
licheren Ausgestaltung des Fahrplans und mit der Abkiirzung der
Beforderungsdauer fiir die Eisenbahn erhthte Ausgaben verbunden
sind, denen nicht immer, wenigstens nicht immer sofort, entsprechende
Mehreinnahmen gegeniiberstehen, und da daher die Versuchung fiir
die ‘,Eisenbahn naheliegt, dem wachsenden Verkehrsbediirfnis nicht
immer rechtzeitig zu folgen, sondern in der Ausgestaltung des Fahr-
plans zuriickzuhalten. Das rechtfertigt also die weitere Frage, ob auch
fiir eine volkswirtschaftlich ausreichende und gute Ausgestaltung und
Weiterentwicklung des Fahrplans bei der Reichsbahngesellschaft hin-
reichende Gewihr gegeben ist.

Zu den Forderungen, die auf dem Gebiete des Tarif- und Fahrplan-
wesens im Interesse der deutschen Volkswirtschaft gestellt werden
miissen, tritt hinzu eine dritte Forderung auf dem Gebiete der Bau-
politik: Das Interesse der deutschen Volkswirtschaft erheischt, daB
sowohl der Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes, als auch die Er-
hohung der Leistungsfidhigkeit der vorhandenen Bahnanlagen und Ein-
richtungen den Bediirfnissen der deutschen Volkswirtschaft entsprechend
erfolgt.

Dabei ist von den beiden hier zusammengefaBten Forderungen
— weiterer Ausbau des Bahnnetzes und Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit der vorhandenen Bahnanlagen und Einrichtungen — die
zweite die bei weitem wichtigere. Denn der Ausbau des deutschen Bahn-
netzes kann heute, wie wir spiter noch genauer sehen werden, im wesent-
lichen als abgeschlossen angesehen werden. Dagegen entsteht bei der
stindigen Zunahme des Verkehrs gerade auf den groBlen Hauptlinien,
die sich in besonderem MafBle zwischen und an einzelnen groBen Ver-
kehrspunkten bemerkbar macht, immer von neuem die Aufgabe, die
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vorhandenen Bahnanlagen und Einrichtungen durch Erweiterung der
vorhandenen Bahnhofe, durch Anlage neuer Bahnhéfe, insbesondere
von Verschiebebahnhéfen, durch Anlage zweiter, dritter und vierter
Gleise, durch Verstirkung der Briicken u. dgl. m., dem steigenden
Verkehr anzupassen. Wird das versiumt, so sind die unabweisbaren
Folgen: mangelhafte Verkehrsleistungen, langsame und unpiinktliche
Beforderung, weiter: Verkehrseinschrinkungen und schlieBlich: Ver-
kehrssperren, wie wir sie in Deutschland besonders im Jahre 1922
wiederholt erlebt haben, die geeignet sind, das Wirtschaftsleben auf
das allerschwerste zu schidigen.

Allerdings handelt es sich gerade bei den MaBnahmen zur Erh6hung
der Leistungsfihigkeit der deutschen Eisenbahnen vielfach um ganz
auBerordentlich groBe Aufwendungen — es erforderten z. B. der Neu-
bau des badischen Bahnhofs in Basel rund 53 Millionen, der preuBische
Anteil bei der Herstellung des Hauptbahnhofs Leipzigs rund 37 Millionen,
die Umgestaltung des Bahnhofs Karlsruhe rund 35 Millionen —, so
daB die Befiirchtung nicht von der Hand zu weisen ist, da8 ein stark
finanziell eingestelltes Bahnunternehmen sich hier iibermiBig zuriick-
halten und dem Verkehr nicht ausreichend folgen kénnte, wie das die
Geschichte mancher Privatbahnen, besonders des Auslandes, zeigt. Es
entsteht daher die auBerordentlich wichtige Frage, welche Gewihr
die Reichsbahngesellschaft dafiir bietet, daB auch in der Baupolitik
den Bediirfnissen des Verkehrs und damit der deutschen Volkswirt-
schaft ausreichend Rechnung getragen wird.

Die allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen verlangen weiter
eine Beriicksichtigung auch bei der Beschaffungspolitik der Reichs-
bahn; und damit kommen wir zu der vierten Forderung, die im Interesse
der allgemeinen Volkswirtschaft an die Deutsche Reichsbahngesellschaft
gestellt werden muB: Die Beschaffungspolitik der Reichsbahn muB in
Ubereinstimmung stehen mit der nationalen Wirtschaftspolitik, genauer
mit der gewerblichen Produktionspolitik. Das Ziel dieser gewerblichen
Produktionspolitik aber ist die moglichste Hebung und Entwickinng
der gewerblichen Erzeugung, weil hierin, namentlich fiir einen Industrie-
staat wie Deutschland, das Hauptmittel liegt, die Ernihrung und eine
angemessene Lebenshaltung seiner Bevolkerung sicherzustellen. Ein
wichtiges Hilfsmittel dieser Politik aber liegt in der Bevorzugung der
heimischen vor der auslindischen Erzeugung, des Erzeugnisses inlandi-
scher Herkunft vor dem auslindischer Herkunft, wofiir iibrigens auch
die Riicksicht auf die Handelsbilanz spricht. Hieraus aber ergibt sich,
daB auch die Reichsbahngesellschaft, wenn sie mit den allgemeinen
Grundsitzen staatlicher Produktionspolitik nicht in Widerspruch
treten will, bei der Vergebung von Arbeiten und Lieferungen grund-
sitzlich das deutsche Erzeugnis zu bevorzugen hat.
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Die auBerordentliche Bedeutung dieser Forderung fiir das deutsche
Wirtschaftsleben erhellt aus der Tatsache, daB die Reichsbahn der bei
weitem groBte, kapitalkraftigste und regelmiBigste Auftraggeber
innerhalb Deutschlands ist. Um welche Betrige es sich hier handelt,
geht daraus hervor, daB die Reichsbahngesellschaft im Jahre 1926,
also in einem Jahre sehr sparsamer Wirtschaft, ohne die Bauauftrige,
Auftrige im Gesamtbetrage von rund 1 Milliarde vergeben hatte,
wovon unter anderen entfielen: etwa je ein Viertel auf Kohle und
Werkstoffe oder Ersatzstoffe; weitere 160 Millionen auf eiserne Ober-
baustoffe und 100 Millionen auf Fahrzeuge, ein Betrag, der sich aber
bei regelmiBiger Wirtschaft kiinftig auf etwa 250 Millionen erhéhen
wird. :

Unter solchen Umsténden liegt es auf der Hand, da8 es die schwerste
Schiddigung der deutschen Volkswirtschaft, ja den vélligen Zusammen-
bruch zahlreicher blihender Unternehmungen — es sei nur hingewiesen
auf die Waggon- und Lokomotivfabriken, auf die Eisenindustrie als
Lieferant von Schwellen und Schienen und die Werkzeugfabriken —
bedeuten wiirde, wenn die Reichsbahn ihre Auftrige zu einem erheb-
lichen Teil an das Ausland vergeben wiirde.

Allerdings bleibt die Frage, wo die Grenzen fiir unsere Forderung
liegen, und ob die Bevorzugung des deutschen Erzeugnisses auch in
den Fillen wird gefordert werden kénnen, wo das Ausland in der Lage
ist, Erzeugnisse von besserer Giite oder zu billigerem Preise zu liefern.
Im allgemeinen, nimlich wo es sich nicht um mangelhafte Leistungen
oder Lieferungen oder um eine ganz unbillige Preisstellung handelt,
wird man auch diese Frage bejahen miissen, und auch bejahen konnen
— selbst vom Standpunkt der Reichsbahn aus; denn mittelbar kommen
alle Auftrige an die heimische Erzeugung auch der Reichsbahn wieder
zugute, da sie geeignet sind, das allgemeine Wirtschaftsleben zu be-
fruchten und damit den Verkehr zu beleben.

Daran schlieBt sich dann eine letzte Forderung: Es wird verlangt wer-
den miissen, daB die Reichsbahn in ihrer gesamten Verkehrs- und Wirt-
schaftspolitik, insbesondere also bei der Tarif-, Fahrplan-, Bau- und
Beschaffungspolitik, ihr ganzes Netz nach gleichen Gesichtspunkten
behandelt und alle Gebiete Deutschlands und alle Zweige der deutschen
Volkswirtschaft gleichmiBig beriicksichtigt.

So naheliegend, ja selbstverstindlich diese Forderung auf den ersten
Blick erscheint, so groBe Schwierigkeiten bietet ihre Durchfithrung.
Das hingt damit zusammen, da8 die Bediirfnisse der einzelnen Zweige
der Volkswirtschaft und der einzelnen Gebiete Deutschlands ganz
verschieden liegen und vielfach gegensitzlich sind, auBerdem auch die
einzelnen MaBnahmen, die der Reichsbahn zu Gebote stehen, keines-
wegs alle gleichmiBig wirken.
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Wenige Andeutungen geniigen, um dies verstindlich zu machen.
So kann z. B. nicht in Frage kommen, etwa auf allen Strecken den glei-
chen Personenzugfahrplan einzufiihren. Weiter: Eine neue Bahn kommt
nur dem durchschnittenen Gebiet zugute und schéddigt andere Gebiete,
indem sie ihnen neue Wettbewerber schafft. Ein Staffeltarif wirkt fiir
die einzelnen Gebiete ganz verschieden, indem er die weiteren und wei-
testen Entfernungen — und auch diese in verschiedenem MaBe —,
nicht aber die nahen Entfernungen begiinstigt. Eine auf Férderung
der Seehifen gerichtete Tarifpolitik kommt ihrer Natur nach nur den
Seehdfen und meist auch nur bestimmten Erzeugungsgebieten zugute,
beeintrichtigt aber die Binnenschiffahrt und die deutschen Binnenhifen.

Diese Beispiele reichen aus, um zu zeigen, da die Einheit der Wirt-
schaftspolitik, die von der Reichsbahngesellschaft verlangt werden muB,
keine formale sein kann, sondern daB sie nur darin bestehen kann,
zwischen den an sich vorhandenen zahlreichen Interessengegensitzen
zwischen den verschiedenen Gebieten und den verschiedenen Gruppen
von Interessenten einen billigen Ausgleich herzustellen, und zwar unter
moglichster Schonung der bestehenden Verhaltnisse.

3. Einstellung des Dawesgutachtens.

Aber welche Gewihr ist gegeben, daf die Reichsbahn diesen, durch
die Bedirfnisse der deutschen Volkswirtschaft vorgeschriebenen Be-
langen auch Rechnung trigt? Wenn man sich die Vorgeschichte der
Deutschen Reichsbahngesellschaft, den AnlaB, der zu ihrer Ent-
stehung gefiihrt hat, und die Art ihres Zustandekommens vergegen-
wirtigt, so miissen hier die groBten Bedenken Platz greifen.

Die Reichsbahngesellschaft ist bekanntlich hervorgegangen aus Vor-
schligen eines Ausschusses von Sachverstindigen aus den alliierten
und assoziierten Lindern, der unter dem Vorsitz des Amerikaners
Dawes u. a. auch die Heranziehung der Reichsbahn zu den Reparations-
lasten untersuchen sollte. Die Vorschlige dieses Ausschusses, dem als
Eisenbahnsachverstindige der inzwischen verstorbene Englinder Sir
William Acworth und der Franzose Leverve angehorten, sind nieder-
gelegt worden in dem Bericht des 1. Sachverstindigen-Komitees an
die Reparationskommission vom g. April 1924, dem sogenannten Dawes-
plan. Die Vorschlige des Ausschusses stiitzten sich dabei, soweit die
Eisenbahnangelegenheiten in Frage kamen, auf einen ,,Bericht iiber die
deutschen Eisenbahnen‘’, den die beiden obengenannten auslindischen
Eisenbahnsachverstindigen auf Grund eingehender Studien erstattet
hatten, und der dem Bericht vom 9. April 1924 als Anlage beigefiigt war.

Die Ausfithrungen des Dawesgutachtens, und vor allem des Sach-
verstdndigenberichts gehen nun aber von vollig anderen Anschauungen
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iiber die Wirtschaftspolitik der Reichsbahn aus, als wir sie oben dar-
gelegt haben. Hier findet sich nirgends etwas von den gemeinwirtschaft-
lichen Gesichtspunkten, wie wir sie oben entwickelt haben. Gutachten
und Bericht stehen auf dem Standpunkt und bringen ihn in denkbar
schirfster Form zum Ausdruck, daB ,,die Reichsbahn als reines Han-
delsunternehmen betrieben werden miisse mit dem Ziele, daB alle er-
reichbaren Einnahmen erzielt, und anderseits alle Ausgaben auf das
MindestmaB herabgesetzt wiirden. Wobei iibrigens diese Auffassung
keineswegs nur durch die Riicksicht auf die der deutschen Reichsbahn
zugedachten Reparationslasten bestimmt ist, sondern auch durch die
Grundauffassung der beiden mafgebenden Eisenbahnsachverstindigen,
von denen der eine, Sir William Acworth, seit langem in der wissen-
schaftlichen Welt als einer der geistreichsten und nachdriicklichsten
Verfechter des rein privatwirtschaftlichen Charakters der Eisenbahnen
bekannt ist.

Und wo das Gutachten Gelegenheit nimmt, auf einzelne der von
uns angefithrten Forderungen Bezug zu nehmen, da geschieht auch dies
von einer rein privatwirtschaftlichen Einstellung aus und mit véllig
anderen Ergebnissen, als wir sie oben dargelegt haben. Das gilt be-
sonders von der Tarif-, Bau- und Beschaffungspolitik. Die bisherige
Tarifpolitik der Deutschen Staatsbahnen und ihrer Rechtsnach-
folgerin, der Reichsbahn, wird wegen ihrer angeblich unberechtigten
Begiinstigung der deutschen Industrie und des deutschen Handels,
insbesondere auch der deutschen Ausfuhr, aufs schirfste verurteilt:
,,Es sei klar,” so wird in dem Gutachten u. a. gesagt, ,,daB die alliierten
Nationen ein Recht hitten zu verlangen, daB die Reineinnahmen der
deutschen Reichsbahn nicht verringert wiirden, um der deutschen
Industrie einen unangemessenen Vorteil auf tiberseeischen Mirkten zu
verschaffen.” Das Gutachten verlangt deshalb auch eine vollige Um-
stellung der Tarifpolitik in privatwirtschaftlicher Richtung. Und nicht
weniger scharf betont das Gutachten die Notwendigkeit privatwirt-
schaftlicher Einstellung gegeniiber der Bau- und Beschaffungs-
politik der Reichsbahn. Es spricht mit gro8em Nachdruck die Ansicht
aus, dafl ,,die Ausgaben fiir das rollende Material und fiir Arbeiten aller
Art iibermdBig groB gewesen seien, daB das Kapitalkonto auf Jahre
hinaus ohne Schaden fiir die Reichsbahn geschlossen werden kénnte,
und daB eine kaufminnische Verwaltung sich auf erneuten Kapital-
aufwand nur dann einlassen diirfe, wenn dieser sich unmittelbar pro-
duktiv gestalte’.

Und wenn auch nihere Ausfithrungen iiber die Fahrplanpolitik
und iber die Frage der gleichmidBigen Behandlung aller Gebiete
Deutschlands und aller Verkehrsbeteiligten in dem Gutachten und in
dem Bericht fehlen, so kann doch kein Zweifel sein, daB auch hier das
Dawesgutachten von einer rein privatwirtschaftlichen Einstellung aus-
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geht, wie sie in dem Grundsatz zum Ausdruck kommt, daB ,,die Reichs-
bahn als reines Handelsunternehmen betrieben* werden miisse, und
daB das Gutachten auf dem Standpunkt steht, daB der Ausbau des
Fahrplans unter dem reinen Gewinnstandpunkt stehen miisse, und auch
von einer gleichmaBigen Behandlung aller Gebiete und aller am Verkehr
Beteiligten nur insofern die Rede sein konne, als dies dem reinen Gewinn-
interesse nicht widerspreche.

Es erscheint wichtig, sich alles dies ins Gedéchtnis zuriickzurufen,
wenn man jetzt zu der Frage iibergeht, wie sich denn nun die Ver-
hiltnisse bei der Reichsbahngesellschaft gestaltet haben, so wie diese
schlieBlich zustande gekommen ist.

Denn die endgiiltige Verfassung der Reichsbahngesellschaft beruht
bekanntlich nicht unmittelbar auf dem Gutachten, sondern auf den
Arbeiten eines besonderen Organisationskomitees, das auf Grund des
Dawesgutachtens eingesetzt worden war, um die gesetzgeberische Grund-
lage fiir die Organisation der neuen Reichsbahngesellschaft auszuarbeiten,
und dem auBer den beiden Verfassern des Eisenbahnberichts von deut-
scher Seite der Staatssekretdr Vogt und der Staatssekretir a. D. Berg-
mann angehorten. Dieses Organisationskomitee hat dann das fest-
gelegt, um das es sich hier handelt: Das Reichsbahngesetz und die
diesem Gesetz beigegebene Gesellschaftssatzung.

Es wird sich also fragen, wie nun auf Grund der durch dieses
Gesetz, einschlieBlich der Satzung, geschaffenen Rechtsgrundlage die
Erfilllung der von uns ndher dargelegten Bediirfnisse der deutschen
Volkswirtschaft gewihrleistet ist.

4. Grundsitzliche Einstellung des Reichsbahngesetzes.

Die Frage, die hier zunichst gestellt werden muB, ist die nach der
grundsitzlichen Einstellung des Reichsbahngesetzes: Bekennt sich
dieses Gesetz zur gemeinwirtschaftlichen oder zur privatwirtschaftlichen
Verwaltung der Reichsbahn? Die Antwort ist gegeben durch §2 des
Reichsbahngesetzes: ,,Die Gesellschaft hat ihren Betrieb unter Wahrung
der Interessen der deutschen Volkswirtschaft nach kaufminnischen
Grundsétzen zu fithren.*

Indessen erscheint diese Bestimmung nicht ohne weiteres klar:
Sind hier nicht, indem dieser Paragraph die Fiihrung des Betriebes
,,unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft”, aber
gleichzeitig auch ,nach kaufminnischen Grundsitzen* vorschreibt,
zwei Grundsitze miteinander vereinigt, die einander ganz und gar
widersprechen ?

Das wire in der Tat der Fall, wenn ,,unter kaufméinnischen Grund-
sitzen* der rein privatwirtschaftliche, der reine Erwerbsgrundsatz zu
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verstehen wire, so wie in der volkswirtschaftlichen Theorie bei der
Verwaltung der Verkehrsmittel der privatwirtschaftliche Verwaltungs-
grundsatz mit dem ausschlieSlichen Ziel moglichst hohen Gewinns dem
gemeinwirtschaftlichen Verwaltungsgrundsatz mit dem Ziele mog-
lichster Forderung der Interessen der Gemeinwirtschaft gegeniiber-
gestellt wird.

Es liegt ohne weiteres auf der Hand, daB dies nicht der Sinn dieser
Bestimmung des Reichsbahngesetzes sein kann. Wenn hier verlangt
wird, daB die Geschifte der Reichsbahn ,,unter Wahrung der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft nach kaufmidnnischen Grundsdtzen zu
fihren’ sind, so kann damit nur beabsichtigt sein, beide Grundsitze
derart in den Dienst der Reichsbahngesellschaft zu stellen, daB sie sich
gegenseitig ergdnzen, nicht aber, daB sie sich gegenseitig ausschlieBen.
Das wiirde also darauf hinauslaufen, daB die Geschiftsfilhrung der
Gesellschaft zwar grundsitzlich in den Dienst der deutschen Volkswirt-
schaft gestellt wird, kaufmannische Grundsitze aber insoweit Beriick-
sichtigung finden, als ihre Anwendung auch bei Pflege der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft mdoglich ist. Diese Auslegung des Ge-
setzes findet eine Stiitze auch in der Begriindung zum Reichsbahngesetz,
wo es ausdriicklich heiBt, daB ,,unter diesen Riicksichten auf Erzielung
von Gewinn die volkswirtschaftlichen Belange der deutschen Wirtschaft
keinen Schaden erleiden diirfen®.

Wie aber, so wird man fragen, ist die Verbindung dieser beiden
Grundsitze in der Praxis des Eisenbahnwesens denkbar?

Das Geschiftsleben hat zahlreiche besondere Grundsitze, ein be-
sonderes kaufmidnnisches Geschiftsgebahren, vor allem auch einen be-
sonderen kaufménnischen Geist herausgebildet, deren Anwendung
durchaus mdéglich ist auch auf ein Unternehmen, dessen Zweck in erster
Linie auf die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben ab-
gestellt ist.

Wir konnen hier nur das Wichtigste andeuten: Was die kauf-
minnische Geschaftsfithrung vor allem charakterisiert, ist das zu hoch-
ster Intensitit entwickelte Bestreben nach maglichster VergréSerung
des Umsatzes unter und mittels gleichzeitiger Verbilligung der Preise;
also die Verwirklichung des kaufminnischen Grundsatzes: ,groBer
Umsatz, kleiner Nutzen*, weil dieser Grundsatz zu einem giinstigeren
wirtschaftlichen Gesamtergebnis fiihrt, als der umgekehrte Grundsatz
des geringen Umsatzes bei hohen Preisen. Auf die Eisenbahn iibertragen
wiirde das also bedeuten: moglichste Vermehrung des Verkehrs unter
moglichster und durch mdglichste Verbilligung des Verkehrs.

In Ausfithrung jenes Gedankens hat nun der Kaufmann zahlreiche
besondere MaBnahmen herausgebildet, einmal um die Kunden méglichst
an sich zu ziehen: durch zweckmiBige Preisstellung, durch Reklame,
durch Erleichterung der Unterrichtung iber die Preise, durch gute
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Ausstattung der fiir das Publikum bestimmten Einrichtungen u. dgl. m.;
und weiter, um die Kunden sich méglichst za erhalten: durch kauf-
ménnische Kulanz, durch Preisnachlisse bei groBeren Abschliissen, durch
unbiirokratische Erledigung der Geschifte, durch moglichst glatte
Beilegung von Streitigkeiten und dergleichen mehr.

Nichts steht aber im Wege, diese Geschaftsmethoden mit dem Ziele
der moglichsten Vermehrung des Verkehrs durch méglichste Verbilligung
des Verkehrs auch anzuwenden in einem Unternehmen wie der Reichs-
bahngesellschaft, das in erster Linie beherrscht wird von dem Streben
nach mdglichster Férderung der Volkswirtschaft; ja es kann keinem
Zweifel unterliegen, daB die Anwendung dieser Methoden, indem sie
den Verkehr zu vermehren und zu verbilligen in der Lage sind, geeignet ist,
die Erreichung der allgemeinen volkswirtschaftlichen Ziele sogar zu
férdern. Die Anwendung der beiden Grundsitze, des volkswirtschaft-
lichen und des kaufminnischen, auf ein Unternehmen, dessen erste
Aufgabe in der Forderung der deutschen Volkswirtschaft steht, ist
also durchaus méglich.

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist also, daBl das Reichsbahn-
gesetz sich grundsitzlich zu einer gemeinwirtschaftlichen Verwaltung
der Deutschen Reichsbahn bekannt hat, und damit erfreulicherweise
fiir deren Geschiftsfithrung genau das Gegenteil von dem festgelegt hat,
wozu sich das Dawesgutachten mit dem Sachverstindigenbericht be-
kannt hat. Nur muB sich dieser gemeinwirtschaftliche Verwaltungs-
grundsatz eine wichtige Einschrinkung gefallen lassen, die sich
schon aus dem Zwecke des Reichsbahngesetzes ergibt, im iibrigen aber
noch ausdriicklich im Reichsbahngesetz festgelegt worden ist: Das
Gesetz ist geschaffen, um die Reichsbahn zu einer Grundlage fiir die
Erfiillung der Reparationsverpflichtungen zu machen; das Gesetz ist
aber nicht geschaffen, um fiir die deutsche Volkswirtschaft einen giin-
stigen Verwaltungsgrundsatz festzulegen, wozu {ibrigens auch kein
AnlaB bestanden hitte, da ja, wie wir sahen, der gemeinwirtschaftliche
Verwaltungsgrundsatz schon frither die deutschen Staatsbahnen und
die deutsche Reichsbahn beherrscht hatte. Daraus geht hervor, daB
die Riicksichten auf die deutsche Volkswirtschaft zuriicktreten miissen
gegeniiber den Riicksichten, die die Erfilllung der Daweslasten dem
Unternehmen auferlegt.

Wenn also die Erfiillung der Reparationslasten eine MaSnahme
geboten erscheinen 14Bt, die mit den Interessen der deutschen Volks-
wirtschaft im Widerspruch steht, etwa eine Tariferh6hung oder eine
Einschrinkung der Aufwendungen fiir den Bau oder die Beschaffung,
so muB diese Mafnahme ohne Riicksicht auf das entgegenstehende
Interesse der deutschen Volkswirtschaft durchgefiihrt werden. Und
umgekehrt: Wenn das Interesse der deutschen Volkswirtschaft MaB-
nahmen erheischt, die sich mit der Erfiillung der Reparationslasten
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nicht vereinigen lassen, etwa eine TarifermdBigung oder Aufwendungen
fiir den Bau einer neuen Bahnlinie, so miissen diese MaBnahmen trotz
des bestehenden Bediirfnisses der deutschen Volkswirtschaft unter-
bleiben. Und zwar gilt diese Beschrinkung fiir alle die verschiedenen
Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft, die wir oben im einzelnen fest-
gestellt haben.

Hier haben wir eine grundsitzliche Anderung in der Eisenbahn-
politik gegeniiber dem friitheren Zustande, d. h. dem Zustande vor der
Schaffung der Reichsbahngesellschaft. Und es entsteht die Frage, wie
sich die deutsche Volkswirtschaft mit dieser Einschrankung abfinden
kann; oder genauer, was diese Beschrinkung der gemeinwirtschaft-
lichen Einstellung der deutschen Bahnen fiir die deutsche Volkswirt-
schaft bedeutet, und ob und inwieweit die volkswirtschaftlichen Be-
diirfnisse dadurch verurteilt sind, Schaden zu erleiden.

5. Verhindern die Reparationslasten
eine gemeinwirtschaftliche Eisenbahnpolitik ?

Die Frage, ob die Reichsbahn nicht durch ihre Reparations-
leistungen derart belastet ist, daB sie dadurch auBerstande gesetzt wird,
ihre Aufgaben gegen die deutsche Volkswirtschaft, wie wir sie im
einzelnen kennengelernt haben, zu erfiillen, wird so zu einer der
wichtigsten Fragen der deutschen Volkswirtschaft.

Diese Frage wird vor allen anderen beantwortet werden miissen,
noch bevor wir uns damit befassen, welche Garantien fiir die Erfiillung
der einzelnen volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind. Denn
wenn die Reichsbahngesellschaft schon durch ihre, allen anderen Ver-
pilichtungen vorausgehenden Reparationsverpflichtungen gehindert ist,
ihre volkswirtschaftlichen Aufgaben zu erfiillen, so hat es wenig Zweck,
noch danach zu fragen, ob und welche Garantien fiir die Erfiillung der
einzelnen volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind.

Wie hoch sind nun aber die der Reichsbahngesellschaft durch die
Reparationsverpflichtungen auferlegten Lasten?

‘Diese, wie man annechmen mdchte, sehr einfache Frage gibt doch
zu verschiedenen Zweifeln AnlaB. Folgende Belastungen bediirfen dabei
einer nidheren Untersuchung — wobei wir von den ErmiBigungen
absehen, die teilweise, namlich bei der Verkehrssteuer und den Repa-
rationsschuldverschreibungen fiir die ersten 3 Jahre gegolten haben,
und sofort den mit dem 4. Reparationsjahr, also am 1. September 1927
bereits eingetretenen endgiiltigen Zustand der Jahresbelastungen ins
Auge fassen (und zwar geordnet nach der Reihenfolge, in der ihre Deckung
erfolgen muB):
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1. 290 Mill. RM Beforderungssteuer;

2. 660 Mill. RM fiir den Zinsendienst (5%) und Tilgungsdienst (1%)
von 11 Milliarden RM Reparationsschuldverschreibungen;

3. die gesetzliche Ausgleichsriicklage von mindestens 2% der ge-
samten Betriebseinnahmen bis zum Gesamtbetrage von 500 Mill. RM;

4. 140 Mill. RM Vorzugsdividende (7%) auf 2z Milliarden RM Vor-
zugsaktien;

5. eine etwaige Dividende auf 13 Milliarden RM Stammaktien.

Von diesen Belastungen stellen die Betrige zu 1 und 2 unzweifel-
haft eine Reparationsbelastung der Reichsbahngesellschaft dar. Das
gilt insbesondere auch von der Beférderungssteuer. Allerdings hebt
die Begriindung zum Reichsbahngesetz hervor, daB die Verkehrssteuer,
von der die Gesellschaft bis zum Ablauf des Betriebsrechts jahrlich
290 Mill. RM an den Agenten fiir Reparationszahlungen und den Rest
an das Reich abzufiithren hat, die Gesellschaft finanziell nicht belaste,
da sie in ihren Biichern nur als durchlaufender Posten erscheine. Aber
diese Begriindung 1iBt sich durch einen rein duBeren Vorgang irre-
fithren: In Wahrheit kommt auch die Verkehrssteuer auf eine dauernde
Belastung nicht nur des Verkehrs, sondern auch der Reichsbahngesell-
schaft selbst hinaus. Denn die 2go Mill. RM, die an Befoérderungs-
steuer jdhrlich fiir Reparationszwecke abgefiihrt werden miissen, hindern
die Gesellschaft an einer entsprechenden Erhshung ihrer Tarife, da es
fiir den Verkehr naturgemif ganz gleich ist, ob er 2go Mill. RM jihrlich
fir Tariferhohungen oder fiir Beforderungssteuer zahlt.

Dagegen kann die Belastung unter 3 — die gesetzliche Aus-
gleichsriicklage—nicht als eine Reparationslast im eigentlichen Sinn
angesehen werden, obwohl sie vielfach — z.B. in dem Buche von
Sarter-Kittel, Die Deutsche Reichsbahngesellschaft, II. Auflage,
S. 62 —als solche angesehen wird. Zwar ist auch diese Riicklage durch
das Reichsbahngesetz angeordnet (§25 der Gesellschaftssatzung) und
steht auch mit den Reparationslasten insofern in unmittelbarem
Zusammenhang, als sie ,,zur Sicherstellung der rechtzeitigen Be-
friedigung des Zinsen- und Tilgungsdienstes der Schuldverschreibungen
dienen* soll. Aber aus diesen Worten geht auch schon hervor, daB diese
Ausgleichsriicklage neben den Reparationsverpflichtungen keine neue,
selbstindige Belastung darstellt, sondern nur der Sicherstellung einer
anderen Reparationsbelastung dient. Auch die Dotierung dieses Riick-
lagefonds macht die Reparationslast nicht gréBer. Von ihr muB also
hier abgesehen werden.

Und auch der Posten unter 4 — 140 Mill. RM Vorzugsdivi-
dende auf 2 Mill. RM Vorzugsaktien — kann nur teilweise als eine Re-
parationslast angesehen werden. Denn die Vorzugsaktien dienen einem
doppelten Zweck: Der vierte Teil davon, also 500 Mill. RM, soll dem
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Reiche zufallen, um diesem die Beschaffung eines Teiles der Reparations-
schuld, nidmlich fiir das zweite Reparationsjahr zu erméglichen und ist
demgemdB dem Reiche auch bereits im Jahre 1925 iiberlassen worden.
Dagegen haben die iibrigen Dreiviertel in Hohe von 1500 Mill. RM einen
ganz anderen Zweck: Sie sollen — ohne jeden Zusammenhang mit den
Reparationsverpflichtungen — zur Deckung des Kapitalbedarfs der
Gesellschaft dienen, der notwendig wird, um diese in den Stand zu setzen,
ihre Anlagen entsprechend den Bediirfnissen des Verkehrs und des tech-
nischen Fortschritts weiter auszubauen; sie sollen also fiir werbende
Anlagen Verwendung finden. Die Dividende fiir diese Dreiviertel der
Vorzugsaktien stellt daher keine Reparationslast dar, so daB nur die
Dividende von einem Viertel der Vorzugsaktien — also 35 Mill. RM jéhr-
lich — als Reparationslast verbleiben.

Die Stammaktien schlieBlich scheiden bei der Veranschlagung
der Hohe der Reparationslast vollig aus. Sie stellen {iberhaupt kein
Werkzeug der Reparationspolitik dar. Sie sind bloBe GenuBscheine, die
auf den Namen des Reiches ausgestellt sind und auf Verlangen des Reiches
auch auf den Namen eines deutschen Landes ausgestellt werden kdnnen
(Gesellschaftssatzung §6). Sie sind auch keine Belastung, die die Er-
fillung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse beeintrichtigen kénnte.
Zwar gewihrleisten sie nach dem Gesetz das Recht auf eine Dividende;
aber doch nur nach Befriedigung aller Anspriiche, die sich aus den
sonstigen Belastungen ergeben: also nach den Zahlungen fiir den Zinsen-
und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen, hinter der
besonders angeordneten Riicklage, hinter der Dividende der Vorzugs-
aktien, hinter den etwa vorgesehenen Sonderriicklagen und der beson-
ders angeordneten Riicklage zur Einziehung der Vorzugsaktien; iibrigens
auch dann nur in Héhe von 2/, des verbleibenden Reingewinns. Und
das Gesetz ist auch keineswegs davon ausgegangen, daB die allen son-
stigen Belastungen nachgeordneten Stammaktien eine Dividende er-
bringen miilten. Die Gesellschaft hat es vielmehr véllig in der Hand,
ob sie auf die Stammaktien, die auf den Namen des Deutschen Reiches
oder eines deutschen Landes ausgestellt sind, also nicht verduBerlich
sind, eine Dividende herauswirtschaften will oder nicht. Ein besonderer
Anreiz, es zu tun, ist fiir die Gesellschaft nicht gegeben. Sie wird im all-
gemeinen viel mehr geneigt sein, den auf sie eindringenden Verkehrs-
bediirfnissen Rechnung zu tragen und ihr eigenes Unternehmen auf der
Hohe zu halten und auszubauen, als fiir die Stammaktien eine Dividende
herauszuwirtschaften. Davon geht auch die Begriindung des Entwurfs
aus: ,,0b und inwieweit eine solche Dividende auf die Stammaktien aus-
geschiittet werden kann, wird sich aus der Gesamtlage der deutschen
Wirtschaft und der Finanzlage der Gesellschaft ergeben. Es wird jeder-
zeit sorgfiltig abgewogen werden miissen, ob es im Hinblick auf die
Interessen des Unternehmens und der deutschen Volkswirtschaft rich-
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tiger ist, groBere Dividenden herauszuwirtschaften, oder den etwa
schonungsbediirftigen deutschen Verkehr von zu groBen Lasten fiir Be-
forderungsgebiihren freizulassen. Von den Stammaktien kann also
nach alledem hier vollig abgesehen werden.

Es verbleibt danach als eigentliche Reparationslast der Reichs-
bahngesellschaft: die Verkehrssteuer (290 Mill. RM), der Zinsen- und
Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen (660 Mill. RM)
und ein Viertel der Dividende der Vorzugsaktien (35 Mill. RM), zu-
sammen ¢85 Millionen RM; und die Frage spitzt sich dahin zu, ob
die neue Gesellschaft in der Lage sein wird, bei voller Be-
riicksichtigung ihrer Verpflichtungen gegeniiber der deut-
schen Volkswirtschaft diesen Betrag dauernd herauszu-
wirtschaften.

Nun wiirde ein UberschuB von ¢85 Mill. RM an sich noch keine sehr
hohe Verzinsung des Anlagekapitals bedeuten; denn da das Anlage-
kapital der Reichsbahngesellschaft auf 24,5 Milliarden RM anzunehmen
ist, wiirde die Verzinsung nur rund 4% betragen.

Aber mit dieser allgemeinen Feststellung, die von normalen Ver-
hiltnissen ausgeht, wird man sich der Reichsbahngesellschaft gegeniiber,
die unter so besonderen Verhiltnissen ins Leben getreten ist, nicht be-
gniigen diirfen. Die Frage wird vielmehr noch eingehender untersucht
werden miissen.

In dieser Hinsicht bieten zunichst einen wesentlichen Anhalt fiir
die Beurteilung der Belastungsfihigkeit der deutschen Bahnen ihre Er-
trignisse vor dem Kriege. Sie zeigen in den Jahren 1910 bis 1913 fol-
gendes Bild:

Etatjahr Schuldendienst I Reintiberschuf Gesamttiberschu
1910 450900000 M 470183851 M 921083851 M
1911 457800000 ,, 597895403 ,, 1055695403 ,,
1912 471700000 ,, 586867684 ,, 1058567684 ,,
1913 493802749 ,, 504179670 ,, 997982419 ,,

Danach haben also die deutschen Bahnen in den Jahren 1910 bis
1913 fast genau den Betrag erbracht, der jetzt, nachdem der friihere
Schuldendienst vdllig weggefallen ist, als Reparationslast aus ihnen
herausgewirtschaftet werden soll, und zwar haben sie diesen Ertrag,
was unbedenklich anerkannt werden kann, unter voller Beriick-
sichtigung der Anforderungen der deutschen Volkswirt-
schaft erbracht. Es kann danach die Frage sehr einfach dahin gestellt
werden, ob die deutschen Bahnen in der Lage sein werden, den gleichen
UberschuB wie vor dem Kriege bei gleicher volkswirtschaftlicher Ein-
stellung herauszuwirtschaften.

In dieser Hinsicht liegen nun unzweifelhaft eine ganze Reihe von
Griinden vor, aus denen ein gleicher Ertrag wie vor dem Kriege von der
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neuen Gesellschaft nicht erwartet werden kann: Die Verkleinerung
des Bahngebietes um nicht weniger als 8141 km Bahnanlagen; die Los-
16sung wichtiger Industriebezirke, insbesondere des Saargebiets und
des oberschlesischen Bezirks; die Stérung eingelebter wirtschaftlicher
Beziehungen durch die Abtrennung wichtiger Landesteile; die Zer-
storung des deutschen AuBenhandels durch den Krieg; die Verkleinerung
der deutschen Handelsflotte; die Balkanisierung Mitteleuropas mit
ihren auBerordentlich nachteiligen Folgen fiir den mitteleuropiischen
Verkehr; die Bildung des sogenannten polnischen Korridors u. a. m.
—- sehr erhebliche Beeintrachtigungen des Verkehrs, deren finanzielle
Bedeutung allerdings zum groBten Teil nicht zahlenmiBig erfaBt
werden kann. Dazu kommt eine sehr starke Belastung der Reichsbahn-
gesellschaft mit Pensionslasten (Ruhegehalt, Wartegeld, Hinterbliebenen-
beziige), die sich fiir das Jahr 1926 auf rund 418 Mill. RM belaufen
haben; das sind iiber 300 Mill. RM an Pensionslast mehr als im Jahre
1913, wo die Pensionslast nur 114 Millionen RM betragen hat, also mehr
als das Dreieinhalbfache der Pensionslast von 1913. Auch die Beziige
des Personals, wenigstens in den Gruppen, in denen bei der Reichsbahn
das Schwergewicht der Gehaltslast liegt, d. h. in den unteren Gruppen,
sind nicht nur rein zahlenmiBig, sondern auch gemessen an der Lebens-
haltungsziffer, gegeniiber 1913 stark und teilweise erheblich iiber das
Einkommen der Friedenszeit hinaus gestiegen.

Auf der anderen Seite muB aber zundchst beriicksichtigt werden,
daB nicht alle diese Erscheinungen dauernder Natur sind, sondern mit
der allmihlichen Beseitigung der Kriegsfolgen auch ihre Wirkungen,
zum mindesten teilweise, wieder verschwinden werden, so z. B. die un-
giinstigen wirtschaftlichen Wirkungen, die sich aus der Stérung der ein-
gelebten wirtschaftlichen Beziehungen, aus der Zerstérung des deutschen
AuBenhandels und der Verkleinerung der deutschen Handelsflotte ergeben
haben. Auch die heute iibermédBig hohe Pensionslast wird sich durch
den nattirlichen Ausfall der Pensionsberechtigten allmahlich verringern.

Weiter aber liegen eine ganze Anzahl wichtiger Tatsachen vor, die
sogar zu Mehrertrignissen gegeniiber der Friedenszeit fithren. Dazu
gehort vor allem, daB infolge der nach dem Kriege eingetretenen Welt-
teuerung die deutschen Tarife, unter voller Beriicksichtigung der volks-
wirtschaftlichen Bediirfnisse, dauernd erheblich tiber dem Friedensstand
werden gehalten werden konnen. Wie stark sich diese Anpassung der
Tarife an den verinderten Markwert in den Einnahmen bemerkbar
macht, dafiir sind folgende Zahlen bezeichnend. Von 1913 auf 1926
sind die Einnahmen aus dem Personenverkehr gestiegen: bei einer
Steigerung des Personenverkehrs um rund 12% von go4 Mill. RM auf
1320 Mill. RM, also um rund 45%; die Einnahmen aus dem Gditer-
verkehr bei einer Abnahme des Giiterverkehrs um rund 6% doch von
1927 Mill. RM auf 2831 Mill. RM, also um rund 47%. Eine Belastung

Giese, Reichsbahnpolitik. 2
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der Reichsbahn mit rund einer Millarde bedeutet also in bezug auf die
Aufbringung keineswegs dasselbe, wie die gleiche Belastung vor dem
Kriege, sondern etwa um ein Drittel weniger. Ferner darf nicht {iber-
sehen werden, daB die Bevélkerung Deutschlands, auf das verkleinerte
Staatsgebiet bezogen, seit 1913 eine starke Vermehrung, und daB auch
die Industrieanlagen gegeniiber 1913 eine starke Ausdehnung erfahren
haben, und damit gerechnet werden kann, daB diese Anlagen allmihlich
zur vollen wirtschaftlichen Ausnutzung gebracht werden. Dazu kommt,
daB der Reichsbahngesellschaft auch ihre Leistungen fiir die Reichspost-
und Telegraphenverwaltung nach den im Geschiftsverkehr iiblichen
Sétzen abgegolten werden miissen, was bei den fritheren Linderbahnen
nicht der Fall war. Und endlich darf nicht unberiicksichtigt bleiben,
daB die starkere kaufminnische Einstellung der Reichsbahngesellschaft
und ihre gréBere Unabhingigkeit in der Geschiftsfithrung, wie sie mit
der. neuen Organisation verbunden ist, manche Mdoglichkeiten einer
giinstigeren Gestaltung der Einnahmen und Ausgaben in sich schlieBt,
die bei den fritheren Staatsbahnen infolge ihrer Eingliederung in den
Etat nicht bestanden. Wollte man diese Moglichkeiten erschépfend dar-
stellen, so wiirde es erforderlich werden, die gesamte Geschiftsfithrung
der Reichsbahn kritisch zu untersuchen, was weit iiber den Rahmen
dieser Abhandlung hinausgehen wiirde. Solche Vollstindigkeit ist auch
fir unsere Zwecke entbehrlich. Hier geniigen wenige Andeutungen,
um zu zeigen, daB man die finanziellen Auswirkungen dieser Umge-
staltung nicht unterschitzen darf. In Frage kommen hier einmal eine
Steigerung der Einnahmen: etwa durch stirkere Abstellung der Tarife
auf den Wettbewerb, durch Mindestmengentarife, durch Verkehrs-
werbung u. dgl. m.; und weiter eine Verminderung der Ausgaben:
durch schirfere Kontrolle der Wirtschaftsfithrung, durch Rationalisierung
des Betriebes, wie sie auf einem Sondergebiet, ndmlich durch Einfiihrung
der Kunze-Knorr-Bremse, die der Reichsbahn rund 26000 Képfe er-
spart hat, bereits in mustergiiltiger Weise durchgefiihrt ist, durch Aus-
schaltung unzweckmaBig gelegener Rangierbahnhdéfe, durch wirtschaft-
lichere Zugbildung, durch wirtschaftlichere Ausgestaltung des Verlade-,
Entlade- und Umschlagsgeschifts und dergleichen mehr.

Versucht man, die Griinde gegeneinander abzuwigen, die auf der
einen Seite die finanzielle Lage der Reichsbahn gegeniiber der Vorkriegs-
zeit erschweren, und die, die sie umgekehrt erleichtern — ein Versuch,
der allerdings bei der Unméglichkeit einer zutreffenden zahlenmiBigen
Bewertung der meisten Faktoren immer nur zu einem mutmaBlichen
Ergebnis fithren kann und bei dem das kaufminnische Gefiihl stark
zu Hilfe genommen werden muf3 —, so scheinen uns die finanziellen Er-
schwerungen durch die eingetretenen Erleichterungen der Lage im groBen
und ganzen ausgeglichen zu sein. Wir haben daher auch kein Be-
denken, die Frage, ob es der Reichsbahngesellschaft dauernd
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moglich sein wird, die ihr auferlegten Lasten zu tragen, ohne
dabei ihre Verpflichtungen gegeniiber der deutschen Volks-
wirtschaft zu gefdhrden, zu bejahen.

Damit ist aber selbstverstindlich noch nichts gesagt tiber die Frage,
ob die deutsche Volkswirtschaft in der Lage sein wird, die ihr auf-
erlegten Reparationslasten zu tragen. Das muB} besonders betont wer-
den, um irrtiimlichen SchluBfolgerungen aus unserem Ergebnis vorzu-
beugen. Denn der Gedanke liegt nicht allzu fern, daB, wenn die Reichs-
bahngesellschaft in der Lage sei, die ihr auferlegten Reparationslasten zu
tragen und dabei noch den Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu
geniigen, damit der Beweis erbracht sei, daB eine Uberspannung der
Reparationslasten, zum mindesten in Hohe des Betrages, mit dem die
Reichsbahngesellschaft belastet sei, nicht vorliege.

Und doch wiirde dieser SchluB3 vollig fehlgehen. Denn wenn die
Reichsbahn trotz der ihr auferlegten Reparationsverpflichtungen so
leistungsfahig geblieben ist, daB sie auch ihre Verpflichtungen gegeniiber
der deutschen Volkswirtschaft zu erfiillen in der Lage ist, so ist dies Er-
gebnis nur dadurch erzielt worden, dafl das Reich fiir sich auf jede Ver-
zinsung des in der Reichsbahn angelegten Kapitals und jeden Gewinn
daraus zugunsten der Reparationen verzichtet hat, da ja eine Dividende
auf die dem Reiche verbliebenen Stammaktien fiir absehbare Zeit kaum
in Frage kommen wird.

Um welches Opfer fiir das Reich es sich hier handelt, wird klar,
wenn man die Verhiltnisse vor dem Kriege zum Vergleich heranzieht.
Damals warfen die deutschen Bahnen einen UberschuB von rund einer
Milliarde jahrlich ab, wovon zusammen rund eine halbe Milliarde dem
Haushalt der deutschen Linder fiir allgemeine Staatsausgaben zur Ver-
fiigung gestellt werden konnte. Indem jetzt fast genau der Betrag des
fritheren Uberschusses fiir Reparationen in Anspruch genommen wird,
ist fir den jetzigen Eigentiimer der deutschen Bahnen, das Deutsche
Reich, ein Ausfall eingetreten, der nicht anders als durch erhéhte Steuer-
leistungen, also durch eine Mehrbelastung der deutschen Volkswirtschaft
gedeckt werden kann. Ob aber die deutsche Volkswirtschaft diese
Mehrbelastung tragen kann, dariiber sagt das Ergebnis unserer Unter-
suchungen nicht das geringste aus. Diese Frage mubB hier dahingestellt
bleiben, da sie auflerhalb unserer Aufgabe liegt.

6. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse
im Tarifwesen.

Stehen danach die Reparationslasten der Beriicksichtigung der
Interessen der deutschen Volkswirtschaft durch die Reichsbahngesell-
schaft nicht im Wege, so bleibt nunmehr die Frage, wie die Einstellung

A
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der Reichsbahngesellschaft zu den einzelnen Forderungen ist, die wir
als volkswirtschaftlich wesentlich erkannt haben, und welche Gewihr
fiir die Erfiilllung dieser Forderungen gegeben ist. Denn mit der Pro-
klamierung eines wirtschaftlicheri Grundsatzes, wie wir ihn in dem § 2
des Reichsbahngesetzes kennengelernt haben, ist erfahrungsgemif
wenig getan, wenn dieser Grundsatz nicht auch durch Einzelbestimmun-
gen seine besondere Festlegung und Sicherung erfahren hat.

Wir beginnen auch hier mit der Tarifpolitik, als dem fiir die
Volkswirtschaft wichtigsten Gebiet der Reichsbahnpolitik: Welche Ge-
wihr ist also gegeben, daB die Reichsbahngesellschaft den Bediirfnissen
der deutschen Volkswirtschaft auf dem Tarifgebiet ausreichend Rech-
nung trigt?

Diese Frage ist nicht mit wenigen Worten beantwortet; denn es
handelt sich hier um mehrfache Sicherungen, die einander erginzen.

Das Wichtigste ist, daB alle Anderungen der Tarife der Genehmigung
der Reichsregierung bediirfen, und diese sogar Anderungen der Tarife
verlangen kann, wenn sie sie im Interesse der deutschen Volkswirtschaft
fiir notwendig erachtet (§33)1. Dabei ist das Wort ,,Anderungen der
Tarife** im weitesten Sinne des Wortes zu verstehen; es fallen also auch
darunter: Anderungen der Nebengebiihren, Einfithrung, Anderung und
Aufhebung von internationalen Tarifen und Ausnahmetarifen, sowie alle
sonstigen Tarifvergiinstigungen.

Nur muB auch hier wieder die Einschrinkung gelten, der alle Auf-
sichtsmaBnahmen der Reichsregierung unterworfen sind: Die Gesell-
schaft darf durch die Tarifaufsicht der Reichsregierung nicht gehindert
werden, die Einnahmen zu erzielen, die fiir den Zinsen- und Tilgungs-
dienst der Schuldverschreibungen sowie fiir die Vorzugsdividende und
die Einziehung der Vorzugsaktien — aber nicht fiir den Dividenden-
dienst der Stammaktien -—— erforderlich sind (§ 34).

Jedoch ist auch hier Gewihr gegeben, daB nun nicht etwa unter
Berufung auf den Zinsen- und Tilgungsdienst die Gesellschaft ohne wei-
teres Anderungen der Tarife, die die deutsche Volkswirtschaft belasten,
also insbesondere Tariferhthungen, verlangen oder ErméBigungen oder
sonstige Erleichterungen, die die Reichsregierung im Interesse der
deutschen Volkswirtschaft fiir notwendig erachtet, ablehnen kann.

Denn fiir den Fall von Meinungsverschiedenheiten zwischen Reichs-
regierung und Gesellschaft ist ein besonderes Schiedsgericht vor-
gesehen, dessen Zusammensetzung vollige Gewdhr fiir eine unpartei-
ische und die Interessen der deutschen Volkswirtschaft beriicksich-
tigende Entscheidung gibt. Dieses Gericht wird beim Reichsgericht
gebildet, und zwar als rein deutsches Gericht, das aus einem vom Reichs-
gerichtsprisidenten ernannten Vorsitzenden und zwei Beisitzern be-

1 Wo in dieser Abhandlung nur ein Paragraph, ohne Zusatz, angegeben ist,
handelt es sich um Bestimmungen des Reichsbahngesetzes.
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steht, die gleichfalls vom Prisidenten des Reichsgerichts, und zwar der
eine auf Vorschlag des Reiches, der andere auf Vorschlag der Gesell-
schaft ernannt werden. Zwar ist als zweite Instanz auch noch ein ausldn-
disches Schiedsgericht vorgesehen, das nur aus einem Schiedsrichter
besteht, der von dem jeweiligen Prisidenten des Stdndigen Internatio-
nalen Gerichtshofes zu ernennen ist und der auf Verlangen eines Teiles
ein neutraler Staatsangehériger sein muB. Aber dieser auslindische
Schiedsrichter scheidet praktisch fiir Tariffragen so gut wie ganz aus.
Denn er entscheidet nur dann bei Streitigkeiten zwischen der Reichs-
regierung und der Gesellschaft, wenn eine der beiden Parteien glaubt,
daB bei Durchfiihrung der Entscheidung des deutschen Gerichtshofes
der Zinsen- und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen
gefihrdet wird. Man wird aber kaum annehmen konnen, da8 die Ent-
scheidung des beim Reichsgericht gebildeten deutschen Gerichtshofes
jemals die Moglichkeit nicht geniigend beriicksichtigen kénnte, daB etwa
durch seine Entscheidung der Zinsen- und Tilgungsdienst gefdhrdet
werde. ,

Eine Erginzung erfahren diese Sicherungen dadurch, daB neben
dem Reich auch den Landern die Moglichkeit gegeben ist, auf die Tarif-
politik Einflu8 zu nehmen. Dies ist deshalb von besonderer Bedeutung,
weil die Lander den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen ihrer Gebiete
vielfach ndherstehen als das Reich und besser dariiber unterrichtet
sind, Die Reichsbahngesellschaft hat namlich die Verpflichtungen des
Reiches mitiibernommen, die sich aus dem § 22 des ,,Staatsvertrages,
betreffend den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich* vom
30. April 1920 ergeben. Danach hat die Gesellschaft die Tarife ,,unter
Wahrung der Einheit und mit tunlichster Schonung bestehender Verhalt-
nisse fortzubilden und den Verkehrsbediirfnissen der Linder, nament-
lich auf dem Gebiete der Rohstoffversorgung, nach Moglichkeit Rech-
nung zu tragen’’. Allerdings sind die Befugnisse der Lander auf Grund
dieser Bestimmung wesentlich geringer, als die Befugnisse des Reichs auf
Grund des Reichsbahngesetzes: die Linder haben kein Recht auf Ge-
nehmigung von Tarifen und kénnen auch nicht Anderungen der Tarife
verlangen. Aber sie haben immerhin das Recht, sich um die Tarifpolitik
der Reichsbahngesellschaft zu kiimmern und Anspriiche an die Ge-
sellschaft wegen der Tarifgestaltung zu erheben. Und es ist auch eine
gewisse Gewihr gegeben, daB die Reichsbahngesellschaft diese Anspriiche
nicht ohne geniigende Priifung und Begriindung ablehnt. Denn auch die
Linder sind, ebenso wie das Reich, in der Lage, Streitigkeiten iiber die
Anwendung und Auslegung der ihnen gegeniiber bestehenden tariflichen
Verpflichtungen vor das schon oben erwidhnte, beim Reichsgericht ge-
bildete Schiedsgericht zu bringen, wobei sie allerdings den Streit durch
Vermittlung des Reiches fithren miissen (§ 43®). Wenn auch kaum an-
zunehmen ist, daB diese Befugnis jemals groBere praktische Bedeutung
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erlangen kénnte, so bietet sie doch Gewilhr, daB den Antrigen der Linder
eine ausreichende, griindliche und vorsichtige Priifung zuteil wird.

Eine gewisse Erginzung erfahren diese Befugnisse der Linder noch
dadurch, daB ihnen die Moglichkeit gegeben ist, Mitglieder fiir die zu-
stindigen Landeseisenbahnréte zu ernennen, die ihrerseits wieder
die Mitglieder fiir den Reichseisenbahnrat wihlen, und ferner zu
den Sitzungen des Reichseisenbahnrats und der zustindigen Landeseisen-
bahnrite sowie zu den Ausschulsitzungen Vertreter zu entsenden (vgl.
Verordnung iiber Beirite fiir die Deutsche Reichsbahn vom 24. April
1922). Diese Bestimmung, die in der Verfassung der alten preuBischen
Bezirkseisenbahnrite und des friiheren preuBischen Landeseisenbahn-
rats kein Vorbild hat, bedeutet fiir die Linder, die friither keine eigenen
Eisenbahnen gehabt haben, einen wertvollen Zuwachs an EinfluB auf
die Eisenbahnangelegenheiten. Mit Hilfe der von ihnen zu den Landes-
eisenbahnriten ernannten und der in den Reichseisenbahnrat gewihlten
Mitglieder und mit Hilfe der von ihnen in die Eisenbahnrite entsandten
Regierungsvertreter kénnen so die Lander auch in den Eisenbahnriten
die volkswirtschaftlichen Interessen ihrer Gebiete in tariflicher Hinsicht
geltend machen. Dazu kommt schlieBlich, daB auch die Wirtschaft
selbst die Moglichkeit hat, ihre Interessen auf dem Tarifgebiet unmittel-
bar durch die von den staatlich organisierten Wirtschaftskorpern —
Handelskammern, Gewerbekammern, Handwerkskammern, Land- und
Forstwirtschaftskammern — gewiéhlten Mitglieder in den Landeseisen-
bahnriten und dem Reichseisenbahnrat zu vertreten.

Wenn auch die Tatigkeit dieser Beirite nur eine rein beratende ist,
so schlieBt das doch nicht aus, daB diese Kérperschaften einen erheb-
lichen EinfluB auf die Tarifgestaltung gewinnen. Dem friiheren preu-
Bischen Landeseisenbahnrat, der fiir PreuBen die Befugnisse hatte, die
heute fiir das Reich der Reichseisenbahnrat inne hat, war es jedenfalls
gelungen, sich einen sehr starken EinfluB auf die Tarifpolitik zu sichern:
esist bekannt,daB die preuBische Staatseisenbahnverwaltung wiahrend des
Bestehens des Landeseisenbahnrats fast niemals von einer EntschlieBung
dieser Korperschaft abgewichen ist. Ob die auf Grund des Art. 93 der
Reichsverfassung und der ,,Verordnung iiber Beirdte fiir die deutsche
Reichsbahn‘‘ vom 24. April 1922 gebildeten Beiréte einen dhnlichen Ein-
fluB gewinnen werden, wird im wesentlichen von ihnen selbst abhéingen:
von der Sachkunde, dem Geschick und der Entschiedenheit, mit der
sie die Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu vertreten verstehen.

So bestehen also eine ganze Reihe von Garantien fiir die volkswirt-
schaftlich zweckm#Bige Ausgestaltung des Tarifwesens durch die Reichs-
bahngesellschaft : durch Mitwirkung des Reiches, der Lander und schlieB-
lich der Eisenbahnrite. Und demgemiB ergeben sich auch fiir die
Wirtschaftskreise eine ganze Reihe von Moglichkeiten, auf die Tarif-
gestaltung EinfluB zu nehmen: Sie konnen sich mit ihren Antragen an



Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse im Tarifwesen, 23

die Reichsregierung, und zwar an das Reichsverkehrsministerium wen-
den, das die Genehmigung von TarifmaBnahmen, die die Gesellschaft
beabsichtigt, verweigern oder Anderungen der bestehenden Tarife ver-
langen kann, und kénnen ihre Antrige auch durch ihre Vertreter im
Reichseisenbahnrat stellen, der ein Organ des Reiches ist. Sie konnen
sich an die Linderregierungen wenden und werden das zweckmaBig
besonders in solchen Fillen tun, wo die Wirtschaftskreise bei ihrer
Landesregierung besonderes Verstindnis und besondere Sachkunde vor-
aussetzen konnen, oder wo es sich um fiir das Land besonders wichtige
volkswirtschaftliche Interessen handelt, wie beides z. B, fiir die Hanse-
stidte bei den Seehafentarifen zutrifft. Den Lindern steht dann die
Moglichkeit offen, sich an die Reichsbahngesellschaft oder das Reich
oder an beide gemeinsam mit ihren Tarifwiinschen zu wenden. Die
Wirtschaftskreise konnen aber schlieBlich auch ihre Tarifwiinsche bei
der Reichsbahngesellschaft unmittelbar oder auch in den Landes-
eisenbahnriten geltend machen, die nach der Schaffung der Reichs-
bahngesellschaft ein Organ dieser Gesellschaft geworden sind.

Uberblickt man noch einmal die Fiille der Garantien, die fiir eine
volkswirtschaftlich richtige Tarifgestaltung geschaffen sind, und die
Fiille der fiir die deutsche Wirtschaft bestehenden Moglichkeiten, ihre
Wiinsche geltend zu machen, so kann kein Zweifel dariiber sein, daB eine
ausreichende Gewidhr gegeben ist, daB den Bediirfnissen der
deutschen Volkswirtschaft bei der Tarifgestaltung Rechnung
getragen wird.

Die Erfahrungen, die die deutsche Volkswirtschaft bisher mit der
Tarifpolitik der Reichsbahngesellschaft gemacht hat, bestitigen dieses
Ergebnis.

Die bisherige Tarifpolitik der Gesellschaft ist in ihren Hauptziigen —
und nur diese kénnen hier kurz angedeutet werden — durch folgende
Tatsachen gekennzeichnet:

Bei den Giitertarifen hat die Reichsbahngesellschaft eine allge-
meine Tariferhdhung vermieden, hat aber anderseits auch keine allge-
meine TariferméBigung vorgenommen. Dagegen hat sie zahlreiche,
teilweise sehr wichtige TarifermaBigungen im Wege der Einzelbehandlung
durchgefiihrt: einmal durch Anderung des Normaltarifs, indem sie fiir
die Klassen A—D eine neue horizontale Staffel unter Senkung der
Streckenfracht eingefiihrt, eine neue Ladungsklasse zwischen die
Klassen Dund E eingeschoben und die Abfertigungsgebiihren der héheren
Klassen fiir die nahen Entfernungen gesenkt hat ; weiter durch Anderung
der allgemeinen Giitereinteilung, n#mlich durch Tieferstufung (De-
tarifierung) zahlreicher einzelner Giiter; und endlich — und das ist
wohl das wichtigste — durch weiteren Ausbau der Ausnahmetarife im
Wege der weiteren ErmiBigung bestehender Ausnahmetarife und Ein-
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fiilhrung neuer Ausnahmetarife: im Jahre 1926 sind im Giiterverkehr
von den Einnahmen 46,7% und von den beférderten Mengen 55,5%
auf Ausnahmetarife entfallen.

Dagegen hat die Reichsbahngesellschaft bei den Personentarifen
eine allgemeine Tariferhhung um 10% vorgenommen, auBerdem einige
bisher stirker geschonte Verkehrszweige, insbesondere den Zeitkarten-
verkehr und den Berliner und Hamburger Stadt- und Vorortsverkehr,
gleichfalls stirker belastet. Anderseits hat die Reichsbahngesellschaft
aber auch auf manchen Nebengebieten des Personenverkehrs, z. B. bei
den Gesellschaftsziigen sowie durch Einlegung von Sonntagssonderziigen,
Ausdehnung der Sonntagsriickfahrkarten, Vermehrung der Feriensonder-
ziige und dergleichen mehr, ErmdBigungen und Erleichterungen ge-
schaffen: wihrend im Jahre 1913 24,1% der Personenkilometer auf
ermiBigte Tarife gefahren werden, ist diese Zahl im Jahre 1926 auf
35,68% gestiegen.

Das etwa ist das Bild der Tarifpolitik der Reichsbahngesellschaft
in seinen Hauptziigen wihrend der ersten drei Jahre ihres Bestehens.

Wenn es nun auch im Rahmen dieses Aufsatzes nicht méglich ist,
diese Tarifpolitik in ihren Einzelheiten einer kritischen Wiirdigung vom
volkswirtschaftlichen Standpunkt aus zu unterziehen, so zeigt doch offen-
bar das Gesamtbild, so zeigen vor allem die auf dem Giitertarifgebiet
getroffenen MaBnahmen unverkennbar das erfolgreiche Bestreben der
Reichsbahngesellschaft, bei der Tarifgestaltung den Bediirfnissen der
deutschen Volkswirtschaft moglichst Rechnung zu tragen: Der starke
Ausbau der Ausnahmetarife, die zahlreichen Detarifierungen, die Ab-
schwichung der horizontalen Staffel zugunsten der Wagenladungs-
klassen A—D, die Senkung der Abfertigungsgebiihren — alle diese MaB-
nahmen sind sidmtlich in erster Linie aus volkswirtschaftlichen Riick-
sichten hervorgegangen; nur verhiltnismiBig wenige Ausnahmetarife,
darunter vor allem die Durchfuhrtarife sind in erster Linie durch privat-
wirtschaftliche Gesichtspunkte bestimmt. Und auch aus dem Um-
stande, daB die Reichsbahn dem zeitweilig sehr starken Dringen mancher
Kreise nach einer allgemeinen ErmiBigung der Giitertarife bisher
widerstanden hat, wird man ihr keinen Vorwurf machen kénnen. Ganz
abgesehen davon, daB die Reichsbahngesellschaft bisher nicht in der
Lage gewesen wire, das Risiko einer allgemeinen TarifermiBigung von
auch nur 10% mit einem jahrlichen Ausfall von rund 250 Millionen RM
zu tragen, war es vom volkswirtschaftlichen Standpunkt auch richtiger,
den einzelnen Giitern und Verkehrsbeziehungen nach dem MafBe ihrer
Bediirftigkeit ErmadBigungen zuteil werden zu lassen, als eine allgemeine
TarifermiBigung vorzunehmen, die die Notwendigkeit besonderer
Beriicksichtigungen hitte weiter bestehen lassen, diese aber gleichzeitig
verhindert hitte, indem die allgemeine TarifermiBigung die zur Ver-
fiigung stehenden Mittel vollig aufgebraucht hitte. Hinzukommt, daB
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die allgemeine Hohe der Giitertarife im Vergleich zu den sonstigen
Preisen der Volkswirtschaft und den Selbstkosten der Eisenbahn kaum
als zu hoch bezeichnet werden kann. Wahrend die Richtzahl der Kosten
der allgemeinen Lebenshaltung bei etwa 150 liegt, und die Selbstkosten
der Reichsbahngesellschaft fiir sichliche Kosten, Gehdlter und Léhne
gegeniiber der Vorkriegszeit meist noch stirker gestiegen sind — die
sichlichen Ausgaben im Jahre 1926 auf durchschnittlich 160, die Per-
sonalkosten sogar auf 182 —, sind im Jahre 1926 die Einnahmen der
Reichsbahn fiir das Giiterkilometer nur auf 130 ohne die Verkehrs-
steuer angewachsen.

In der Personentarifpolitik tritt allerdings die volkswirtschaft-
liche Riicksichtnahme nicht gleich stark hervor. Doch ist dabei zu beriick-
sichtigen, daB die Interessen der Volkswirtschaft sich im Personentarif-
wesen iiberhaupt nicht so stark bemerkbar machen wie im Giitertarif-
wesen: Die Hohe und Ausgestaltung der Giitertarife ist volkswirtschaft-
lich sehr viel bedeutsamer als die Hohe und Ausgestaltung der Personen-
tarife. Unter diesem Gesichtspunkt war es auch vom Standpunkt der
deutschen Volkswirtschaft aus richtig, daB, als eine Tariferhthung not-
wendig wurde, um den durch eine Gehaltserhéhung eingetretenen Mehr-
bedarf an persénlichen Ausgaben zu decken, dafiir in erster Linie die
Personentarife herangezogen, die Giitertarife aber geschont wurden.
Trotz dieser Erhohung sind die Personentarife, gemessen an der allge-
meinen Preiserhohung, heute nicht iibermi8ig hoch: Gegeniiber 1913
sind im Jahre 1926 die Einnahmen auf das Personenkilometer nur auf
rund 125, allerdings ohne die Verkehrssteuer, gegeniiber der Friedens-
richtzahl von 100 gestiegen.

So bestatigt dieser kurze Uberblick iiber die Tarifpolitik der Reichs-
bahngesellschaft der ersten drei Jahre ihres Bestehens unser fritheres
Ergebnis, da8 auch unter der Herrschaft der Reichsbahngesellschaft
eine gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung gewihrleistet ist.
Und die Voraussetzungen, eine solche Tarifgestaltung durchzufiihren,
werden sich um so giinstiger gestalten, je mehr sich mit dem allmih-
lichen Zuriicktreten der Kriegsfolgen die wirtschaftlichen Verhiltnisse
der Reichsbahngesellschaft bessern.

7. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse
im Fahrplanwesen.

Welche Sicherungen sind nun weiter dafiir gegeben, daB der Per-
sonen- und Giiterzugfahrplan den Bedirfnissen der deutschen
Volkswirtschaft entsprechend ausgestaltet und dauernd angepafit wird?

Bei dieser Frage wird man zu unterscheiden haben zwischen den Siche-
rungen beziiglich des Personenzugfahrplans und des Giiterzugfahrplans.
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Beim Personenzugfahrplan gehen die Aufsichtsbefugnisse der
Reichsregierung nicht soweit wie bei den Tarifen: Die Reichsregierung
hat hier weder ein Anordnungs- noch ein Genehmigungsrecht. Die Mit-
wirkung der Reichsregierung beschrinkt sich auf das Recht, zu den Ent-
wiirfen der Jahres- und Halbjahresfahrpline Anderungsvorschlige zu
machen, an deren Befolgung die Reichsbahngesellschaft nicht gebunden
ist, die sie aber doch ,,mdglichst beriicksichtigen soll’. Um der Reichs-
regierung die Moglichkeit zu geben, rechtzeitig Anderungsvorschlige
zu machen, muB die Gesellschaft der Reichsregierung die Entwiirfe
des Jahres- und Halbjahresplanes vorher mitteilen, und zwar die Ent-
wiirfe der Fahrpline internationaler Ziige vor ihrer internationalen Be-
ratung (§ 35).

Das ist zwar sehr viel weniger, als was der Reichsregierung bei den
Tarifen an EinfluBnahme vorbehalten ist; und doch wird man sich ohne
Bedenken damit abfinden kénnen. Denn es ist nicht zu verkennen,
daB die Verh#ltnisse im Fahrplanwesen wesentlich anders liegen als im
Tarifwesen; vor allem infolge der engeren Verbindung des Fahrplans
mit dem Betriebe und der Notwendigkeit freier Beweglichkeit des Fahr-
plans. Es wiirde doch erhebliche Bedenken haben, einer anderen Stelle
als der, die den Betrieb fiihrt, und die daher allein in der Lage ist, die
Moglichkeiten der Ausgestaltung des Fahrplans véllig zu iibersehen,
einen mafigebenden Einfluf} auf den Fahrplan einzuriumen. Auch wiirde
bei der gewaltigen Menge der Ziige und den Riickwirkungen, die jede
Fahrplaninderung auf andere Ziige hat, die Notwendigkeit einer Ge-
nehmigung jeder Fahrplaninderung den Ausbau und die Weiterentwick-
lung des Fahrplans ibermi8ig erschweren. Man wird deshalb anerkennen
miissen, daB das Reichsbahngesetz recht getan hat, die Mitwirkung der
Reichsregierung hier auf die Moglichkeit von Anderungsvorschligen,
die ,,die Gesellschaft moglichst beriicksichtigen soll”“, zu beschrinken.

Im iibrigen darf man den Wert der Auflage, Anderungsvorschlige
der Reichsregierung moglichst zu beriicksichtigen, nicht zu gering ein-
schitzen, auch wenn es sich um keine bindende Verpflichtung handeit.
Die Gesellschaft kénnte es niemals darauf ankommen lassen, iiber die
Waiinsche der Reichsregierung auf Ausgestaltung des Fahrplans in erheb-
lichem MaBe hinwegzugehen, ohne nicht sehr unbequemen Konflikten
und lebhaften Angriffen in der Offentlichkeit, insbesondere auch im
Reichstage ausgesetzt zu sein.

Es kommt hinzu, daB, in ganz shnlicher Weise wie beim Tarifwesen,
auch hier wieder die Mitwirkung des Reiches eine Erginzung findet in
einer gewissen Mitwirkung der Linder. Eine ganz dhnliche Bestim-
mung, wie zugunsten des Reiches, gilt nimlich auch zugunsten der
Liander, einschlieBlich der sogenannten Nichteisenbahnlinder, nach § 21
des ,,Staatsvertrages, betreffend den Ubergang der Staatseisenbahnen
auf das Reich”. Danach ist die Reichsbahngesellschaft verpflichtet,
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die Entwiirfe des Personenzugfahrplans regelmiBig alsbald nach Fertig-
stellung auch den beteiligten Lindern zur Geltendmachung etwaiger
Wiinsche zu iibersenden. Und schlieBlich besteht auch in bezug auf den
Fahrplan sowohl fiir die Linder, als auch fiir das deutsche Wirtschafts-
leben die Moglichkeit, ihre Fahrplanwiinsche in den Eisenbahnriten,
wobel hier in erster Linie die Landeseisenbahnrite in Frage kommen,
zur Geltung zu bringen.

So bestehen also auch beim Fahrplanwesen, genau wie beim Tarif-
wesen, eine ganze Reihe von Garantien fiir die volkswirtschaftlich
zweckmibige Ausgestaltung des Fahrplans: durch Mitwirkung des
Reiches, der Lander und schlieBlich der Eisenbahnrite. Und auch hier
ergeben sich fiir die deutschen Wirtschaftskreise eine ganze Reihe von
Moglichkeiten, auf die Fahrplangestaltung EinfluB zu nehmen: auSer
durch Antrige an die Reichsbahngesellschaft, durch Antrige an die
Reichsregierung oder an die Landesregierung, die wieder die Wahl hat,
ob sie ihre Antrige an die Reichsbahngesellschaft oder an die Reichs-
regierung richten oder sie in den Eisenbahnriten vorbringen will; und
schlieBlich durch Antrige der Wirtschaftsvertreter in den Eisenbahnriten
selbst.

Es diirfte kaum einem Zweifel unterliegen, daB das Interesse der
deutschen Volkswirtschaft durch diese zahlreichen Sicherungen und
Moglichkeiten beim Personenfahrplan ausreichend gewihrleistet ist.

Die Entwicklung des Fahrplanwesens seit Bestehen der Reichs-
bahngesellschaft bestitigt diese Annahme: Wenn auch nach den ersten
drei Jahren seit Bestehen der Reichsbahngesellschaft die Zahl der Per-
sonenziige noch immer nicht unerheblich hinter der Friedenszeit zuriick-
bleibt, und deshalb zahlreiche Fahrplanwiinsche {ibrigbleiben, so muf
doch anerkannt werden, daB die Reichsbahngesellschaft seit ihrem Be-
stehen dauernd bestrebt gewesen ist, den als Kriegsfolge zunichst sehr
unzureichenden Fahrplan durch einen folgerecht fortgesetzten Ausbau
immer mehr mit den Bediirfnissen der deutschen Volkswirtschaft in Uber-
einstimmung zu bringen. Erfreulicherweise hat die Reichsbahngesell-
schaft auch die Reisegeschwindigkeit der Personenziige auf den meisten
Strecken wieder der {riitheren Friedensgeschwindigkeit angendhert;
diese wird sich von selbst wieder mit der weiteren Vermehrung der
Ziige durchsetzen, da damit die Moglichkeit geschaffen ist, die Aufent-
halte, die heute bei den einzelnen Ziigen noch erheblich zahlreicher als
vor dem Kriege sind, auf eine groBere Anzahl von Ziigen zu verteilen.

Ist die volkswirtschaftlich ausreichende und zweckmiBige Aus-
gestaltung des Personenzugfahrplans durch wichtige Garantien ge-
schiitzt, so fehlen solche Garantien véllig beim Giiterzugfahrplan,
wenn auch natiirlich die richtige Ausgestaltung des Giiterfahrplans unter
die allgemeine Verpflichtung des § 2 des Reichsbahngesetzes, den Be-
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trieb unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu
fithren, fillt. Aber es ist offenbar nicht ohne Grund hier von einer Bin-
dung abgesehen worden: bei der vélligen Abhingigkeit der Bediirfnisse
der Giiterbeforderung von der jeweiligen, dauernd wechselnden Stirke
des Verkehrs wiren Bindungen tatsichlich nicht durchfiihrbar. Soweit
wir sehen kénnen, bestehen auch in keinem der auBerdeutschen Linder,
die aus ihren Staatsbahnen selbst4ndige Kérperschaften gemacht und teil-
weise eine starke Staatsaufsicht ausgebildet haben, derartige Bindungen.

Die volkswirtschaftlichen Bedenken, die sich aus diesem Mangel er-
geben, sind nicht sehr groB. Denn im allgemeinen wird die Reichsbahn
schon in ihrem eigenen Interesse — aus Betriebsriicksichten, dann aber
auch aus Riicksichten der Verkehrswerbung und des Wettbewerbs gegen
fremde Bahnwege — fiir eine glatte und schnelle Giiterbeférderung
Sorge tragen. Besonders im Interesse der Verkehrswerbung und des
Wettbewerbs hat denn auch in der Tat die Reichsbahn in den letzten
Jahren die Giiterbeférderung teilweise wesentlich verbessert und be-
schleunigt. Im iibrigen besteht auch hier die Méglichkeit, daB die deut-
schen Linder, ebenso wie die Interessenten ihre Wiinsche und Be-
schwerden in den Eisenbahnriten durch ihre Vertreter zur Sprache
bringen.

Zusammenfassend wird man sagen diirfen, daB die deutsche Volks-
wirtschaft sich mit dem Mangel von Garantien in bezug auf die Aus-
gestaltung des Giiterzugfahrplans unbedenklich wird abfinden kénnen.

Dieses Ergebnis wird durch die bisherigen Erfahrungen bestatigt:
Die Reichsbahngesellschaft hat, trotz fehlenden Zwanges, ihre Giiter-
beférderung dauernd verbessert. Im groSen und ganzen sind die
Friedensverhiltnisse mit ihrer sehr gut geordneten und schnellen Giiter-
beférderung wieder erreicht. Bezeichnend dafiir ist, daB am 15. Mirz
1926 die vorher stark ausgedehnten Lieferfristen wieder auf den Frie-
densstand herabgesetzt werden konnten.

8. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse
in der Baupolitik.

Auch die Baupolitik der Reichsbahngesellschaft hat sich den all-
gemeinen volkswirtschaftlichen Bediirfnissen unterzuordnen, wenn nicht
die deutsche Volkswirtschaft erheblichen Schaden leiden soll. Daher die
Frage nach den hierfiir gegebenen Sicherungen. Dabei ist, wie wir oben
festgestellt haben, zweierlei zu unterscheiden: die Anpassung der Lei-
stungsfihigkeit der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen an die
Bediirfnisse des Verkehrs entsprechend den Méglichkeiten der fort-
schreitenden Technik, also der intensive Ausbau der Eisenbahnen; und
der weitere Ausbau des Bahnnetzes selbst, also der extensive Ausbau.
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Wenden wir uns zundchst der ersten dieser beiden Forderungen zu,
so verpflichtet das Reichsbahngesetz die Gesellschaft ausdriicklich, ,,die
Reichsbahnanlagen nebst den Betriebsmitteln und dem sonstigen Zu-
behor auf ihre Kosten nach den Bediirfnissen des Verkehrs sowie nach
dem jeweiligen Stande der Technik weiterzuentwickeln (§g™),
und behilt der Reichsregierung auch die Aufsicht dariiber vor, daB
dieser Verpflichtung geniigt wird (§ 31). Dieses Aufsichtsrecht schlieBt,
da es andernfalls bedeutungslos wire, fiir die Reichsregierung auch das
Recht in sich, der Gesellschaft Auflagen zu machen. Nur daB natur-
gemiB und kraft ausdriicklicher Vorschrift auch dieses Recht der all-
gemeinen Beschrinkung unterliegt, daB die Gesellschaft nicht gehindert
werden darf, die Einnahmen zu erzielen, die fiir den Zinsen- und Tilgungs-
dienst erforderlich sind (§ 34).

Eine Erginzung erfahren diese Bestimmungen auch hier wieder da-
durch, daB auch die Linder in gewisser Weise an der Baupolitik der
Reichsbahn beteiligt sind: Das Gesetz ,betreffend den Staatsvertrag
iiber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich* (§ 18) ver-
pilichtet nimlich die Reichsbahngesellschaft, auf die diese Verpflichtung
ibergegangen ist, ,,den Bau zweiter und weiterer Gleise sowie den Um-
und Ausbau der bestehenden Anlagen nach MaBgabe der Verkehrs-
und wirtschaftlichen Bediirfnisse der Linder und der verfiigbaren
Mittel auszufithren. Auch die Linder haben damit eine gewisse Még-
lichkeit, auf die Erhéhung der Leistungsfihigkeit des vorhandenen Bahn-
netzes EinfluB zu nehmen. Sie kénnen sogar etwaige Streitigkeiten
dariiber vor dem mehrfach genannten Schiedsgericht, allerdings nur
durch Vermittlung des Reiches, austragen.

Dazu kommt endlich die Méoglichkeit, sowohl fiir die Vertreter der
einzelnen Linder als auch der Wirtschaft, Fragen des weiteren Ausbaues
der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen zum Gegenstand von Er-
orterungen in den Eisenbahnriten zu machen, soweit diese Fragen ihre
Grundlage in Bediirfnissen des Verkehrs haben.

Damit allerdings sind die bestehenden Sicherungen erschépft, und
es bleibt die Frage, ob diese Sicherungen ausreichen, um die Erhaltung
und weitere Entwicklung der Leistungsfihigkeit der vorhandenen An-
lagen und Einrichtungen sicherzustellen.

Wir glauben nicht, daB man diese Frage wird bejahen kénnen. Die
Moglichkeiten einer EinfluBnahme der Reichsregierung werden immer
nur sehr beschrinkt sein, da die Reichsregierung dazu dem Betrieb und
seinen Bediirfnissen zu fern steht. Nur selten wird die Reichsregierung
z. B. in der Lage sein, bestimmte Auflagen hinsichtlich der Erweiterung
vorhandener Verschiebe- oder Abstellbahnhdfe oder der sonstigen Um-
gestaltung vorhandener Bahnanlagen zu machen. Es wird sich daher
bei der Aufsicht der Reichsregierung immer nur um eine solche sehr
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allgemeiner Art handeln. Und auch die Linder werden kaum jemals in
der Lage sein, auf die Reichsbahngesellschaft in dieser Hinsicht wesent-
lich einzuwirken, da auch sie keinen ausreichenden Einblick in die maB-
gebenden Verhiltnisse haben werden, und ihnen vielfach auch die erforder-
liche Sachkunde fehlen wird. Und auch die Méglichkeiten, die die Eisen-
bahnrite in dieser Hinsicht bieten, sind naturgem#B sehr bescheiden.

Den vorhandenen Sicherungen hinsichtlich des intensiven Ausbaus
der Reichsbahn kann also kein groBer Wert beigemessen werden.

Indessen fragt es sich, ob solche Sicherungen iiberhaupt notwendig
sind. Diese Frage wird unbedenklich verneint werden kénnen. Es ist
kaum zu befiirchten, daB die Reichbahngesellschaft es jemals dazu
kommen lassen konnte, daB die Leistungsfihigkeit der vorhandenen
Anlagen und Einrichtungen mit der Verkehrs- und technischen Ent-
wicklung des Eisenbahnwesens nicht Schritt hilt, sondern allmihlich
zuriickgeht. Mingel in den vorhandenen Anlagen und Einrichtungen
machen sich fiir niemand unbequemer und empfindlicher bemerkbar,
als fiir die Reichsbahngesellschaft selbst. Auch sind vielfach mit der
Verbesserung der Leistungsfihigkeit des Bahnnetzes Ersparnisse an
den Betriebskosten verbunden — z.B. mit der Einfithrung besseren
Oberbaus: Ersparnisse in der Instandhaltung und Erneuerung; mit der
Umgestaltung eines Verschiebebahnhofs oder Abstellbahnhofs: eine
Verringerung der Rangierarbeiten und damit eine bessere Ausnutzung
des Personals; mit der Verbesserung der Signal- und Sicherungsanlagen:
Personalersparnisse —, so daB3 nicht selten fiir die Gesellschaft selbst ein
Anreiz zur Erhohung der Leistungsfihigkeit ihrer Anlagen gegeben ist.
Esist daher viel eher anzunehmen, daB die Gesellschaft an anderer Stelle
Ersparnisse suchen oder die Tarife erhdhen wird, als daB sie darauf ver-
zichten wird, die Leistungsfihigkeit ihres Bahnnetzes auf der Héhe zu
halten.

So darf man annehmen, daf die deutsche Volkswirtschaft sich mit den
verhiltnismiBig geringen Sicherungen, die fiir die Erhaltung und Ent-
wicklung der Leistungsfahigkeit der vorhandenen Anlagen und Einrich-
tungen gegeben sind, unbedenklich abfinden kann.

Aber widerspricht — diese Frage liegt nahe — diesem Ergebnis nicht
die bisherige Baupolitik der Reichsbahn? In der Tat charakterisiert
sich die Baupolitik der Reichsbahngesellschaft wihrend der ersten
Jahre ihres Bestehens durch eine auBerordentliche Zuriickhaltung und
einen sehr schleppenden Baufortschritt. Nicht nur, daB die fiir die
Bautitigkeit zur Verfiigung gestellten Mittel duBerst beschrinkt waren,
trotz der Kredite, die das Reich der Gesellschaft im Jahre 1926 zur
Arbeitsbeschaffung — zwecks Bekimpfung der Erwerbslosigkeit — zur
Verfiigung gestellt hatte: nicht selten wurden die Ausgaben fiir die
Bautitigkeit vollig gedrosselt, der AbschluB weiterer Leistungs- und
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Lieferungsvertrige gesperrt und die Bautatigkeit teilweise stillgelegt.
Ein Vergleich noch des Jahres 1927 mit dem Jahre 1913 zeigt, daB der
Jahresaufwand fiir gréBere Bauten im Jahre 1927 noch sehr stark
gegeniiber dem des Jahres 1913 zuriicksteht: Scheidet man die Mittel
fiir die Elektrisierung aus, bei denen besondere Voraussetzungen vor-
liegen, und stellt die in der Nachkriegszeit eingetretene Verteuerung mit
in Rechnung, so ergibt sich, daB fiir 1927 die zur Verfiigung stehenden
Mittel sich nur auf etwa /; der Mittel der Vorkriegszeit belaufen.

Und doch tite man Unrecht, aus dieser Tatsache schlieBen zu wollen,
daB eine Gefahr vorhanden sei, daB die Reichsbahn auf die Dauer nicht
ausreichend fiir die Erhaltung der Leistungsfihigkeit ihrer Anlagen und
Einrichtungen sorgen konnte. Denn einmal wird man der Reichsbahn-
gesellschaft fir diese ersten Jahre ihres Bestehens zugute halten miissen,
daB3 ihre wirtschaftliche Lage, wie die Lage der deutschen Volks-
wirtschaft iiberhaupt, so auBerordentlich schwierig war, daB es ihr tat-
sdchlich unmoglich war, ein groBeres Bauprogramm durchzufiihren:
Geldmarkt und Zinsful erlaubten nicht, die Baumittel auf dem natiir-
lichen Wege der Anleihe zu tragbaren Bedingungen zu beschaffen; sie
muBten mithsam aus dem laufenden Betriebshaushalt nebenher eriibrigt
werden. Und auBerdem war auch die Durchfithrung eines groBeren
Bauprogramms keineswegs dringlich. Die vorhandenen Anlagen und
Einrichtungen geniigten im allgemeinen durchaus, um den vorhan-
denen Verkehr ordnungsmiBig zu bewiltigen, ja sie enthielten dariiber
hinaus sogar noch eine nicht unerhebliche Reserve fiir wachsende Be-
dirfnisse des Betriebes; die vorliufige Stillegung einiger wichtiger
Rangierbahnhéfe beweist dies schlagend. Ein Bediirfnis zur Erweiterung
der vorhandenen Anlagen und Einrichtungen bestand daher nur an we-
nigen Stellen, wo aus 6rtlichen Griinden eine besonders groie Verkehrs-
steigerung aufgetreten war, oder wo der Ausbau unzulinglicher Anlagen
sich aus besonderen Griinden verzdgert hatte.

Unter solchen Umstinden konnte in der Tat die Reichsbahngesell-
schaft ihr Bauprogramm in verhiltnismiBig kleinem Rahmen halten,
ohne die Leistungsfihigkeit ihres Eisenbahnnetzes dadurch irgendwie
in Frage zu stellen. Aus der Zuflersten Zuriickhaltung, die die Reichs-
bahn in den ersten Jahren ihres Bestehens in der Baupolitik gezeigt hat,
braucht also keineswegs geschlossen zu werden, daB sie kiinftig jhre Auf-
gaben auf dem Gebiete des Ausbaues ihrer Anlagen und Einrichtungen
nicht dem Verkehrsbediirfnis und den Fortschritten der Technik gemi
erfiillen werde.

Hatten wir bisher von den Aufgaben der Reichsbahn auf dem Ge-
biete der Erhéhung der Leistungsfihigkeit des vorhandenen Bahn-
netzes, also sozusagen von der intensiven Bautitigkeit der Reichsbahn
gesprochen, so bleibt die Frage, welche Sicherungen gegeben sind, daB3
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die Reichsbahn ihre Aufgaben auf dem Gebiete der extensiven Bau-
tatigkeit, also des weiteren Ausbaus ihres Bahnnetzes nicht versiumt.

Hier liegen nun die Verhiltnisse wesentlich anders als auf dem Ge-
biete der intensiven Bautitigkeit. Hier waren die deutschen Bahnen,
und zwar nicht nur die preuBischen, sondern in erhshtem MaBe noch die
siidddeutschen Bahnen, vor dem Kriege auflerordentlich groBziigig vor-
gegangen und hatten ihr Eisenbahnnetz dauernd weiter ausgebaut,
wobei sie, besonders bei den sogenannten Meliorationsbahnen, von einer
ausreichenden Ertragsfihigkeit vielfach abgesehen und sich mit den Vor-
teilen begniigt hatten, die sich fiir die Allgemeinheit aus dem Bau ergaben.

Hiér nun wird man mit einer wesentlichen Anderung der bisherigen
Politik rechnen miissen. Denn wenn auch die Reichsbahngesellschaft
dem Reiche gegeniiber zum Bau neuer Bahnen des allgemeinen Verkehrs
berechtigt ist, so ist sie doch nicht dazu verpflichtet (§ 10®). Und den
Lindern gegeniiber ist zwar das Reich und damit die Reichsbahngesell-
schaft durch § 18 des ,,Gesetzes betreffend den Staatsvertrag iiber den
Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich‘* verpflichtet, ,,den Bau
neuer, dem allgemeinen Verkehr dienender Bahnen nach MaBgabe der
Verkehrs- und wirtschaftlichen Bediirfnisse der Linder auszufiihren®,
Aber diese Verpflichtung besteht ausdriicklich nur ,,nach MaBgabe der
verfiigbaren Mittel”; und sie ist auBerdem so allgemein gefaBt, da88
damit wenig anzufangen ist.

Praktisch kommt daher diese Regelung darauf hinaus, da8 die Reichs-
bahngesellschaft neue Linien auf ihre Kosten nur bauen wird, wenn eine
unbedingte Ertragsfihigkeit der neuen Linie nachgewiesen ist, und
die der Gesellschaft zur Verfiigung stehenden Mittel ihr den Bau gestatten.

Diese Voraussetzungen aber werden voraussichtlich nur sehr selten
vorliegen; und das Reichsbahngesetz hat das auch nicht verkannt. Es
schaltet deshalb an dieser Stelle das Reich ein, indem es der Reichs-
regierung das Recht gibt, ,,der Gesellschaft den Bau und den Betrieb
neuer Eisenbahnen des allgemeinen Verkehrs aufzuerlegen, auch wenn
die Gesellschaft glaubt, daB der Bau und Betrieb dieser neuen Eisen-
bahnen des allgemeinen Verkehrs nicht ertragsreich sei, oder daB sie
den anderen Strecken der Gesellschaft unbilligen Wettbewerb bereiten*,
,.In diesen Fillen gehen Bau und Betrieb, sofern die Gesellschaft es be-
antragt, auf Rechnung des Reichs.” (§ 10®.)

Aber ist diese Bestimmung geeignet, den weiteren Ausbau des Reichs-
bahnnetzes sicherzustellen? Man wird diese Frage verneinen miissen:
auch das Reich, schwer belastet mit Reparationslasten, wird kaum in
der Lage sein, groBere Summen fiir den weiteren Ausbau des Reichs-
bahnnetzes durch unwirtschaftliche Linien zur Verfiigung zu stellen,
zumal auch der verlustbringende Betrieb auf seine Rechnung gehen
wiirde. Tatsichlich sind denn auch neue Bahnbauten seit dem Bestehen
der Reichsbahngesellschaft nicht in Angriff genommen; und nur durch
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Unterstiitzung mit Mitteln des Reiches und der Linder ist die Reichs-
bahn veranlaBt worden, wenigstens den stillgelegten Bau einzelner
Bahnen, mit deren Bau bereits vor dem Ubergang der Eisenbahnen
auf das Reich begonnen war, wiederaufzunehmen.

Einen stirkeren Antrieb konnte die Neubautitigkeit allerdings er-
halten, wenn neben der Reichsbahn, die an dem Ausbau von Linien,
deren Ertragsfihigkeit nicht sicher feststeht, naturgemiB nur ein
geringes Interesse hat, und neben dem Reiche, dem die Aufwendung
groBerer Mittel fiir den Ausbau des Bahnnetzes kaum moglich sein
wird, sich auch die Kreise zu erheblichen Zuschiissen zum Bau neuer
Bahnen bereit finden sollten, die an dem Bau neuer Bahnen in erster
Linie ein Interesse haben: also Linder, Provinzen, Kreise, Gemeinden
und schlieBlich einzelne Interessenten, insbesondere einzelne GroB-
unternehmungen. Es erscheint in der Tat nicht ausgeschlossen, dafl es
zu einer derartigen Zusammenarbeit aller beteiligten Kreise in dieser
als gemeinsam erkannten Aufgabe kommt, um so einen vélligen Still-
stand in der Neubautitigkeit zu verhindern.

Aber auch wenn es dazu kommen sollte, kann es doch keinem
Zweifel unterliegen, daB auch unter diesen Voraussetzungen die Durch-
filhrung eines groBziigigen Neubauprogramms ausgeschlossen ist, —
denn nur von Fall zu Fall und nach sehr langwierigen Verhandlungen
unter allen Beteiligten wird es zum Bau einer neuen Bahn kommen
konnen —, und daB daher unter der Herrschaft des Reichsbahngesetzes
nicht mehr mit einer Neubautitigkeit gerechnet werden
kann, wie wir sie vor dem Kriege fast in allen deutschen
Staaten beobachten konnten.

Es bleibt die Frage, wie sich die deutsche Volkswirtschaft mit dieser
Tatsache wird abfinden konnen. Ich glaube, nicht eben schwer! Die
in fritheren Jahrzehnten auBerordentlich wichtige Aufgabe des Aus-
baues des deutschen Eisenbahnnetzes kann heute im wesentlichen als
abgeschlossen angesehen werden. In dem Ausbau der Hauptbahnen
war schon seit Jahrzehnten der Zustand einer gewissen Beharrung ein-
getreten. Die Linge der Hauptbahnen hat von 1885—1913 nur von
30000 km auf 35000 km, in ganz runden Zahlen, zugenommen. Und wenn
auch vor dem Kriege der Ausbau von Nebenbahnen, durch die abgelegene
Landesteile erschlossen und an das allgemeine groBe Eisenbahnnetz
angeschlossen werden, noch sehr lebhaft gewesen ist — in den ange-
gebenen Zeitraum von. 1885—1913 hat die Linge der Nebenbahnen in
runden Zahlen von 7000 km auf 26500 km zugenommen —, so ist doch
gerade hier das Bediirfnis nach weiterem Ausbau nach dem Kriege sehr
stark zuriickgegangen infolge der Entwicklung des Personen- und Last-
autoverkehrs, der die Aufgaben der Erschliefung abgelegener Landes-
teile mit wesentlich geringerem Anlagekapital und wesentlich einfacherer
Betriebsmethode mitiibernommen hat.

Giese, Reichsbahnpolitik. 3
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Wir méchten daher glauben, daB die neue Regelung, wie sie durch das
Reichsbahngesetz hinsichtlich des weiteren Ausbaues des Bahnnetzes
getroffen ist, fiir die deutsche Volkswirtschaft tragbar ist, obwohl keine
Gewihr gegeben und kaum anzunehmen ist, daB der Ausbau des
Bahnnetzes wihrend des Bestandes der Reichsbahngesellschaft auch nur
annihernd noch in einem MaBe weiter fortschreitet, wie das vor dem
Kriege der Fall gewesen ist.

9. Sicherung der volkswirtschaftlichen Bediirfnisse
im Beschaffungswesen.

Die allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen verlangen, wie wir
sahen, eine Beriicksichtigung auch bei der Beschaffungspolitik der
Reichsbahngesellschaft ; d. h. die Beschaffungspolitik muB auf Férderung
der heimischen Erzeugung und des heimischen Handels, insbesondere
auch auf Bevorzugung der heimischen Erzeugung und des heimischen
Handels vor der auslindischen Erzeugung und dem auslindischen
Handel abgestellt sein.

Auch hier entsteht die Frage, welche Sicherungen fiir die Erfillung
dieser volkswirtschaftlichen Forderungen gegeben sind.

Die Beantwortung dieser Frage stellt sich verhiltnismi8ig einfach.
Schon die allgemeine Verpflichtung des §2 des Reichsbahngesetzes,
wonach die Gesellschaft ,,ihren Betrieb*, d. h. ihre gesamten Geschifte
,;unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fithren
hat‘, schlieBt selbstverstindlich auch die Verpflichtung in sich, bei der
Beschaffungstitigkeit die heimische Erzeugung und den heimischen
Handel nach Mgglichkeit zu férdern, auch die heimische Erzeugung und
den heimischen Handel grundsitzlich vor der fremden Erzeugung und
dem fremden Handel zu bevorzugen.

Aber noch wesentlich deutlicher und bestimmter ist diese Verpflich-
tung festgelegt in dem auch die Reichsbahngesellschaft bindenden § 23
des ,,Gesetzes, betreffend den Staatsvertrag iiber den Ubergang der
Staatseisenbahnen auf das Reich“ vom 30. April 1920, wonach die
Reichsbahngesellschaft ,,bei der Vergebung von Lieferungen und Ar-
beiten fiir die Reichseisenbahnen dafiir Sorge zu tragen hat, daB In-
dustrie, Handwerk und Handel in der gleichen Weise, wie es bisher
die Verwaltungen der Linder getan haben, herangezogen und in ihrer
Entwicklung geférdert werden. Da nun die deutschen Linder sich
frither bei der Beschaffungstitigkeit fiir ihre Eisenbahnen in weitestem
MaBe die Forderung der deutschen Erzeugung und des deutschen Han-
dels zur Aufgabe gesetzt hatten, bedeutet diese Bestimmung, daB auch
die Reichsbahngesellschaft den Lindern gegeniiber zu dem gleichen
verpflichtet ist.
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Besonders wichtig ist auch hier wieder, daB das Reichsbahngesetz
sich nicht mit dieser Festlegung einer allgemeinen Verpflichtung be-
gniigt hat, sondern daB fiir Streitigkeiten iiber die Auslegung und An-
wendung dieser Verpflichtung das beim Reichsgericht gebildete be-
sondere Gericht, undin dem hier kaum denkbaren Falle, da8 der Zinsen-
und Tilgungsdienst der Reparationsschuldverschreibungen gefihrdet
erscheinen, auch der internationale Schiedsrichter fiir zustindig erklirt
sind. Danach besteht also auch hier fiir die an der Beschaffungspolitik
interessierten deutschen Linder die Moglichkeit, die Beriicksichtigung
der deutschen volkswirtschaftlichen Interessen bei der Beschaffungs-
politik der Gesellschaft gegeniiber nétigenfalls zu erzwingen, wobei aller-
dings die Linder den Streit durch Vermittlung des Reiches zu fiithren
hitten. Wenn es auch kaum jemals zu einem solchen Verfahren kommen
wird, so bedeutet doch schon die Moglichkeit einer Anrufung des Schieds-
gerichts immerhin einen gewissen Druck auf die Reichsbahngesellschaft
fiir den Fall, daB zwischen den rein geschiftlichen Interessen der Reichs-
bahn und den Interessen der heimischen Erzeugung und des heimischen
Handels ein Widerspruch entstehen, und fiir die Reichsbahn die Ver-
suchung naheliegen sollte, die Interessen der heimischen Erzeugung und
des heimischen Handels hinter ihren finanziellen Interessen zuriickzu-
stellen.

Weit starker aber als durch alle diese Vorschriften wird das Interesse
der deutschen Volkswirtschaft in bezug auf die Beschaffungstatigkeit als
gesichert angesehen werden kénnen durch das eigene Interesse der
Reichsbahn: Das deutsche Wirtschaftsleben ist es, aus dem die Deut-
sche Reichsbahngesellschaft ihre hauptsichlichsten Einnahmen zieht;
geht es der deutschen Wirtschaft gut, so geht es auch der Reichsbahn gut,
und umgekehrt. Das eigene Interesse muB also die Reichsbahn dazu
fithren, das deutsche Wirtschaftsleben moglichst zu férdern und weiter-
zuentwickeln. Dazu kommt, daB bei einzelnen Industrien — es sei nur
auf die Waggonindustrie verwiesen — die Reichsbahn auch noch um
deswillen ein besonderes Interesse an der Erhaltung der Leistungsfahig-
keit dieser Industrien hat, weil sie selbst als Hauptabnehmer auf deren
Leistungsfahigkeit mit angewiesen ist. Beriicksichtigt man schlieBlich
noch, daB, soweit Vergebungen an das Ausland in Frage kommen, die
Reichsbahngesellschaft auch einer starken Kontrolle durch die Offent-
lichkeit unterliegt, so ist der SchluB gerechtfertigt, daB das Interesse
der deutschen Volkswirtschaft beim Beschaffungswesen der deutschen
Reichsbahn ausreichend gesichert ist.

Die Erfahrungen, die die deutsche Volkswirtschaft wihrend der
ersten Jahredes Bestehensder Reichsbahngesellschaft hat machen kénnen,
widersprechen dieser Ansicht nicht. Erhebliche Einwendungen gegen die
Beschaffungspolitik der Reichsbahn sind nicht hervorgetreten. Der bis-

3‘
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herigen Beschaffungspolitik wird vielmehr zugestanden werden miissen,
daB sie das Bestreben hat erkennen lassen, die deutsche gewerbliche Er-
zeugung nach Moglichkeit zu fordern und weiter zu entwickeln,
wobei ihr allerdings im Jahre 1926 mehrfache Kredite des Reiches diese
Aufgabe stark erleichtert haben. So hat die Reichsbahn in den letzten
Jahren mehrfach Wagen und Lokomotiven vergeben, ohne daB ein Be-
darf vorlag, lediglich um wenigstens einen Teil der Wagen- und Loko-
motivfabriken lebensfihig zu halten. Und wenn die Reichsbahn bei ein-
zelnen Auftrigen das Ausland herangezogen hat, so hat sich das, soweit
ein Einblick moglich gewesen ist, auf die Fille beschrinkt, wo das In-
land nicht in der Lage war zu liefern.

Ein Fall hat in dieser Hinsicht die Offentlichkeit lebhafter beschiftigt :
es handelte sich darum, daB im Jahre 1926 die Reichsbahn etwa 50%
ihres Bedarfs an Holzschwellen an das Ausland, insbesondere die &st-
lichen Staaten vergeben hat. Aber auch dieser Fall ist kaum zu einer
grundsitzlichen Kritik an der Beschaffungspolitik der Reichsbahn-
gesellschaft geeignet: Deutschland besitzt nicht geniigend Holz-
bestinde, um den Gesamtbedarf der Reichsbahn an Holzschwellen zu
decken, zumal Deutschland durch den Versailler Vertrag zahlreiche
waldreiche Gebiete verloren hat, und selbst vor dem Kriege die
deutschen Bahnen etwa die Hilfte ihres Bedarfs an Holzschwellen
aus dem Ausland beziehen muBten. Immerhin kénnte sich aus diesem
AnlaB die Frage ergeben, ob nicht aus volkswirtschaftlichen Riick-
sichten ein allmahlicher Ubergang der Reichsbahn zu gréBerer Ver-
wendung von eisernen Schwellen wiinschenswert ist, um Deutsch-
land in dieser Hinsicht weniger abhingig vom Ausland zu machen.

10. Sicherung gleichméiBiger Behandlung aller
Gebiete und Wirtschaftszweige.

Das Interesse der deutschen Volkswirtschaft verlangt endlich auch,
wie wir gesehen haben, daB die Reichsbahn in ihrer Verkehrs- und
Wirtschaftspolitik alle Wirtschaftszweige und alle Gebiete Deutsch-
lands nach gleichen Gesichtspunkten behandelt und gleich-
miBig beriicksichtigt. Dabei handelt es sich jedoch, wie wir gleichfalls
bereits oben gesehen haben, keineswegs um die Herstellung einer for-
malen Einheitlichkeit in der Verkehrs- und Wirtschaftspolitik, die bei der
grofen Verschiedenheit der Bediirfnisse der einzelnen Gebiete Deutsch-
lands und der einzelnen Interessengruppen durchaus nicht im Gesamt-
interesse der deutschen Volkswirtschaft liegen wiirde, sondern lediglich
darum, daB zwischen den vorhandenen, sehr mannigfachen Interessen-
gegensitzen der einzelnen deutschen Gebiete und der einzelnen Inter-
essengruppen ein billiger Ausgleich geschaffen wird.
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Fragen wir, welche Sicherungen gegeniiber der Reichsbahngesell-
schaft in dieser Hinsicht gegeben sind, so bestimmt die Reichsverfassung
(Art. 89) und das Reichsbahngesetz (§ 27), da das Reichsbahnunter-
nehmen als einheitliche Verkehrsanstalt zu verwalten ist. Und noch
genauer besagt der § 16 des Staatsvertragsgesetzes, der auch fiir die
nicht am Vertrage beteiligten Linder gilt und auch der Reichsbahn-
gesellschaft gegeniiber aufrechterhalten worden ist, daB die Reichs-
bahnverwaltung ,,das ganze Reichseisenbahnnetz nach gleichen Ge-
sichtspunkten behandeln wird, insbesondere die Verkehrs- und volks-
wirtschaftlichen Interessen aller Linder unter Abwigung der ver-
schiedenen Verhiltnisse gleichmiBig beriicksichtigen und bei wider-
streitenden Interessen auf einen gerechten Ausgleich bedacht sein
wird“. Und fiir die Beschaffungspolitik insbesondere bestimmt der
§ 23 desselben Gesetzes, der gleichfalls zugunsten simtlicher deutschen
Linder gilt und auch die Reichsbhahngesellschaft bindet, ,,daB das
Reich bei der Vergebung von Lieferungen und Arbeiten fiir die Reichs-
bahnen die Unternehmer im gesamten Reichsgebiet nach gleichen
Grundsétzen beriicksichtigen und dafiir Sorge tragen wird, daB Indu-
strie, Handwerk und Handel in der gleichen Weise, wie es bisher die
Verwaltungen der Linder getan haben, herangezogen und in ihrer
Entwicklung geférdert werden'’. Und es besteht auch hier wieder fiir
die Lander die Mdglichkeit, durch Vermittlung des Reichs Streitig-
keiten iiber die Auslegung und Anwendung dieser Bestimmungen des
Staatsvertrages vor dem durch das Reichsbahngesetz eingerichteten
Schiedsgerichten auszutragen.

Indessen tut man gut, sich dariiber klar zu sein, daB alle diese Be-
stimmungen und Sicherungen so gut wie gar keinen praktischen Wert
haben. Das hingt damit zusammen, daB hier eben nicht in Frage kom-
men kann, eine formale Gleichheit in der Behandlung der verschiedenen
Interessengruppen und Gebiete durchzufiihren, sondern zwischen den
teilweise vollig entgegengesetzten Interessen der verschiedenen Gebiete
und Interessengruppen einen billigen Ausgleich zu schaffen. Diese
bei der auBerordentlich starken Gegensitzlichkeit der Interessen schon
an sich auBerordentlich schwierige Aufgabe wird noch dadurch weiter
erschwert, daB der Zustand der Volkswirtschaft, besonders einer so
mannigfaltig gestalteten Volkswirtschaft wie der deutschen, nicht in
der Ruhelage ist, sondern sich in stindiger Fortentwicklung befindet,
und sich damit auch Art, Bedeutung und Richtung der volkswirtschaft-
lichen Interessen dauernd verindern. Die Reichsbahn muB daher,
wenn sie einen Ausgleich zwischen den widerstrebenden Interessen
sucht, ihre Verkehrs- und Wirtschaftspolitik gleichzeitig auch auf die
Zukunft mit dem Ziele abstellen, unter méglichster Schonung bestehen-
der Verhaltnisse doch den Ubergang zu vollkommeneren Formen der
deutschen Wirtschaft, vor allem der Giiterversorgung, zu férdern.
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Man sieht also, daB es sich hier nicht um eine schematische
Aufgabe handelt, deren richtige Lésung man nur zu wollen braucht,
um sie zu finden, sondern um eine auBerordentlich schwierige Aufgabe
wirtschaftspolitischer Art, bei der sich der Beweis fiir die richtigste
Losung vielfach im voraus iiberhaupt nicht fithren 148t. Daraus aber
folgt auch, daB es fiir den richtigen Vollzug dieses Ausgleichs gar keine
brauchbaren Sicherungen geben kann; eben deshalb, weil es keinen
objektiven MaBstab gibt, an dem die Richtigkeit der verkehrs- und wirt-
schaftspolitischen MaBnahmen gleichsam abgelesen werden konnte.

Was von der Reichsbahngesellschaft allein verlangt werden kann,
ist, daB sie den Willen hat, die Einheit der Wirtschaftspolitik im Sinne
eines gerechten Ausgleichs zwischen den widerstreitenden Interessen,
unter Abwigung der verschiedenen Verhiltnisse und unter tunlichster
Schonung der bestehenden Verhiltnisse, aber gleichzeitig auch unter
Forderung eines immer vollkommeneren Zustandes der Wirtschaft nach
Moglichkeit zu verwirklichen.

Ob ihr das immer gelingt, ist dann eine Frage, die von der wirt-
schaftspolitischen Erfahrung und dem Weitblick der leitenden Perstn-
lichkeiten der Reichsbahn abhingt. Wobei man sich allerdings wird vor
Augen halten miissen, daB es sich in der Verwirklichung gerade dieser
letzten, uns hier beschiftigenden Forderung um ein Ideal handelt,
dem die Kunst selbst der besten Wirtschaftspolitiker sich wohl an-
nihern kann, das sie aber kaum jemals voll erreichen wird.

Uberblicken wir die ersten drei Jahre Wirtschaftspolitik der Reichs-
bahngesellschaft, so wird man der Reichsbahn das Zeugnis nicht ver-
sagen konnen, daB sie sich jedenfalls ernstlich darum bemiiht hat,
zwischen den zahlreichen Interessengegensitzen der verschiedenen
Interessengruppen und Gebiete Deutschlands einen billigen Ausgleich
zu finden. Und in den folgenden Abhandlungen dieses Buches wird
Gelegenheit sein, an einigen besonders bezeichnenden und bedeut-
samen Bespielen zu zeigen, inwieweit der Reichsbahngesellschaft in
diesen Fillen der richtige Ausgleich gelungen ist. Wenn auch bei der
Schiérfe und teilweisen Unlosbarkeit der Interessengegensitze, zwischen
denen der Ausgleich gesucht werden muB, es unmdglich ist, alle Kreise
und Gebiete zufriedenzustellen, und immer Wiinsche ibrigbleiben wer-
den, -~ im groBen und ganzen wird doch der Reichsbahngesellschaft
der Erfolg bei ihrem Streben nach einem billigen Ausgleich nicht ab-
gesprochen werden koénnen.

11. Gesamtergebnis.

Das Gesamtergebnis unserer Untersuchung dariiber, ob eine aus-
reichende Gewihr gegeben ist, daB bei der Reichsbahngesellschaft die
Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft auf den wichtigsten Be-



Gesamtergebnis. 39

bieten der Tarif-, Fahrplan-, Bau- und Beschaffungspolitik und das
Bediirfnis nach einem billigen Ausgleich der vorhandenen Interessen-
gegensitze ausreichend gesichert sind, ist danach, in aller Kiirze zu-
sammengefaBt, dieses:

Zunichst: Fiir die Geschiftsfiihrung der Reichsbahn ist nach dem
Reichsbahngesetz in erster Linie die Riicksicht auf die deutsche Volks-
wirtschaft maBgebend, es sei denn, daB Riicksichten auf die Er-
filllung der Reparationsverpflichtungen dem entgegenstehen. Diese
Belastung mit Reparationsleistungen hindert indessen die Gesellschaft
nicht an einer gemeinwirtschaftlichen, die Interessen der deutschen
Volkswirtschaft auf allen in Frage kommenden Gebieten férdernden
Wirtschaftspolitik.

Und weiter: Auf einigen der wichtigsten Gebieten, nimlich auf
dem Gebiete des Tarifwesens und des Personenzugfahrplans, sind auch
ausreichende Sicherungen geschaffen, um eine gemeinwirtschaftliche
Einstellung der Reichsbahnpolitik zu gewihrleisten. Wo aber, wie ins-
besondere auf dem Gebiet des Giiterzugfahrplans und der intensiven
Baupolitik, keine ausreichenden Sicherungen vorhanden sind, da liegen
fast iiberall besondere, im einzelnen sehr verschiedenartige Umstinde
vor, unter denen vielfach auch das eigene Interesse der Reichsbahn eine
Rolle spielt, die die vorhandenen unzulinglichen Sicherungen erginzen
oder solche Sicherungen iiberhaupt mehr oder weniger entbehrlich
machen und so Gewihr geben, da8, trotz Mangels ausreichender Siche-
rungen, doch die Interessen der deutschen Volkswirtschaft nicht zu
kurz kommen.

Nur auf einem Gebiet erscheint keinerlei Gewihr gegeben, daB
eine Politik fortgesetzt wird, wie sie vor dem Kriege vom Standpunkt
der Gemeinwirtschaft aus allgemein als geboten angesehen worden ist:
auf dem Gebiete der extensiven Bautitigkeit, also des weiteren Aus-
baues des Bahnnetzes, insbesondere durch Nebenbahnen. In der Tat
erscheint es ausgeschlossen, daB der weitere Ausbau des Bahnnetzes
unter der Herrschaft der Reichsbahngesellschaft auch nur annihernd
in dem Mafle noch erfolgen kénnte, wie vor dem Kriege. Aber allzu
groB sind auch die Bedenken nicht, die sich hieraus ergeben, weil das
Bediirfnis nach einem Ausbau des Bahnnetzes nach dem Kriege bei
weitem nicht mehr das gleiche ist, wie in den Jahrzehnten vor dem Kriege.

So ist also das Gesamturteil: Da8 auch unter der Deutschen
Reichsbahngesellschaft eine ausreichende Beriicksichtigung
der vielfachen Interessen der deutschen Volkswirtschaft,
wenigstens in allen wesentlichen Beziehungen, gewahrleistet
erscheint.

Die Bedeutung dieser Feststellung aber reicht weit hinaus iiber die
einzelnen von uns besprochenen Gebiete der Wirtschaftspolitik: sie
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beriihrt auch die Frage nach der Stellung, die der Reichsbahngesell-
schaft innerhalb der deutschen Volks- und Wirtschaftsgemeinschaft
zukommt.

Wenn wir oben feststellten, daB die Reichsbahngesellschaft — véllig
aus dem staatlichen Organismus herausgeldst; ohne jede Beziehung
zu den gesetzgebenden Korperschaften des Reichs und, von besonderen
Aufsichtsbefugnissen des Reichs abgesehen, in keiner Beziehung mehr
zur Reichsverwaltung stehend; in einer keiner anderen in Deutschland
gleichenden Organisationsform, durch ein auf internationalem Vertrag
beruhendes Gesetz und mit einem gewissen internationalen Einschlag
in ihrer Organisation geschaffen -- fremd innerhalb des deutschen
Volks- und Wirtschaftskérpers steht, so ist das nach den duBeren Merk-
malen gewiB richtig. Aber ihreminneren Wesen wird diese Anschauung
nach dem, was wir festgestellt haben, nicht gerecht.

Die Tatsache, daB auch die Reichsbahngesellschaft im Dienste der
deutschen Volkswirtschaft steht, daB sie — wenn wir von den Repa-
rationen einmal absehen — in erster Linie doch ein Werkzeug der
deutschen Volkswirtschaft ist, weist ihr eine Stellung von iiberragender
Bedeutung innerhalb des deutschen Wirtschaftskorpers an: als wich-
tigstes Hilfsmittel der deutschen Volkswirtschaft iiberhaupt.

Und wenn es auf den ersten Blick so erscheint, als ob jeder ge-
schichtliche Zusammenhang zwischen der Reichsbahngesellschaft
und ihren Vorgingern, der Deutschen Reichsbahn und den deutschen
Staatsbahnen, fehle, so stellt sich nach unseren Untersuchungen das
Bild der geschichtlichen Entwicklung doch ganz anders dar: Die
Reichsbahngesellschaft ist, wie sich jetzt zeigt, nur die Fortfithrerin
einer Wirtschaftpolitik, wie sie schon von den deutschen Staatsbahnen
und der Deutschen Reichsbahn vertreten wurde. Das einzige Neue,
wodurch sich die Politik der Reichsbahngesellschaft von der ihrer Vor-
ginger unterscheidet, ist, daB bei ihr der Beriicksichtigung der Inter-
essen der deutschen Volkswirtschaft die Erfiillung der Reparations-
pflichten vorauszugehen hat. Aber wenn man sich einmal mit dem
Gedanken vertraut gemacht hat, daB auch die Erfiillung der Repara-
tionsverpflichtungen, soweit sie innerhalb unserer Moglichkeit liegt,
eine vaterlindische Aufgabe ist, so wird man auch in dieser Einschrin-
kung der volkswirtschaftlichen Betitigung der Reichsbahngesellschaft
keine grundsitzliche Anderung der Wirtschaftspolitik, wie sie von ihren
Vorgingern geiibt worden ist, sehen. SchlieBlich wurde auch von den
deutschen Staatsbahnen, insbesondere auch von der PreuBischen Staats-
bahn noch etwas anderes verlangt, als nur die Erfiillung der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft, ndmlich die Bereitstellung gréBerer
Uberschiisse fiir allgemeine Staatszwecke. Der Vergleich dieser Ver-
pflichtung mit der Verpflichtung zur Leistung der Reparationslasten
liegt keineswegs fern. In beiden Fillen handelt es sich um die Be-
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schaffung von Mitteln fiir Aufgaben, die mit den Aufgaben der Eisen-
bahn in keinerlei Zusammenhang stehen, aber doch als Aufgaben der
Allgemeinheit anzusehen sind.

Die Frage endlich, ob die Wahrnehmung der Interessen der deutschen
Volkswirtschaft staatlichen Unternehmen, wie den friiheren deutschen
Staatsbahnen und der Reichsbahn, oder einem gesellschaftlichen Unter-
nehmen, wie der Reichsbahngesellschaft, anvertraut ist, ist fiir die
deutsche Volkswirtschaft von untergeordneter Bedeutung. Fiir sie
handelt es sich lediglich darum, daB8 die Erfiilllung ihrer Bediirfnisse
sichergestellt ist. DaB dies aber in allen wesentlichen Punkten der
Fall ist, hat unsere Untersuchung gezeigt. Fiir die Organisationsform der
Gesellschaft wird man sogar vom volkswirtschaftlichen Standpunk aus
anfithren konnen, daf8 sie durch die leichtere Beweglichkeit und An-
passungsfihigkeit ihrer Geschaftsfihrung die Moglichkeit bietet, den
volkswirtschaftlichen Bediirfnissen schneller und durch biirokratische
Bedenken weniger gehemmt zu folgen, als ein rein staatliches Unter-
nehmen. Unter diesem Gesichtspunkt wird es auch verstindlich, daB
gegen den Ubergang zur Gesellschaftsform als solcher sich in der Offent-
lichkeit kaum irgendwelche Bedenken geltend gemacht haben.




II. Der Staffeltarif, Berechtigung
und Aufbau.

1. Verlauf der bisherigen Entwicklung.

Wenn einmal die Geschichte des deutschen Tarifwesens geschrieben
werden wird, so wird man einen der ganz groBen Wendepunkte sehen
miissen in dem I. Dezember 1920. Es ist der Tag, an dem der Staffel-
tarif in den regelmiBigen Giitertarif eingefiilhrt worden ist. Wenn wir
absehen von dem Ubergang von der privatwirtschaftlichen zu der
gemeinwirtschaftlichen Tarifgestaltung, wie sie sich mit der Verstaat-
lichung der deutschen Bahnen in den siebziger und achtziger Jahren
des vergangenen Jahrhunderts vollzogen hat, so kann sich kein Er-
eignis in der Geschichte des deutschen Tarifwesens mit dem Vorgang
des 1. Dezember 1920 messen. ‘

Allerdings hatte das, was sich am 1. Dezember 1920 vollzog, schon
gewisse Vorldufer in der Geschichte des deutschen Tarifwesens. Schon
in der Privatbahnzeit finden sich ziemlich frith bei einzelnen deutschen
Bahnen Staffeltarife; so schon im Anfang der fiinfziger Jahre des ver-
gangenen Jahrhunderts bei der Niederschlesisch-Mirkischen Bahn und
der Aachen-Diisseldorf-Ruhrorter Bahn. Auch mit der Verstaatlichung
der deutschen Bahnen verschwand der Gedanke des Staffeltarifs nicht
vollig aus dem deutschen Tarifwesen. Die alte Reichsverfassung Art. 45
Nr. 2 hatte sogar ausdriicklich auf diesen Gedanken hingewiesen, indem
sie bestimmt hatte, daB ,,das Reich dahin wirken solle, daB beigréBeren
Entfernungen’* — der Nachdruck liegt hier auf dem Worte ,,gréBeren**
— ,,fiir den Transport von Kohlen, Koks, Holz, Erzen, Steinen, Salz,
Roheisen, Diingungsmitteln und dhnlichen Gegenstinden ein dem Be-
diirfnis der Landwirtschaft und Industrie entsprechender ermiBigter
Tarif, und zwar tunlichst der 1-Pf.-Tarif eingefiihrt’* werde. Tatsichlich
hatte denn auch der Staffeltarif schon bei den fritheren preuBischen
Bahnen und im AnschluB daran auch bei den meisten iibrigen deutschen
Bahnen einen gewissen Boden gewonnen. Vor allem war eine gro8e An-
zahl Ausnahmetarife gestaffelt worden; auch enthielt bereits seit Ein-
fiithrung des Normaltarifs im Jahre 1877 der Spezialtarif ITI eine Staffel.
Seit dem 1. Oktober 1898 waren weiter die Sitze der allgemeinen Eil-
gutklasse und des Spezialtarifs fiir bestimmte Eilgiiter gestaffelt worden.
Und schlieBlich war seit dem 1. Oktober 1917 auch im Spezialtarif fiir
bestimmte Stiickgiiter eine Staffelung durchgefiihrt worden.
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Aber im groBien und ganzen waren dies doch alles nur gewisse An-
sitze in der Richtung auf den Staffeltarif hin: Bei den Ausnahmetarifen
der Privatbahnzeit hatte es sich um vereinzelte Erscheinungen ge-
handelt; und in der Staatsbahnzeit waren zwar auch die Ausnahme-
tarife vielfach gestaffelt worden, indessen war die Staffelung nur gering;
auch wiesen die meisten Ausnahmetarife, selbst der so wichtige Kohlen-
ausnahmetarif, nur eine zweistufige Staffel auf. Das gleiche galt auch
von dem Spezialtarif III, der daher der wirtschaftlichen Bedeutung
seiner Staffel nach nur in sehr beschrinktem MaBe als Staffeltarif an-
zusprechen war, zumal auch die Staffelung verhiltnismiBig schwach
war; denn sie ging bei 1000 km nur auf 86% herab. Und auch bei dem
Allgemeinen Stiickguttarif und dem Spezialtarif fiir bestimmte Eil-
giiter war die durch die Staffel herbeigefiihrte ErmiBigung nicht sehr
erheblich; sie ging bei 1000 km nur bis auf 76% herab. Im groB8en und
ganzen ist daher fiir das Tarifsystem bis 1920 zu sagen, daB es beherrscht
wurde nicht von dem Gedanken des Staffel-, sondern des Kilometer-
tarifs. :

Mit dem 1. Dezember 1920 vollzog sich nun ein vélliger, grundsitz-
licher Wandel. Was bisher Ausnahme war, wird nunmehr so gut wie
ausnahmslos Regel. Jetzt werden simtliche Klassen des Normal-
tarifs gestaffelt, und zwar in Stufen von 100 km zu 100 km, zuniichst
bis zu goo km, spéter bis auf 1000 km. Und die durch die allmihliche
Absenkung der Frachtsitze eintretenden Ermifigungen sind sehr
erheblich: Nach verschiedenen Anderungen im Aufbau der Staffel,
auf die wir hier nicht weiter einzugehen brauchen, sinkt die Staffel
schlieBlich bei 1000 km auf 55% des Satzes fiir 100 km herab; sie
bringt also eine ErmiBigung um 45%. Auch in den Ausnahme-
tarifen, die zunichst infolge der die Tarifhoheit .der deutschen Eisen-
bahnen stark einschrinkenden Bestimmungen des Friedensvertrages
von Versailles im Jahre 1919 aufgehoben waren, dann aber vom Jahre
1920 ab langsam wieder erstehen, kommt nunmehr das Staffeltarif-
system wesentlich stirker als frither zum Ausdruck. Das hangt zum Teil
auch damit zusammen, daB ein groBer Teil der neuen Ausnahmetarife
sich auf Sitzen des Normaltarifs aufbaut, indem der Ausnahmetarif
die ErmiBigung z. B. in Form einer niedrigeren Klasse des Normal-
giitertarifs oder eines gewissen prozentualen Abschlags auf die Nor-
malklasse gewdhrt.

2, Der Streit um den Staffeltarif.

Was ist es nun, das dieses Ergebnis so bedeutsam erscheinen 148t ?

Um diese Frage heantworten zu kénnen, miissen wir, auf die Gefahr
hin, manchem Leser damit etwas Bekanntes zu sagen, mit wenigen
Worten auf das Wesen des Staffeltarifs eingehen.
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Die Giitertarife der deutschen Bahnen werden fast allgemein aus
zwei Teilen gebildet: aus einer festen Gebiihr, die die Entschidigung
fiir die Abfertigung der Giiter auf der Versand- und Empfangsstation
enthiilt, der sogenannten Abfertigungsgebiihr; und einer mit der Be-
forderungslinge wachsenden Gebiihr, dem sogenannten Streckensatz.
Um diesen Streckensatz, in dem der Schwerpunkt der Tarifbildung
liegt, handelt es sich beim Staffeltarif.

Dieser Streckensatz kann nidmlich fiir jedes Kilometer gleich hoch
sein, — dann haben wir es mit einem Entfernungs- oder Kilometer-
tarif zu tun — oder er kann mit der groBeren Beférderungsstrecke
niedriger werden — in diesem Falle liegt ein Staffeltarif vor. Dabei
braucht die eintretende ErméBigung nicht immer gleichmaBig zu sein;
sie kann von einer bestimmten Entfernung ab starker oder auch geringer
werden oder auch ganz wegfallen.

Aus dem Gesagten erhellt die volkswirtschaftliche Bedeutung
des Staffeltarifs: da nimlich das Schwergewicht bei der Erleichterung
der Giiterbeforderung durchaus in der Kostenersparnis liegt, so daB,
wenn die Kosten der Beférderung vermindert werden, auch das Hemm-
nis, das die Entfernung darstellt, in gleichem MaBe so gut wie véllig
aufgehoben wird, so liegt die volkswirtschaftliche Bedeutung des Uber-
gangs zum Staffeltarif darin, daB er die Entfernungen gleichsam ver-
kiirzt, daB er entfernte Orte gleichsam nidher aneinanderriickt, als sie
ihrer kilometrischen Entfernung nach voneinander liegen.

Erkennt man dies als das eigentliche Wesen des Staffeltarifs, so
miiBte man eigentlich annehmen, daB8 der Staffeltarif bei seiner Ein-
fiithrung allgemein mit lebhaftester Zustimmung begriit worden wire.
Denn er wirkt ja genau in der gleichen Richtung, in der sich alle auf
Vervollkommnung der Verkehrsmittel gerichteten Bestrebungen von
Anfang an bis auf den heutigen Tag bewegt haben, auf die alles mensch-
liche Streben und alle menschliche Arbeit im Verkehrswesen von Anfang
an gerichtet gewesen sind, und in der sich die besten Kopfe der Technik
und Wissenschaft dauernd abmiihen und weiter abmiihen werden: in
der Beseitigung der Hindernisse, die dem Giiteraustausch entgegen-
stehen, in der Erleichterung des Giiteraustausches zwischen den Volks-
genossen, ja geradezu in der teilweisen Aufthebung der Entfernungen
selbst. Denn wenn z. B. bei dem gegenwirtig bestehenden Staffeltarif
die Frachtsitze zwischen Hamburg und Miinchen (Entfernung 810 km)
auf rund 64,5% herabgesetzt werden, so liuft das, da beim Giiter-
verkehr das durch die Entfernung geschaffene Hindernis so gut wie
vollig in der Hohe der Kosten der Giiterbeférderung besteht, im
wesentlichen auf dasselbe hinaus, als wenn Hamburg und Miinchen
von 810 auf 522 km aneinandergeriickt wiren. Im gleichen Sinne
wird, um noch einige Beispicle zu nennen, die Entfernung Ham-
burg—Duisburg von 363 km auf 314 km; Hamburg—Frankfurt a. M.
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von 532 auf 416 km; Hamburg—Niirnberg von 644 auf 467 km herab-
gesetzt.

Aber die Annahme, daf3 der Staffeltarif bei und nach seiner Ein-
fithrung allgemeiner Zustimmung begegnet wire, trifft durchaus nicht
zu. Im Gegenteil hat sich in den ersten Jahren nach Einfithrung des
Staffeltarifs eine sehr starke Gegnerschaft gegen diesen Tarif geltend
gemacht, sowohl gegen seine Einfithrung iiberhaupt, als auch gegen
seinen Aufbau; und in den Verhandlungen des Reichseisenbahnrats,
der Landeseinbahnrite, im Reichstag und in den groBen wirtschaft-
lichen Koérperschaften, in der Tages- und Fachpresse ist dieser Wider-
stand immer wieder zum Ausdruck gekommen. Und wenn es auch in
der letzten Zeit etwas ruhiger um den Staffeltarif geworden ist, so
handelt es sich hier scheinbar nur sozusagen um eine Atempause. Schon
in der Sitzung des Reichseisenbahnrats vom 19. Juli 1927 sind wieder
von mehreren Seiten die Angriffe gegen den Staffeltarif aufgenommen
worden. Und leider ist auch kaum damit zu rechnen, dafl die Frage des
Staffeltarifs jemals endgiiltig aus der offentlichen Erorterung ver-
schwinden kénnte. Denn sie ist gleichsam zum Kampfplatz geworden
fiir die scharf aufeinanderstoBenden Interessen des Wirtschaftslebens.

Sucht man nach den Griinden fiir den Widerstand gegen den Staffel-
tarif, wobei wir von den Einwendungen gegen den Aufbau des Staffel-
tarifs zunichst absehen wollen, so liegen diese in der Tatsache begriindet,
daB der Staffeltarif seinem Wesen nach nicht gleichméBig wirkt, sondern
die groBeren Entfernungen wesentlich mehr begiinstigt als die mittleren,
und diese wieder mehr als die kiirzeren. Der Staffeltarif kommt daher
auch den Landesteilen, die an den weiteren Entfernungen stéirker
interessiert sind, wesentlich mehr zugute als den Gebieten, bei denen
der Schwerpunkt der Giiterbeférderung in den niheren und mittleren
Entfernungen liegt. So finden wir denn auch die Befiirworter des
Staffeltarifs im wesentlichen dort, wo fiir die Giiterbeférderung die
weiteren Entfernungen eine erheblichere Rolle spielen, also besonders
in den deutschen Randgebieten. Bezeichnend dafir ist, daB z. B.
im Reichseisenbahnrat sich die Vertreter der siiddeutschen Staaten,
OstpreuBens und der Hansestddte besonders stark fiir den Staffeltarif
eingesetzt haben. Dagegen findet der Staffeltarif mehr oder weniger
Ablehnung oder doch Bedenken in den mehr zentral gelegenen
Gebieten Deutschlands, fiir welche die weiteren Entfernungen keine
wesentliche Rolle spielen, sondern bei denen das Schwergewicht ihres
Verkehrs in den durch den Staffeltarif nicht oder nur wenig begiinstigten
niheren und mittleren Entfernungen liegt. Hier kommen insbesondere
Sachsen und das rheinisch-westfilische Industriegebiet in Frage. Zu den
ausgesprochensten Gegnern des Staffeltarifs gehéren endlich auch die
Vertreter der Interessen der Binnenschiffahrt, wenn auch augen-
blicklich deren Widerstand, im wesentlichen wohl aus taktischen Griin-
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den, nicht auf Beseitigung des Staffeltarifs, sondern auf Ausgleichs-
maBnahmen durch Einfiilhrung von Binnenumschlagstarifen gerichtet
ist. Denn da das eigentliche Verkehrsgebiet der Binnenschiffahrt die
weiteren Entfernungen sind, bei denen die Selbstkostenverhiltnisse der
Binnenschiffahrt sich am giinstigsten auswirken, so muf3 die Binnen-
schiffahrt es notwendig als einen Einbruch in ihr Interessengebiet an-
sehen, wenn die Eisenbahnen ihre weiteren Entfernungen durch ein
besonderes Tarifsystem stark ermdBigen und der Binnenschiffahrt da-
durch ihr EinfluBgebiet streitig machen.

Noch verstandlicher wird der Widerstand gegen den Staffeltarif,
wenn man beriicksichtigt. daB der Staffeltarif nachtriglich in ein
Tarifsystem eingefiihrt worden ist, das bisher im wesentlichen von den
Grundsitzen der gleichen Einheitssitze fiir alle Entfernungen be-
herrscht war. Unter diesen Umstédnden muBte die Wirkung des Staffel-
tarifs besonders augenfillig in einer Verschiebung der wirtschaftlichen
Verhiltnisse in Erscheinung treten.

3. Eisenbahnwirtschaftliche Griinde fiir den Staffeltarif.

Die Frage nach der Berechtigung des Staffeltarifs muB von ver-
schiedenen Seiten aus betrachtet werden: vom Standpunkt der Eisen-
bahn und vom Standpunkt der deutschen Volkswirtschaft aus; und sie
hat schlieBlich auch noch eine politische Seite.

Vom Standpunkt der Eisenbahn ist zunichst offenbar, daB der
Staffeltarif geeignet ist, den Verkehr zu beleben und zu férdern: Das
Wesen des Staffeltarifs liegt, wie wir schon sahen, darin, daB er eine
Herabsetzung der Frachten auf weitere Entfernungen ermdoglicht. Da
nun aber bei den meisten Giitern die Fracht eine bestimmte Héhe nicht
iibersteigen darf, wenn die Beférderung nicht unterbleiben soll, so
bietet der Staffeltarif, indem er die Beférderung auf weitere Ent-
fernungen verbilligt, die Méglichkeit, Beférderungen fiir die Eisenbahn
heranzuziehen, die sie ohne diesen Tarif nicht erhalten wiirde. Diese
ErmiBigung des Frachtpreises fithrt weiter aber auch zu einer Er-
méBigung der Giiterpreise, die nun ihrerseits wieder eine Steigerung der
Nachfrage, infolgedessen eine Vermehrung der Erzeugung und einen
starkeren Absatz und so eine weitere Vermehrung der Giiterbeférderung
zur Folge hat.

In der gleichen Richtung wirkt auch der Staffeltarif insofern, als er
im Wettbewerb gegen fremde Beforderungswege, etwa die franzosischen,
holldndischen und belgischen Bahnen, die Anziehungskraft des deutschen
Weges stirkt und dadurch der Reichsbahn den Wettbewerb erleichtert.

Nun wiirde allerdings die blo8e Tatsache, daB der Staffeltarif mit
Hilfe niedrigerer Einheitssitze auf weitere Entfernungen geeignet ist,
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der Eisenbahn neuen Verkehr zuzufithren, noch nicht geniigen, um seine
Einfiihrung zu rechtfertigen. Denn wenn die Einnahmen aus dem neuen
Verkehr nicht die Selbstkosten decken, so niitzt alle Heranziehung neuen
Verkehrs nichts; die Eisenbahn wiirde nur mit steigenden Verlusten
arbeiten. Daraus folgt, daB die Einfithrung abgestufter Tarifsitze nur
dann in Frage kommen kann, wenn die Eisenbahn gleichzeitig auch in
der Lage ist, ohne Gefihrdung ihrer Einnahmen auf weitere Entfernungen
billigere Frachten zu gewihren als auf kiirzere.

Das ist nun aber in der Tat der Fall: Ein allgemein anerkannter
Grundsatz der Eisenbahnverkehrslehre besagt, daB die Selbstkosten
der Eisenbahn fiir weitere Entfernungen verhéltnismaB8ig niedriger sind
als fiir kiirzere Entfernungen; oder anders ausgedriickt, daB die Selbst-
kosten nicht im Verhiéltnis der durchfahrenen Strecke, sondern lang-
samer zunehmen. Die Griinde fiir diese Erscheinung liegen in einem
Doppelten: Darin, daB die gréBere oder geringere Entfernung, auf die
ein Gut befordert wird, auf die Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals und die Daweslasten, und weiter auch auf einen erheblichen Teil
der Betriebskosten keinen EinfluB hat. Das erste ist ohne weiteres
klar: Die Daweslast z. B. erhsht sich nicht, wenn ein Gut auf weitere
Entfernungen befordert wird, als bisher. Das Zweite, daB nimlich auch
ein erheblicher Teil der Betriebskosten nicht entsprechend der durch-
fahrenen Wegeldnge zunimmt, liegt wesentlich verwickelter; es ist eine
Fiille der Erscheinungen, die bei einer erschdpfenden Erérterung dieser
Frage beriicksichtigt werden miiBten. Angesichts jedoch des Um-
standes, daB auch diese Tatsache in der Verkehrswissenschaft unbestrit-
ten ist, geniigt es hier, auf zwei Tatsachen hinzuweisen, um diese Er-
scheinung verstindlich zu machen: Einmal darauf, daB der Oberbau,
die Gebdude und die Betriebsmittel in einem gewissen Umfang auch
abgenutzt werden, ohne jede Riicksicht auf ihre Benutzung, lediglich
durch die Einwirkungen der Naturkriite, also auch ohne jede Riicksicht
darauf, ob ein Gut auf eine grdBere oder geringere Entfernung be-
fordert wird. Und weiter: DaB die Ausnutzung des Personals und Mate-
rials, z. B. der Lokomotiven und Wagen, bei der Beférderung auf weitere
Entfernungen, bei denen auch auf die Zugaufenthalte verhiltnismaBig
weniger Zeit entfillt, wesentlich giinstiger ist, daB insbesondere auch
der Verbrauch an Kohle und Schmiermaterial nicht entsprechend der
Wegelange zunimmt.

Wie stark die Selbstkosten auf weitere Entfernungen fallen, steht
allerdings nicht bestimmt fest. Sax (Die Verkehrsmittel in Volks-
und Staatswirtschaft, Bd. III, Die Eisenbahnen, S. 323) gibt ein Bei-
spiel, in dem die Selbstkosten fiir eine Tonne Fracht betragen: auf
10 km 25,6, auf 100 km 85,0, also nur etwa das Dreieinhalbfache gegen-
iiber einer Zunahme der Entfernung auf das Zehnfache; und auf 200 km
151,0, also nur etwa das Sechsfache gegeniiber einer Zunahme der Ent-
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fernung auf das Zwanzigfache. Dem entspricht es etwa, wenn vielfach
angenommen wird, daB die Selbstkosten bei den weitesten in Deutsch-
land vorkommenden Entfernungen etwa bis auf ein Drittel herunter-
gehen. Mag das selbst etwas hoch angenommen sein, gewiB ist, daB
mit einer sehr starken ErmafBigung der Selbstkosten auf weitere Ent-
fernungen gerechnet werden muB.

Ist das aber der Fall, so stellt sich die Frage des Staffeltarifs einfach
dahin, ob die Reichsbahn von einem Mittel Gebrauch machen will, das
ihr erméglicht, neuen Verkehr auf weitere Entfernungen zu gewinnen,
der andernfalls ihr nicht zufallen wiirde, und zwar zu Frachtsitzen, die,
obwohl die Einheitssitze niedriger sind als fiir die nahen Entfernungen,
noch immer einen Gewinn erméglichen.

Diese Frage so stellen, heiBt auch schon sie beantworten: Jede
Eisenbahn muB vom Standpunkt ihrer Interessen aus dem Staffeltarif
gegeniiber den Tarifen mit gleichen Einheitssitzen den Vorzug geben.

Bezeichnend fiir die Richtigkeit dieses Ergebnisses ist, daB gerade
die Privatbahnen, die meist stirker als die Staatsbahnen auf die Heran-
ziehung von Verkehr eingestellt sind, sich das Staffeltarifsystem zu-
nutze gemacht haben; wie denn auch in Deutschland, und zwar schon
in den fiinfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts, einzelne Privat-
bahnen mit der Einfiihrung von Staffeltarifen vorangegangen sind. Das
eigene Interesse der Eisenbahn driingt also zur Ubernahme des Staffel-
tarifsystems.

4. Begriindung des Staffeltarifs aus den Bediirfnissen der
deutschen Volkswirtschaft.

Von einem Tarif verlangen wir aber nicht nur, daB er fiir die Eisen-
bahn Vorteile bringt, sondern auch, da8 er volkswirtschaftlich
vorteilhaft oder zum mindesten nicht nachteilig ist. Das ist auch —
angewandt auf das Tarifwesen — der Sinn des §2 des Reichsbahn-
gesetzes, der ausdriicklich verlangt, daB ,,die Gesellschaft ihren Betrieb
unter Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fithren
hat“. Es bleibt also noch die Frage, wie der Staffeltarif vom Standpunkt
der deutschen Volkswirtschaft aus zu beurteilen ist.

Hier greifen ganz dhnliche Gedankenginge Platz, wie wir sie schon
bei der Frage, inwieweit der Staffeltarif fiir die Eisenbahn Vorteile hat,
angedeutet haben: Die ErméaBigung der Beférderungspreise auf weitere
Entfernungen, wie sie der Staffeltarif mit sich bringt, hat zunéchst eine
Erweiterung der Absatzfihigkeit der Giiter zur Folge, die sich ihrerseits
wieder, auch infolge der Zunahme des Wettbewerbs zwischen den ver-
schiedenen Erzeugungsgebieten, in einer ErmiBigung der Giiterpreise
und damit in einer Vermehrung der Nachfrage duBert. Diese Vermehrung

Giese, Reichsbahnpolitik. 4
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der Nachfrage gibt ihrerseits wieder der Erzeugung erhebliche An-
regungen, zumal die Verbilligung in dem Bezuge der Rohstoffe infolge
des Staffeltarifs gleichfalls giinstig auf die Erzeugung einwirkt. Das
Gesamtergebnis dieser Zusammenhinge ist, daB die Wirtschaft, vor
allem Handel und Industrie mit Hilfe des Staffeltarifs wesentlich ge-
fordert und belebt, und die Arbeitsgelegenheiten vermehrt werden.

Neben diesen allgemeinen volkswirtschaftlichen Griinden fiir den
Staffeltarif liegen aber fiir die deutsche Volkswirtschaft noch be-
sondere Griinde vor, die die Einfiilhrung allgemeiner Staffeltarife er-
wiinscht erscheinen lassen. Die deutsche Wirtschaft ist stiarker dezen-
tralisiert als die vieler anderer Linder: Gewinnungs-, Verarbei-
tungs- und Verbrauchsstidtten liegen teilweise weit voneinander
entfernt. Man denke etwa an die Lage der bayerischen Industriegebiete
zu den Kohlengebieten; an die weit abgesonderte Lage Oberschlesiens,
und Schlesiens iiberhaupt; und an die Lage OstpreuBens, das gleich-
falls weit entfernt liegt von den groSen Rohstoff-, Handels- und Indu-
striegebieten. Ebenso liegen auch die groBlen deutschen Seehifen
verhiltnismiBig ungiinstig und in erheblicher Entfernung von den
wichtigsten Erzeugungs- und Verbrauchsstitten. Ja diese sind zu einem
wesentlichen Teil sogar giinstiger zu den auslindischen Hifen als zu
den deutschen Hifen selbst gelegen. Denn die linksrheinischen Gebiete
der Rheinprovinz und ein zwar nicht breiter, aber wirtschaftlich sehr
bedeutsamer Streifen auf dem rechten Rheinufer, auBerdem ‘Baden,
Wiirttemberg und ein kleiner Abschnitt des stidwestlichen Bayerns
fallen in das kilometrische Vorzugsgebiet der belgisch-hollindischen
Hifen. Fiir alle diese Gebiete sind die Staffeltarife, und zwar nicht nur
die in Staffelform erstellten Ausnahmetarife, sondern auch der all-
gemeine Staffeltarif notwendig, um ihnen die Lebensfihigkeit zu er-
halten und ihre Weiterentwicklung zu férdern.

Die Staffeltarife stellen so auch der iibermiBigen Zusammendriangung
des wirtschaftlichen Lebens in einigen wenigen Gebieten einen Damm
entgegen, was durchaus im Interesse der Allgemeinheit liegt, da auf
diese Weise die Arbeitsgelegenheiten iiber das ganze Land besser ver-
teilt werden. Den von den groBen Gewinnungs- und Verbrauchsstétten
weiter abgelegenen Gebieten, wie etwa OstpreuBen und Schlesien,
schaffen die Staffeltarife erleichterte Lebensbedingungen, indem sie
die Versorgung dieser Gebiete und den Absatz der Erzeugnisse dieser
Gebiete begiinstigen. Den deutschen Seehifen insbesondere erleichtern
die Staffeltarife die Moglichkeit, sich im Wettbewerb gegen die Aus-
landshifen, die vielfach wesentlich nihere Entfernungen zu den deut-
schen Haupterzeugungs- und Hauptverbrauchsstitten haben, zu be-
haupten. Und alles das wird, wie wir schon oben gesehen haben, durch
einen richtig aufgebauten Staffeltarif erméglicht, ohne daB Opfer von
der Reichsbahn gebracht zu werden brauchen, im Gegenteil im all-
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gemeinen mit dem Ergebnis, daB der Reichsbahn Mehreinnahmen
daraus erwachsen.

Also auch allgemein-volkswirtschaftlich bieten die Staffeltarife
auBerordentliche Vorteile.

Was aber der deutschen Volkswirtschaft im ganzen niitzlich ist, ist
schlieBlich, im Endergebnis, auch denen niitzlich, die nicht unmittelbar
Vorteile daraus ziehen. Die Belebung der deutschen Volkswirtschaft
iiberhaupt, der die Staffeltarife dienen, muBl im Endergebnis auch den
an seinen Vorteilen weniger beteiligten Gebieten zugute kommen. Um
nur ein Beispiel zu nennen: Auch die Textilindustrie Sachsens, dessen
Wirtschaftskreise den Staffeltarifen wenig geneigt sind, wird daraus
Vorteile ziehen, daf groBen deutschen Gebieten durch diese Tarife
ihre Lebensfihigkeit und damit auch ihre Konsumféhigkeit erhalten
wird.

Es bleibt dann nur noch die Frage, ob und wie sich die Binnen-
schiffahrt mit dem Staffeltarif abzufinden hat, der ihr allerdings
nicht unerheblichen Abbruch tun kann. Denn, da die Bedeutung des
Staffeltarifs darin liegt, daB er gegeniiber dem Kilometertarif die weiteren
Entfernungen verbilligt, so ist er in der Tat geeignet, der Binnenschiff-
fahrt, deren besonderes EinfluBgebiet infolge der fiir sie bestehenden
Selbstkostenverhiltnisse gerade die weiteren Entfernungen sind, Ver-
kehr zu entziehen.

Indessen erfordert diese Frage, wie iiberhaupt die sehr schwierige
Frage nach der Regelung des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und
Binnenschiffahrt, eine weit eingehendere Behandlung, als sie an dieser
Stelle moglich ist; es ist daher dieser Frage in diesem Buche eine be-
sondere Abhandlung gewidmet. Die dort angestellten, sehr eingehenden
Untersuchungen aber fiihren in ihrem Ergebnis dazu, daB keinerlei
volkswirtschaftliche Griinde bestehen, die eine besondere Riicksicht-
nahme der Eisenbahn bei ihrer Tarifgestaltung auf die Bediirfnisse der
Binnenschiffabrt rechtfertigen, sondern daB im Gegenteil der Wett-
bewerb das Verhidltnis der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt zu be-
stimmen hat. Wenn das aber der Fall ist, so kann auch die Binnenschiff-
fahrt der weitesten Einfithrung des Staffeltarifs in das Tarifsystem
nicht im Wege stehen. Im Gegenteil bietet sich hier gerade im Staffel-
tarif der Eisenbahn ein besonders wertvolles Mittel dar, den Wettbewerb
gegen die Binnenschiffahrt aufzunehmen, die bei ihrer Preisgestaltung
gleichfalls den Grundsatz hat, fiir lingere Strecken niedrigere Fracht-
einheiten zu berechnen als fiir kiirzere.

Nach alledem ist also auch vom volkswirtschaftlichen, nicht nur
vom eisenbahnwirtschaftlichen Standpunkt aus, der Ubergang zum
Staffeltarif, als einem Tarifsystem, das dem System des Entfernungs-
tarifs weit iiberlegen ist, lebhaft zu begriiBen.

4%
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5. Politische Griinde fiir den Staffeltarif.

Zu den Griinden eisenbahnwirtschaftlicher und volkswirtschaft-
licher Art, die fiir die Staffeltarife sprechen, kommen schlieBlich auch
noch solche politischer Natur. Es handelt sich um den im Giiter-
tarifwesen verhiltnismiBig seltenen Fall, daB auch politische Griinde
lebhaft fiir ein bestimmtes Tarifsystem sprechen und seine Einfiihrung
tatsichlich mitveranlaBt haben.,

Die politischen Griinde fiir die Einfilhrung des Staffeltarifs liegen
etwa in der gleichen Richtung wie die Griinde, die zur Vereinheitlichung
der deutschen Bahnen durch ihre Ubernahme in das Eigentum des Rei-
ches gefiihrt haben. Der Zweck des Erwerbs der deutschen Bahnen
durch das Reich war im wesentlichen ein politischer: Stdrkung der
deutschen Reichseinheit, die aus dem Weltkriege infolge der Schwichung
der deutschen Wehrmacht und der Abtretung wertvoller Reichsteile
stark geschwicht hervorgegangen war. Die mit der Einfiihrung des
Staffeltarifs erstrebten politischen Wirkungen liegen im wesentlichen
in derselben Richtung: indem er die Entfernungen zwischen den weite-
ren Gebieten verkiirzt und so insbesondere die Randgebiete nidher
miteinander und mit dem Zentrum in Verbindung bringt, ist er ge-
eignet, das neugestaltete Deutschland fester zusammenzuschlieBen
und damit die Reichseinheit zu verstirken.

Gerade fiir das neue Deutschland handelt es sich hierbei um eine
besonders wichtige Aufgabe. Die Fithrung der neuen Grenzen hat die
Lebensfihigkeit einzelner deutscher Gebiete gegen friiher stark be-
eintrichtigt, indem sie diese Gebiete von ihren friiheren, an das Aus-
land abgetretenen Absatz- und Bezugsgebieten losgerissen hat. Das
gilt besonders von OstpreuBen und Schlesien durch den Verlust groB8er
und wertvoller Nachbargebiete an Polen; aber auch Siid- und West-
deutschland sind durch den Verlust von ElsaB-Lothringen nicht un-
erheblich betroffen.

Unter diesem Gesichtspunkt erschien es nicht nur als eine volks-
wirtschaftliche, sondern auch als eine politische Aufgabe, um diese
teilweise auch national gefihrdeten Gebiete weiter lebensfahig zu
erhalten, ihnen einen gewissen Ersatz fiir die verlorenen Absatz- und
Bezugsgebiete dadurch zu verschaffen, daB man ihnen durch Abkiirzung
ihrer Entfernungen nach weiter abgelegenen deutschen Gebieten neue
Absatz- und Bezugsgebiete erschloB8 und sie dadurch gleichzeitig in
engere Verbindung mit dem iibrigen Deutschland brachte. Besonders
OstpreuBen gegeniiber haben diese Gesichtspunkte eine erhebliche
Rolle gespielt.
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6. Der Vorwurf unberechtigten Eingriffs in das
Wirtschaftsleben.

So erscheint an sich die Frage nach der grundsitzlichen Berechtigung
des Staffeltarifs geklirt. Indessen wiirde diese Untersuchung kaum den
Anspruch erheben kénnen, das Problem erschépfend behandelt zu haben,
wenn nicht auch noch auf die wichtigsten Einwidnde eingegangen
wiirde, die immer wieder erhoben werden. Diese Einwendungen, die
sich sehr beachtliche Kreise des Wirtschaftslebens zu eigen gemacht
haben, sind im wesentlichen folgende drei: daB der Staffeltarif einen
unberechtigten Eingriff in das Wirtschaftsleben darstelle; daB er zu
Unrecht die Nahentfernungen zugunsten der weiteren Entfernungen
verteuere; und schliefllich, daB das Ausland den Hauptvorteil aus dem
Staffeltarif zieche. Eine Erérterung dieser Einwénde ist um so mehr am
Platze, als sie geeignet ist, wesentlich zu einer Vertiefung des Problems
beizutragen.

Ist es zunichst richtig, daB der Staffeltarif einen unberechtigten
Eingriff in das Wirtschaftsleben darstellt?

Die Wirtschaftskreise, die diesen Einwand gegen den Staffeltarif
erheben, stiitzen sich darauf, dal er die Wirkung der geographischen
Verhiltnisse verindere, und seine Einfilhrung damit zu einer un-
gerechtfertigten Verschiebung der wirtschaftlichen Verhiltnisse fiihre.

Nun ist es in der Tat richtig, daB der Staffeltarif, indem er mit
wachsenden Entfernungen abnehmende Einheitssitze, also fiir die
weiteren Entfernungen niedrigere Einheitssitze als fiir die kiirzeren
Entfernungen bietet, die Entfernungen gleichsam verkiirzt, und zwar
um so stérker, je groBer die Entfernungen sind. Und es ist weiter richtig,
daB dadurch die Beforderungsfihigkeit und damit die Absatzfihigkeit
vieler Giiter erweitert, und der Wettbewerb zwischen den verschiedenen
Erzeugungsstitten, weil die Marktgebiete in gréBerer Ausdehnung zu-
sammenfallen, angeregt und gesteigert, die Zahl der Mitbewerber also
vergroBert wird.

Aber diese Wirkung teilt der Staffeltarif mit jeder TarifermaBigung,
auch mit der, die nicht in Staffelform gewihrt wird. Denn auch jede
gleichm#Bige TarifermiBigung wirkt zahlenmifBig auf die weiteren
Entfernungen wesentlich stirker als auf die nahen Entfernungen und
bringt damit die Moglichkeit wirtschaftlicher Verschiebungen mit sich.
Ja, der Staffeltarif teilt diese Wirkung sogar ganz allgemein mit jeder
Verbesserung und Erleichterung der Verkehrsgelegenheiten, wie
iiberhaupt mit jedem Fortschritt im Verkehrswesen. Jeder solcher
Fortschritt — und darunter als der grifte iberhaupt: die Einfiihrung
der Eisenbahn in das Verkehrswesen -- hat Verinderungen in den
wirtschaftlichen Verhiltnissen mit sich gebracht, indem er die Hemm-
nisse, die die riumlichen Entfernungen den wirtschaftlichen Beziehungen
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der Menschen zueinander entgegenstellen, vermindert hat. Dabei handelt
es sich um Verinderungen von oft ganz grundstiirzender Art und von
wesentlich groferer Bedeutung, als die Einfilhrung des Staffeltarif-
systems bei der Reichsbahn sie zur Folge gehabt hat. Seine Wirkung
liegt also durchaus in der Richtung der groBen Entwicklung, wie sie
das 19. Jahrhundert im Verkehrswesen eingeleitet hat, und in der wir
uns noch mitten darin befinden.

Im iibrigen darf man die wirtschaftlichen Verschiebungen, die der
Ubergang zur Staffeltarifform im regelmiBigen Tarifschema mit sich
gebracht hat, so bedeutsam sie sind, auch nicht iiberschitzen. Die
Wirkung des Staffeltarifs bleibt doch immer noch eine verhiltnis-
miBig eng begrenzte, indem er das bisherige Absatzgebiet nur in etwas
ausdehnt. Auch wird man nicht iibersehen diirfen, daB den Nachteilen,
die der Staffeltarif einzelnen Erzeugungsgebieten bringt, indem er
innerhalb dieser Gebiete die Zahl der Wettbewerber vermehrt, der
Vorteil gegeniiber steht, daB nun anderseits dieselben Verkehrsbeteiligten
in die Lage versetzt werden, auch ihrerseits ihren Absatz mit Hilfe des
Staffeltarifs in Gebiete auszudehnen, in denen sie bisher nicht wett-
bewerbsfihig waren. Das gilt insbesondere fiir die mittleren Entfer-
nungen, die sich heute, in Verkennung der Wirkungen des Staffeltarifs,
vielfach iiber ihn beschweren. Denn es darf nicht iibersehen werden,
daB gegeniiber einem Tarif mit gleichen Einheitssitzen der bestehende
Staffeltarif schon von 238 km an ErméBigungen gewihrt, daf alsoschon
alle Entfernungen iiber 237 km Nutzen aus der Staffeltarifform ziehen.

Wenn trotzdem Klagen iiber Wettbewerbsverschiebungen nicht sel-
ten sind, so haben diese ihre Ursache zum allergréBten Teil nicht in der
Einfiithrung des Staffeltarifs, sondern hingen zum Teil mit anderen
TarifmaBnahmen, meist aber damit zusammen, daB sich die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse Deutschlands gegeniiber der Vorkriegszeit
von Grund aus geindert und vielfach verschlechtert haben.

7. Der Vorwurf unberechtigter Verteuerung der nahen
Entfernungen.

Ein weiterer Vorwurf, der haufiger als jeder andere gegen den Staffel-
tarif erhoben wird, ist, daB er die nahen Entfernungen zugunsten
der weiteren Entfernungen zu Unrecht verteuere. Wie verhilt
es sich mit diesem Vorwurf?

DaB der Staffeltarif gegeniiber dem Kilometertarif zu einer ge-
wissen Verteuerung der nahen Entfernungen fiihrt ; mit anderen Worten,
daB die nahen Entfernungen bei gleichbleibender Gesamteinnahme
tarifarisch etwas niedriger gehalten werden kénnten, wenn der Normal-
giitertarif nicht in Form eines Staffeltarifs, sondern eines Kilometer-
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tarifs aufgebaut wire, ist zuzugeben. Aber diese Verteuerung ist sehr
gering.

Das erklirt sich einmal daraus, daB selbst beim Staffeltarif der
groBte Teil allen Verkehrs sich auf den ndheren Entfernungen ab-
spielt, und sich infolgedessen die durch die ErméBigung der weiteren Ent-
fernungen bedingte Frachterhohung auf sehr groBe Giitermengen ver-
teilt, die einzelne Sendung im niheren Verkehr daher eine sehr geringe
Mehrbelastung erfihrt. In dieser Hinsicht sind sehr bemerkenswert
gewisse Zahlen, die die Reichsbahn fiir das Jahr 1925 ermittelt hat.
Danach sind auf Entfernungen bis 237 km — das ist die Entfernung
des Staffeltarifs, deren Frachteinnahme fiir die Bildung des Kilometer-
tarifs zugrunde gelegt werden miiite, wenn dieser Kilometertarif die
gleichen Einnahmen wie der bestehende Staffeltarif erbringen sollte, —
79,5% aller Gewichtsmengen, auf Entfernungen iiber 237 km also nur
20,5% aller Gewichtsmengen beférdert worden. Um irrige Folgerungen
aus diesen Zahlen zu vermeiden, sei indessen hierzu bemerkt, daB die
Hohe dieses Anteils keineswegs etwas gegen die Bedeutung des Staffel-
tarifs aussagt; denn vom Standpunkt der groBen volkswirtschaftlichen
Bedeutung, die gerade den Beférderungen auf weitere Entfernungen
und jeder Erweiterung des Verkehrsgebiets zukommt, ist auch dieser
Anteilssatz noch immer erheblich genug, um die Einfithrung des Staffel-
tarifsystems sehr bedeutsam erscheinen zu lassen.

Die durch den Staffeltarif eintretende Verteuerung der niheren Ent-
fernungen ist aber noch aus einem anderen Grunde nicht sehr erheblich:
Wenn namlich auch der Staffeltarif, worin ja gerade sein Wesen liegt,
die weiteren Entfernungen verbilligt, so geht doch diese Verbilligung
keineswegs ausschliefllich zu Lasten der naheren Entfernungen. Der
durch die Verbilligung der weiteren Entfernungen eintretende Einnahme-
ausfall wird ndmlich zum groBten Teil ausgeglichen durch die Mehr-
einnahmen, die mit der durch den Staffeltarif auf die weiteren Ent-
fernungen eintretenden Verkehrszunahme verbunden sind.

Daraus ergibt sich, daB, wenn man den Staffeltarif aus dem nor-
malen Tarifsystem beseitigen und durch einen rein kilometrischen
Tarif, also durch gleichbleibende Einheitssitze ersetzen wollte, es
keineswegs moglich wire, die rechnungsmiBig auf die weiteren Ent-
fernungen fallenden Einnahmen in voller Héhe den niheren Entfernungen
zugute zu bringen. Denn es ist eben keineswegs damit zu rechnen, daB
unter der Herrschaft des Kilometertarifs der Verkehr auf weitere Ent-
fernungen ebenso grof bleiben wiirde, wie unter der Herrschaft des
Staffeltarifs. DaB das nicht der Fall sein kann, ist ohne weiteres klar,
wenn man sich die auBerordentlichen Verteuerungen vor Augen hilt,
die durch den Wegfall des Staffeltarifs eintreten wiirden und die z. B.
bei dem zur Zeit bestehenden Tarif bei 400 km rund 10%, bei 600 km
rund 20%, bei 800 km rund 40%, bei 1000 km rund 65% und bei
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1500 km sogar 120% ausmachen wiirden. Ein groBer Teil der weiteren
Beforderungen, die nur durch den Staffeltarif moglich geworden und ins
Leben gerufen sind, wiirde mit der Einfilhrung des Kilometertarifs
wieder in Wegfall kommen. Der dadurch eintretende Frachtausfall
wiirde durch die verbleibenden Beforderungen, in erster Linie also
durch die niheren Entfernungen, auf denen sich ohnehin der groBte Teil
aller Transporte abspielt und beim Kilometertarif noch mehr als beim
Staffeltarif abspielen wiirde, aufgebracht werden miissen.

Aus dem Dargelegten ist ohne weiteres klar, daB die Mehrbelastung
der naheren Entfernungen durch den Staffeltarif gegeniiber dem Kilo-
metertarif nur auBerordentlich gering sein kann. Fiir den gegen-
wirtigen Staffeltarif hat die Reichsbahn auf Grund zuverlissiger
Grundlagen die Mehrbelastung fiir die nahen Entfernungen bis 100 km
auf durchschnittlich 5—6% berechnet — ein Beweis, wie stark von den
Gegnern des Staffeltarifs die Riickwirkungen dieses Tarifsystems auf
die nahen Entfernungen iiberschitzt werden.

Aber kommt es denn — das ist schlieBlich doch die Haupt-
frage — iberhaupt darauf an, ob, gemessen an dem Kilo-
metertarif, die nahen Entfernungen durch den Staffeltarif
etwas mehr oder weniger belastet werden?

Diese Frage wire nur dann zu bejahen, wenn in dem Kilo-
metertarif gegeniiber dem Staffeltarif die gerechtere und richtigere
Tarifform gesechen werden konnte, so daB also jede Abweichung von
dem Kilometertarif einer besonderen Rechtfertigung bediirfte. So aber
ist das Verhilinis zwischen dem Kilometertarif und dem Staffeltarif
keineswegs. Im Gegenteil ist der Kilometertarif an sich als die weniger
gerechte Form der Tarifgestaltung anzusehen, weil er dem Selbstkosten-
verhiltnis, wie es mit zunehmenden Entfernungen in Erscheinung
tritt, nicht gerecht wird; denn tatsichlich zahlt beim Kilometertarif
der Versender bei der Befoérderung auf weitere Entfernungen fiir die
Leistung, gemessen an den Selbstkosten, zuviel. Wenn trotzdem der
Kilometertarif heute noch in weiten Kreisen als die gerechtere, gleich-
sam von der Natur gegebene Tarifform angesehen wird, und wenn selbst
die Reichsbahn dieser Auffassung glaubt Zugestindnisse machen zu
miissen, indem sie die Abweichung vom Kilometertarif besonders ver-
teidigen zu miissen glaubt, — so erklirt sich das daraus, daB der Kilo-
metertarif die deutschen Tarife seit den Anfingen der Eisenbahn im
wesentlichen beherrscht hat, und es daher fiir die Allgemeinheit schwer
ist, sich von den Vorstellungen dieses Tarifsystems freizumachen.

Auch entsprechen die mit dem Kilometertarif verbundenen Vor-
stellungen einem mehr primitiven, weniger geschulten Denken, als
es der Staffeltarif voraussetzt, in dessen nicht ganz einfache Vorstellungs-
welt sich selbst der wirtschaftlich gut Geschulte erst allmihlich ein-
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leben muB. Wenn die Zahl der Gegner des Staffeltarifs seit seiner
Einfithrung in langsamem Riickgang begriffen ist, so offenbar auch des-
halb, weil seit Einfithrung des Staffeltarifs das Verstindnis fiir diese
Tarifform Fortschritte gemacht hat.

Jedenfalls fehlt jede Berechtigung dafiir, den MabBstab fiir die
Beurteilung der Berechtigung des Staffeltarifs aus dem Kilometer-
tarif zu nehmen! Das Urteil iiber die Berechtigung des
Staffeltarifs kann nur aus dem Staffeltarif selbst, seinem
Zweck und Aufbau, gewonnen werden, nicht aber aus
einem ganz anderen, ihm an sich unterlegenen Tarifsystem.

8. Der Vorwurf der Begiinstigung des Auslandes.

Schwerer noch als die beiden bisher besprochenen Einwinde scheint
auf den ersten Blick das dritte Bedenken zu wiegen, daB der Staffel-
tarif das Ausland begiinstige. Diese Begiinstigung wird damit
begriindet, daB der Staffeltarif die Einfuhr fordere, weil fiir die Einfuhr
von der Grenze aus die weiteren und weitesten Entfernungen besonders
in Frage kdmen.

Nun ist es allerdings richtig, daB der Staffeltarif aus den angegebenen
Griinden eine die Einfuhr férdernde Wirkung haben kann. Aber einmal
ist zu beriicksichtigen, daB ja durchaus nicht jede Einfuhr volkswirt-
schaftlich bedenklich ist; fiir die der deutschen Industrie unentbehrlichen
auslindischen Rohstoffe und die fiir die Volksernihrung unentbehrlichen
auslindischen Nahrungsmittel trifft dies zum Beispiel nicht zu. Vor allem
aber steht der Forderung der Einfuhr gegeniiber, daB der Staffeltarif
umgekehrt auch die volkswirtschaftlich sehr wichtige Ausfuhr fordert,
fiir die gleichfalls die weiteren und weitesten Entfernungen bis zur Grenze
eine wesentliche Rolle spielen.

Im iibrigen muB hier die Frage aufgeworfen werden, ob der Schutz
gegen unerwiinschte Einfuhr iiberhaupt Sache der Eisenbahntarif-
politikist. Diese Frage mul bei richtiger Auffassung verneint werden.
Unerwiinschte Einfuhr fernzuhalten, ist nicht Sache der Eisenbahn-
tarifpolitik, sondern der Zollpolitik. Die Eisenbahntarife kénnen
diese Aufgabe schon deshalb nicht iibernehmen, weil ihre Bildung ganz
anderen Gesetzen unterliegt, als die Bildung der Zolltarife:

Der Eisenbahntarif ist seinem Wesen nach ein Preis fiir eine Be-
forderungsleistung, dessen Hohe durch die Selbstkosten der Leistung,
den Wert der Leistung fiir den Benutzer und méglicherweise auch noch
durch Riicksichten des Wettbewerbs bestimmt wird, und wobei ins-
besondere die Entfernung, auf die das Gut befordert wird, die Schnellig-
keit der Beforderung und #hnliche Gesichtspunkte eine wesentliche
Rolle spielen. Alle diese Gesichtspunkte sind aber zur Erreichung
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der Aufgaben der Zollpolitik durchaus ungeeignet. So kommen ins-
besondere die Zolle ohne jede Riicksicht anf die Linge der Beférderung
des Zollgutes in das Inland gleichmiBig zur Erhebung. Und wenn die
Eisenbahntarife weiter in ihrer H6he durch den Wert, den die Befor-
derung fiir den Benutzer hat, und méglicherweise auch durch Riick-
sichten des Wettbewerbs begrenzt sind, so stehen solche Begrenzungen
mit der Zollpolitik grundsitzlich in Widerspruch, da die Zolle an sich
beliebig hoch festgesetzt werden kénnen. Alles das macht es unméglich,
die Eisenbahntarife mit wirklichem Erfolg und ohne Beeintrichtigung
ihrer eigentlichen Aufgaben in den Dienst der Zollpolitik zu stellen.

Ein Zusammenhang der Tarifpolitik mit der Zollpolitik kann nur
insoweit anerkannt werden, als es unzulissig sein wiirde, daB die Eisen-
bahntarife sich in bewuBten Gegensatz zu den handelspolitischen
Zielen der Zollpolitik stellen, indem sie ihre Wirkungen bewuBtermaBen
aufheben. Davon aber kann beim Staffeltarif keine Rede sein. Zum
Teil steht der Staffeltarif mit den Zielen der Zollpolitik sogar in vollster
Ubereinstimmung und unterstiitzt diese Ziele, nimlich dort, wo es sich
um Finanzzolle handelt, also um Zélle, deren Zweck lediglich der ist,
dauernde Einnahmen zu schaffen. Denn soweit der Staffeltarif die Ein-
fubr von Giitern férdert, fiir die Finanzzolle bestehen, fordert er gleich-
zeitig auch die mit diesen Zollen verbundenen finanzpolitischen Zwecke,
indem er die Einnahmen aus diesen Zollen erhoht.

Der Einwand, da8 der Staffeltarif die Einfuhr begiinstige und deshalb
abzulehnen sei, gewinnt iibrigens dadurch nicht an Uberzeugungs-
kraft, daB8 er vielfach gerade von Vertretern der Binnenschiffahrt
erhoben wird. Denn, wenn ein solcher Einwand iiberhaupt gegeniiber
irgend einem Verkehrsmittel berechtigt wire, so miiBite er in erster
Linie gegen die Binnenschiffahrt erhoben werden: kein noch so stark
ausgeprigter Eisenbahnstaffeltarif kann eine so stark einfuhrfdrdernde
Wirkung ausiiben, wie das die deutsche Binnenschiffahrt tut. Es erklirt
sich das nicht nur daraus, daB die Binnenschiffahrt infolge ihrer Selbst-
kostenverhiltnisse ganz besonders in der Lage ist, die weiteren Ent-
fernungen tarifarisch zu begiinstigen, sondern vor allem auch aus geo-
graphischen Griinden: Die giinstige Lage der deutschen Wasserstraflen
zum Meere und zu den groBen deutschen Wirtschaftszentren hat zur
Folge, daB die deutschen Stréme sich gleichsam als Verlingerungen
der MeeresstraBlen darstellen, auf denen die auslindische Einfuhr zu
verhiltnismiBig sehr niedrigen Frachten bis tief in die wichtigsten deut-
schen Wirtschaftsgebiete hineingefiihrt werden kann. Ware es nun aber
berechtigt, wenn man aus diesem Grunde gegen die deutsche Binnen-
schiffahrt eine grundsitzlich ablehnende Stellung einnehmen wollte ?
Oder ist es nicht weit mehr berechtigt, in der geographischen Gestaltung
der deutschen Binnenwasserstrafien einen besonderen Vorzug fir die
deutsche Volkswirtschaft zu sehen, obwohl damit eine Begiinstigung
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der deutschen Einfuhr verbunden ist? Genau so, wie in der Moglich-
keit von Staffeltarifen ein besonderer Vorteil fiir die deutsche Volks-
wirtschaft zu sehen ist, obwohl auch damit eine Begiinstigung der Ein-
fuhr verkniipft ist!

9. Weshalb hat sich erst so spit der Ubergang zum
Staffeltarif vollzogen?

Angesichts der auBerordentlichen Vorteile des Staffeltarifs fiir die
deutsche Volkswirtschaft und die deutsche Eisenbahn und angesichts
auch seiner politischen Vorteile liegt die Frage nahe, weshalb der Staffel-
tarif erst so spit zur allgemeinen Geltung im deutschen Eisenbahn-
giitertarifwesen gekommen ist.

Diese Frage liegt um so niher, als im Ausland der Staffeltarif schon
lange vorher fast iiberall Eingang gefunden hatte: Linder wie Frank-
reich, RuBland, Italien, das friihere Osterreich, die Niederlande, Belgien,
ja sogar England besaBen den Staffeltarif schon viele Jahrzehnte vor
dem Kriege, teilweise in stirkster Ausprigung, so daB der Kilometer-
tarif der deutschen Bahnen sich geradezu als eine Ausnahme von dem
fast allgemein in Europa geltenden Tarifsystem darstellte.

Auch war literarisch in Deutschland der Boden fiir den Staffel-
tarif seit langem stark vorbereitet. Seit dem Ende der sechziger Jahre
hatte eine ganze Anzahl Schriftsteller sich fiir den Staffeltarif ein-
gesetzt: so — um die wichtigsten zu nennen — Scholtz in einer
Ende der sechziger Jahre erschienenen kleinen Schrift ,,Die preuBischen
Eisenbahnen in Riicksicht auf das Tarifwesen; A. Schiibler in einer
1879 erschienenen Schrift ,,Uber Selbstkosten und Tarifbildung der
deutschen Eisenbahnen’ und in zwei Aufsitzen im ,,Archiv fiir Eisen-
bahnwesen 1887 ,,Uber neuere Schriften und Anschauungen betr.
die Bestimmung der Giitertarife und 1889 ,,Zu der Launhard’schen
Theorie des Trassierens’; Launhardt an mehreren Stellen, insbesondere
im Zentralblatt der Bauverwaltung von 1883, S. 316ff. und im Archiv
fiir Eisenbahnwesen 18go, S. 161ff.; H. Braesicke in einer 1890 er-
schienenen Schrift ,,Die Reform der Eisenbahngiitertarife mit beson-
derer Riicksicht auf die Hebung der ostdeutschen Landwirtschaft —
von Osterreichischen Schriftstellern, die den Staffeltarifgedanken lite-
rarisch vertreten haben, wie N6rdling und Liharzik, ganz abgesehen.

Vor allem aber hatte der Staffeltarif einen Vorkimpfer gefunden
in der Person des spateren preuflischen Eisenbahndirektionsprisidenten
Franz Ulrich, der als der eigentliche literarische Bahnbrecher fiir den
Gedanken des Staffeltarifs in Deutschland bezeichnet werden muB.
In einer Zeit, in der die Frage des Staffeltarifs weit mehr als heute
umstritten war, und seine grundsétzlichen Gegner auch in den Kreisen
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der deutschen Staatsbahnen noch sehr zahlreich waren, — es sei hier
beispielsweise hingewiesen auf die 1877 erschienene Abhandlung von
Kroénig ,,Die Differenzialtarife der Eisenbahnen®, die sich gegen den
Staffeltarif wendet, — hatte Ulrich mit auBerordentlicher Tatkraft
und Uberzeugungsstirke, mit vorziiglicher Sachkenntnis und weitem
volkswirtschaftlichen Blick sich immer wieder fiir den Staffeltarif
eingesetzt.

Schon 1885, in einern Aufsatz im ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen* ,,Uber
franzosisches Eisenbahntarifwesen” (S. 539-—543), hatte Ulrich sich
sehr nachdriicklich und ziemlich eingehend fiir das Staffeltarifsystem
ausgesprochen. Ohne jede Voreingenommenheit hatte er dort ,,dem
franzosischen Reformtarif wegen der im Giitertarif durchgefiihrten
Tarifbildung nach fallender Skala den Vorzug vor dem deutschen
Tarifsystem zuerkannt”. Sein im Jahre 1886 erschienenes ,,Eisen-
bahntarifwesen* behandelte gleichfalls eingehend die Vorziige des Staf-
feltarifs gegeniiber dem Kilometertarif. Im Jahre 1893 endlich wid-
mete er dieser Frage eine besondere Monographie, in der er die Frage
des Staffeltarifs in Verbindung mit der Frage des Wettbewerbs der
Eisenbahnen mit der Binnenschiffahrt behandelt, wobei er davon aus-
geht, daB der Staffeltarif gleichzeitig ein sehr wichtiges Mittel sei,
um die Eisenbahn im Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt zu unter-
stiitzen. In diesem Werke, unter dem Titel ,,Staffeltarif und Wasser-
straBen, findet sich bereits eine eingehende Darlegung der wichtigsten
Griinde, die vom Standpunkt der Eisenbahnen und der deutschen
Volkswirtschaft fiir den Staffeltarif sprechen, und eine Widerlegung
der damals gegen den Staffeltarif erhobenen Einwendungen, die sich im
wesentlichen mit den Einwendungen decken, die auch heute wieder gegen
den Staffeltarif vorgebracht werden. Durch dieses Werk ist auch ein
Mann wie Adolf Wagner zu einem Anhinger des Staffeltarifs gewor-
den. Die Ausfithrungen von Ulrich haben ihn, der sich vorher ,,davon
eine fiir ihn selbst noch nicht endgiiltige Meinung gebildet hatte®,
wie er selbst in einer ausfiihrlichen Besprechung des Ulrichschen Buches
im ,,Archiv fiir Eisenbahnwesen Jahrgang 1894, S. 8ooff. sagt, ,,iiber-
zeugt, daB die Staffeltarife sich von den verschiedensten Gesichts-
punkten aus begriinden lassen; ja eisenbahnpolitisch und technisch,
finanziell und volkswirtschaftlich den Vorzug vor dem bloBen gleich-
miBigen Entfernungs- oder Streckentarif verdienen®.

Wenn es nun trotz alledem vor dem Kriege noch nicht zur Ein-
fithrung des Staffeltarifs in den Normaltarif gekommen ist, so liegt
diese Erscheinung in der Zersplitterung des deutschen Eisenbahnwesens,
wie sie bis zum 1. April 1920 bestanden hat. Trotz der Hinneigung zum
Staffeltarif bei einigen deutschen Staatsbahnen konnte es doch zu einer
allgemeinen Einfithrung dieses Systems nicht kommen, weil die einzel-
nen deutschen Staatsbahnen die mit diesem System fiir sie verbundenen ’



Weshalb hat sich erst so spat der Ubergang zum Staffeltarif vollzogen? @1

Ausfille, die sich aus der kilometrischen Verteilung der bei den wei-
teren Entfernungen verbilligten Frachten ergeben hitten, nicht glaubten
tragen zu konnen. Diese Bedenken traten vor allem in Erscheinung bei
den auBerpreuBischen Bahnen, insbesondere der Bundesstaaten, die ein
im wesentlichen abgerundetes Wirtschaftsgebiet besitzen, fiir die
infolgedessen die weiteren Entfernungen nur eine verhdltnismaBig ge-
ringe Rolle spielen, und die daher nur wenig geneigt waren, einer stir-
keren Belastung der nahen Entfernungen zugunsten der weiteren Ent-
fernungen zuzustimmen. Aber ob selbst PreuBen bei aller Hinneigung
der preuBischen Eisenbahnverwaltung zum Staffeltarif in der Lage
gewesen wire, durch den Ubergang zum Staffeltarif seine hauptsich-
lichsten, im Westen gelegenen Industriegebiete, die mehr an den nahen,
als an den weiteren Entfernungen interessiert sind, zum Teil zugunsten
auBerpreuBischer Gebiete stirker zu belasten, erscheint nicht zweifels-
frei; jedenfalls wire auch hier, beim besten Willen der preuBischen
Staatsbahnen, der Widerstand einzelner sehr einfluireicher preuBischer
Gebiete sehr groB3 gewesen.

Die Bahn fiir den Staffeltarif wurde erst frei durch die Schaffung der
Reichsbahn. Und es ist fiir diese Tatsache bezeichnend, daB schon
8 Monate nach der Verreichlichung der deutschen Bahnen die Reichs-
bahn den grundsitzlichen Ubergang zum Staffeltarif, wenn auch mit
zunidchst noch schwacher Staffelung, vollzieht.

Allerdings erscheint es sehr zweifelhaft, ob die Reichsbahn diesen
Ubergang trotz aller guten Griinde fiir den Staffeltarif schon sobald
vorgenommen hitte, wenn nicht zwei besondere Umstinde auf den
Ubergang zum Staffeltarif hingewirkt und ihn sehr erleichtert hitten.
Denn wenn auch die Reichsbahn sich der groBen volkswirtschaftlichen,
finanziellen und politischen Vorteile des Staffeltarifs von vornherein
bewuBt gewesen ist, so darf doch nicht iibersehen werden, wie stark
an sich die Riicksicht auf die Schonung der bestehenden Verhiltnisse, vor
allem die Scheu vor einem so starken Eingriff in die bestehenden Wett-
bewerbsverhiltnisse, wie ihn der Ubergang vom Kilometertarif zum
Staffeltarif unter normalen Verhiltnissen bedeuten muBte, der Ein-
filhrung des Staffeltarifsystems entgegenwirken mubBte.

Die besonderen Umstinde, die der Reichsbahn den Ubergang zum
Staffeltarif trotz alledem nahelegten und wesentlich erleichterten,
lagen in der Inflation und in der durch den Friedensvertrag von Ver-
sailles erzwungenen Aufhebung fast simtlicher Ausnahmetarife.

Die Inflation notigte die Reichsbahn zu immer neuen Tariferhthun-
gen, die infolge der falschen Vorstellungen, die damals noch iiber das Wesen
der Inflation bestanden, und angesichts der gewaltigen zahlenmifigen
Hohe der Frachten fiir die weiteren Entfernungen vollig untragbar
erschienen und die der Reichsbahn so den Gedanken nahelegten, die
weiteren Entfernungen durch Einfithrung eines Staffeltarifsystems zu
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entlasten. Gleichzeitig hatte auch die Inflation durch die starke Ver-
dnderung aller wirtschaftlichen Werte und die Umschichtung der Ver-
haltnisse die Moglichkeit sehr erleichtert, zu einem anderen Tarif-
system iiberzugehen, ohne daB man zu befiirchten brauchte, in lang
bestehende Verhiltnisse zu stark einzugreifen.

Und in gleicher Richtung wie die Inflation wirkte auch die Auf-
hebung der Ausnahmetarife, wie sie der Versailler Vertrag durch
die Art. 365, 325 und 326 erzwungen hatte, indem er den auslindischen
Giitern auf den deutschen Bahnen die Meistbegiinstigung einriumte.
Es lag nahe, den weiteren Entfernungen, die durch die fritheren Aus-
nahmetarife besonders begiinstigt worden waren, fiir den Wegfall der
Ausnahmetarife und die dadurch eingetretenen, teilweise ganz auBer-
ordentlich starken Erhéhungen einen Ausgleich dadurch zu geben, daB
man den Staffeltarif in das regelmiBige Tarifsystem einfiihrte.

Diese Feststellungen entbehren nicht eines gewissen Reizes: Die
beiden Ereignisse, die wie keine anderen die Quelle unendlichen Un-
gliicks fiir das deutsche Wirtschaftsleben gewesen sind, — die Inflation
und der Vertrag von Versailles — sind es andererseits auch gewesen,
denen wir eine so wertvolle Errungenschaft wie den allgemeinen Uber-
gang zum Staffeltarif mitverdanken.

10. Aufbau des Staffeltarifs.

Bisher haben wir die grundsitzliche Frage der Berechtigung des
Staffeltarifs erortert; aber nicht nur gegen den Staffeltarif iiberhaupt,
sondern auch gegen den Aufbau des Staffeltarifs sind vielfach Bedenken
erhoben worden.

Das ist auch leicht verstindlich: Denn wenn man beim Staffel-
tarif von einem Nachteil gegeniiber dem Entfernungstarif sprechen
will, so liegt dieser darin, daB beim Staffeltarif nicht — wie beim Ent-
fernungstarif mit seinen gleich hohen Einheitssitzen fiir alle Entfernun-
gen — ein immer gleichbleibender, fester, rein sachlicher
MafBstab fiir die Beriicksichtigung der Entfernungen gegeben ist,
sondern daB beim Staffeltarif freie Erwigungen, die in weit gro-
Berem MaBe die Gefahr von Fehlgriffen in sich schlieBen, beim allmih-
lichen Absenken der Einheitssitze, also bei der Bemessung der Ent-
fernungsstufen, ebenso wie bei der Bemessung des Grades der Staffelung
Platz greifen.

Aber dieser Nachteil ist mit dem Wesen des Staffeltarifs untrennbar
verbunden. Wer den Staffeltarif will, muB auch diese Schwiche des
Staffeltarifs mit in Kauf nehmen. Auch ist diese Schwiche nur eine
Kehrseite des Vorteils, den der Staffeltarif dadurch bietet, daB er die
weitesten Moglichkeiten tarifpolitischer Einwirkung gibt, also die
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Moglichkeit, durch entsprechende Gestaltung der Staffel die Verkehrs-
bewegung und damit das Wirtschaftsleben und die finanziellen Ver-
hiltnisse der Eisenbahn giinstig zu beeinflussen.

Immerhin ist richtig, daB der Staffeltarif die Eisenbahn vor eine
sehr viel schwierigere Aufgabe stellt als der Entfernungstarif und die
Moglichkeit von Fehlern und MiBgriffen bei der Aufstellung der Staffel
mit sich bringt. Und wenn auch nach dem, was wir oben dargelegt haben,
Einwendungen gegen dieses Tarifsystem als solches nicht berechtigt
sind, so konnen Einwendungen gegen den Aufbau des Staffeltarifs
doch niemals grundsitzlich abgelehnt werden, weil fiir den Aufbau kein
abstrakter MaBstab besteht, sondern die Abstufung und der Staffel-
grad durchaus im freien Ermessen des Tarifschopfers liegen. Daraus
ergibt sich fiir den Wirtschaftler die Aufgabe zu priifen, ob die be-
stehenden Staffeln in ihrem Aufbau auch wirklich zweckmiBig sind.

Der Staffeltarif, wie er heute fiir die regelmiBigen Klassen besteht,
ist in seinem Aufbau nicht mehr der Tarif, wie er am 1. Dezember 1920
eingefiihrt wurde. Der zunichst am 1. Dezember 1920 fiir die regel-
rechten Klassen eingefiihrte Staffeltarif ist in seinem Aufbau zweimal,
am I. Februar 1922 und am 1. Oktober 1922, in wesentlichen Punkten
geindert worden. Erst mit dieser letzten Anderung hat er die noch heute
giiltige Gestalt erhalten; die seitdem noch vorgenommenen Tarif-
dnderungen haben an diesem Aufbau nichts mehr geéindert.

Wie sieht nun der heute geltende Staffeltarif aus?

Vorauszuschicken ist hi.r, daB er die Form der sogenannten An-
stoBstaffel verwendet, d. h. also, dal er den ermiBigten Satz bei seinem
Eintritt nicht fiir die ganze Beforderungsstrecke durchrechnet, son-
dern ihn an den vorangegangenen hoheren Einheitssatz ansetzt, ,,an-
stoBt*. DemgemilB betragen nun, und zwar einheitlich fiir alle
Klassen des Normaltarifs, die Streckensitze fiir das Tonnenkilo-
meter unter Annahme eines Streckensatzes von 1 fiir die ersten oo km:

1 —Jj00km = 1,0 501 — 600 km = 0,5
Y0l — 200 ,, = 0,9 601 — 700 ,, = 0,4
201 — 300 ,, = 0,8 701 — 800 ,, = 0,3
301 — 400 ,, = 0,7 801 —goo ,, = 0,2
401 — 500 ,, = 0,6 90I—I000 ,, = 0,1

Mit 1000 km hért dann die Absenkung der Staffel auf.

Das bedeutet also, daB die Streckenfracht, wenn die bei 100 km
sich ergebende Streckenfracht gleich 100 angenommen wird, sich fiir
das Tonnenkilometer stellt:

bei 100 km = 100 bei 600 km = 75
., 200 ,, = Q5 » 700 ,, =70
,» 300 ,, = QO ,,» 800 ,, =65
» 400 ,, = 85 » Qoo ,, = 60
5» 500 ,, = 8o ,» 1000 ,, =55
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Die Bedeutung dieser Tarifbildung wird noch deutlicher, wenn
man sich die Ermé48igungen der Streckenfracht und die Verkiir-
zungen der Beforderungsstrecke vergegenwirtigt, die sie zur

Folge hat:

ErmaBigung der Verkiirzung der Be-
Bei km Streckenfracht auf | férderungsstrecke auf

% km

100 100,0 100
200 95,0 190
300 90,0 270
400 85,0 340
500 80,0 400
600 75,0 450
700 70,0 490
8o0 65,0 520
900 60,0 540
1000 55,0 550
1100 50,9 560
1200 47,5 570
1300 44,6 580
1400 42,1 590
1500 40,0 600
1600 38,1 610

Diese Zusammenstellung zeigt also, wie von 100 km ab, die voll als
100 km bezahlt werden miissen, also sozusagen keine Kiirzung erfahren,
die Streckenfrachten allmihlich immer mehr absinken, die Befér-
derungsstrecken also gleichsam immer mehr verkiirzt werden, sowgit,
daB bei der hochsten in Deutschland in Frage kommenden Entfernung
von etwa 1600 km sich die Streckenfracht bis auf 38,1°, ermaBigt und
die Beforderungsstrecke sich auf 610km, also um ggo km verkiirzt.

Worin liegt nun das Bezeichnende dieses Tarifs?

Wir werden es in folgenden vier Punkten sehen miissen:

1. Die Staffelung ist fiir alle Normalklassen, Stiickgut-
wie Wagenladungsklassen — also die Klassen I, 11, A, B, C, D, D1,
E und F — ganz gleich: Bei allen Normalklassen sinken som:t die
Frachteinheiten in gleicher Weise allmahlich ab, d. h. es gelten fiir alle

Normalklassen dieselben Entfernungsstufen — Staffelstufen — und
dieselben ErméBigungen fiir die einzelnen Entfernungsstufen — Staffel-
grade.

2. Die Frachteinheiten sinken ganz gleichmi8ig, und
zwar um je 5°, von 100 zu 100 km bis zu 1000 km ab, sodaB also Staffel-
stufen und Staffelgrade immer gleichmiBig groB sind; nirgends treten
Spriinge auf.

3. Die Staffelung ist verhdltnismidBig stark ausgeprigt:
Der Einheitssatz sinkt bei 1ox km auf %/, bei 201 km auf %, bei
301 km auf "/, und so fortlaufend, bei gox km schlieBlich auf */, des
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Satzes herab, der fiir die ersten 100 km gilt, sodaB also von go1 km ab
sich die Eisenbahn fiir jede weiteren 100 km nur noch 1o km bezahlen
14Bt. Fiir die Hohe der reinen Streckenfracht bedeutet dies, daB sie z. B.
bei 500 km bis auf 80%,, bei 1000 km bis auf 55%, und bei 1600 km,
den weitesten in Deutschland vorkommenden Entfernungen, sogar bis
auf 38,1%, des Satzes des reinen Kilometertarifs heruntergeht. Die Ent-
fernungen werden demgemiB bei 500 km auf 400 km, bei 1000 km auf
550 km und bei 1600 km auf 610 km verkiirzt.

4. Die Staffel endet verhidltnismdBig spit, namlich erst
bei 1000 km; erst von dieser Entfernung ab hért das weitere Absinken
der Staffel auf. Die Wirksamkeit der Staffel aber endet, wie das im
Wesen des Staffeltarifs liegt und aus der obigen Zusammenstellung
ersichtlich ist, damit noch keineswegs; denn von 1000 km ab wird
nun weiter die niedrigste, fiir die Entfernung von gor—1000 km geltende
Einheit angestoBen, was zur Folge hat, da8 von 1000 km ab die Strecken-
fracht weiter absinkt, so daB sie bei 1600 km fast auf 38%, des reinen
Kilometertarifs herabgeht.

Die Frage nach dem richtigen Aufbau des bestehenden Staffeltarifs
kommt nun im wesentlichen auf die Frage hinaus, ob diese vier von uns
dargelegten Grundsitze richtig sind.

Zu 1. Was zunichst den Grundsatz angeht, die Staffel fiir alle
Klassen des Normaltarifs gleichzuhalten, so liegt die Frage, ob
dieser Grundsatz richtig ist, nicht einfach. Es ist nicht zu verkennen,
daB gewisse, sehr wichtige Griinde dafiir sprechen, die verschiedenen
Klassen verschieden stark abzustaffeln, und zwar die niedrigeren
Klassen stirker zu staffeln als die hoheren. Sowohl der Staffeltarif
vom I. Dezember 1920 als auch vom 1. Februar 1922 hatten denn auch
bei ihrem Aufbau tatsichlich dieses Verfahren angewandt, indem sie
der nichstniedrigeren Klasse immer eine stirker fallende Staffel ge-
wihrten als der vorhergehenden Klasse.

Was fiir eine derartige verschiedenartige Staffelung der Klassen
spricht, ist der Umstand, daB die geringwertigen Giiter keine so
hohe Fracht vertragen konnen wie die htherwertigen Giiter, und daB
sie daher auch die Entfernungsgrenze, wo die Versendung infolge zu
hoher Frachten unterbleibt, bereits wesentlich frither erreichen als die
hoherwertigen Giliter. Von dieser Tatsache aus liegt es daher nahe,
bei den geringerwertigen Giitern eine stdrkere Staffel anzuwenden,
um sie so auf weitere Entfernungen transportfihig zu machen, als es
sonst der Fall wire. Dieses Verfahren wiirde also auf eine an sich sehr
erwiinschte, weitere Verstidrkung des Staffeltarifsystems hinauskommen.

Auf der anderen Seite aber kann nicht ibersehen werden, da8 Griinde
von gleichfalls groBer Wichtigkeit gegen eine derartige verschieden
starke Abstaffelung der Klassen sprechen. Vorweg wird man beriick-

Giese, Reichsbahapolitik. 5
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sichtigen miissen, daB die verschiedene Tragfihigkeit der Giiter schon
in der Bildung der Klassen selbst und dem zwischen ihnen hergestellten
Spannungsverhaltnis — in dem, was man wenig gliicklich horizontale
Staffelung genannt hat, — ihre Beriicksichtigung findet. Es kénnte sich
also nur darum handeln, den Gedanken der Anpassung der Tarife
an die verschiedene Tragfahigkeit der Giiter noch zu verstirkter Aus-
prigung zu bringen, indem man ihn auch bei der Bildung der Entfer-
nungsstufen beriicksichtigt.

So erwiinscht dies an sich wire, so bestehen doch sehr erhebliche
Bedenken dagegen.

Zunichst einmal wiirde die Staffelbildung auf diese Weise auBer-
ordentlich verwickelt und die Gefahr fehlerhafter und willkiirlicher
Tarifgestaltung, die an sich mit dem Staffeltarif seiner Natur nach ver-
bunden ist, weil ihm ein fester, immer gleichbleibender MaBstab fiir die
Beriicksichtigung der Entfernung fehlt, in starkem MafBe gesteigert.
Dem Einwand unberechtigter Eingriffe in das Wirtschaftsleben und
insbesondere in die bestehenden Wettbewerbsverhiltnisse wiirde dadurch
neue Nahrung gegeben.

Dazu kommt weiter, daB auch eine fiir jede Klasse besonders ge-
staltete Staffel keineswegs auf alle, ein und derselben Klasse angehéren-
den Giiter gleichméBig wirkt : ein Gut,dasingroBerem Umfangeauf weitere
Entfernungen verschickt wird, wird durch den Staffeltarif stirker be-
giinstigt als ein Gut, dessen Beférderung in der Hauptsache nur auf nahe
Entfernungen erfolgt. Also auch eine individuelle Gestaltung der Staffel
fiir die einzelnen Klassen wird keineswegs immer gleichmiBig wirken.

Durchschlagend ist aber schlieflich folgendes: DaB nimlich die
Selbstkosten der Eisenbahnbeférderung bei allen Klassen im groBen
und ganzen gleichmiBig abnehmen. Das Bild, das die Selbstkosten bei den
verschiedenen Entfernungen zeigen, ist das gleiche, ob z. B. ein Wagen
mit Giitern der Klasse A oder mit Giitern der Klasse F von Berlin
nach Basel befordert wird. Da nun aber der Staffeltarif seine Begriindung
zum Teil auch in der Gestaltung der Selbstkosten findet, so hieBe es
diese Grundlage verlassen, wenn man die Staffel fiir die einzelnen Klas-
sen verschieden gestalten wollte. Auch wiirde es sich in diesem Falle
bei einem fiir alle Klassen wirksam aufgebauten Tarif gar nicht ver-
meiden lassen, daB bei den niedrigeren Klassen die Tarifsitze fiir die
weiteren und weitesten Entfernungen erheblich unter den Selbstkosten
liegen wiirden.

Aus allen diesen Griinden, besonders aber aus dem letzteren, wird
man es fiir richtig halten miissen, daB die Reichsbahn fiir alle Klassen
die gleiche Staffelung durchgefiihrt hat, obwohl eine stirkere Staffelung
der niederen Klassen an sich geeignet wire, die Wirksamkeit des Staf-
feltarifs mit seinen giinstigen volkswirtschaftlichen Wirkungen zu ver-
starken. Uber die sich hieraus ergebenden, nicht unerheblichen Beden-
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ken wird man sich leichter hinwegsetzen kénnen, wenn man beriick-
sichtigt, daB ja immer die Moglichkeit besteht, besonderen Verhilt-
nissen durch Ausnahmetarife Rechnung zu tragen. Wenn also bei einem
geringerwertigen Gut Aussicht besteht, es durch eine stirkere Abstaf-
felung in erheblichem Male noch auf weitere Entfernungen versand-
fahig zu machen, so wiirde hierin Grund genug liegen, den Weg der
Ausnahmetarifbildung zu beschreiten.

Zu 2. Auch die weitere Frage, ob es richtig ist, daB die Staffelung
nicht nur fiir alle Klassen, woriiber wir bisher gesprochen haben, son-
derninnerhalb der Klassenauch fiir alle Entfernungen gleichmiBig
verlduft, bietet nicht unerhebliche Schwierigkeiten. Der Staffeltarif
in seiner urspriinglichen Form von 1. Dezember 1920 kannte jedenfalls
den Grundsatz des gleichmaBigen Verlaufs der Staffel fiir alle Entfer-
nungen noch nicht. Hier waren vielmehr die mittleren Entfernungen
starker begiinstigt als die sonstigen Entfernungen.

In der Tat lassen sich nicht unerhebliche Griinde dafiir anfiihren,
die Frachten von Entfernungsstufe zu Entfernungsstufe nicht gleich-
maBig fortschreitend absinken zu lassen, sondern schon bei den mittleren
Entfernungen eine stirkere Senkung eintreten zu lassen. Denn auch
der Verkehr sinkt mit den einzelnen Entfernungsstufen nicht gleich-
miBig und allmahlich ab, sondern geht von einer gewissen Entfernung
ab plotzlich sehr stark zuriick, weil hier im allgemeinen die Versendung
nicht mehr lohnend ist. Nur etwa 6%, des Gesamtverkehrs der Reichs-
bahn gehen iiberhaupt iiber 500 km hinaus. Es liegt daher nahe, an
der Grenze, wo der Verkehr erfahrungsgemiB plétzlich sehr stark sinkt,
auch eine stirkere Senkung der Staffel vorzunehmen. Das ist auch wie-
derholt angeregt worden; so hatte z.B. der Vertreter PreuSlens im
Reichseisenbahnrat in der Sitzung vom 29. August 1922, und zwar im
Interesse OstpreuBens, die Herabsetzung der Verhiltnisziffer bei 500 km
von 80 auf 45 beantragt, so daB also bei 500 km eine Senkung um
10 Punkte statt um 5 Punkte eintreten sollte.

Was gegen solches Verfahren spricht, das sind im wesentlichen die
gleichen Bedenken, die gegen die ungleichmiBige Staffelung der ver-
schiedenen Klassen sprechen: Das ist zunichst also das Bedenken
einer zu groBen Kompliziertheit des Tarifaufbaues. Dieses Bedenken
ist hier um so groBer, als eine folgerechte Durchfithrung der Gedanken,
die fiir eine verschiedene Staffelung nach Entfernungsstufen sprechen,
eigentlich bedingen wiirde, daB auch die einzelnen Klassen verschieden
gestaffelt wiirden. Denn das Bediirfnis nach ungleichmiBiger Absenkung
der Staffel auf die einzelnen Entfernungen liegt bei den einzelnen Klas-
sen nicht gleichmiBig vor. Durch solche auBerordentliche Kompli-
ziertheit des Tarifaufbaues wiirde aber die Gefahr fehlerhafter Tarif-
bildung gesteigert und dem Vorwurf unberechtigter und willkiirlicher

5*
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Eingriffe in das Wirtschaftsleben weitere Nahrung gegeben. Und ebenso
sprechen auch hier Riicksichten auf die Gestaltung der Selbstkosten
gegen eine ungleichmiBige Staffelung der verschiedenen Entfernungen;
denn eine sprunghafte Senkung der Selbstkosten auf die einzelnen
Entfernungen ist dem Eisenbahnwesen fremd.

Alles das 148t es wohl gerechtfertigt erscheinen, da8 die Reichsbahn
die Staffel bei dem regelrechten Giitertarif durch alle Entfernungen hin-
durch ganz gleichmiBig verlaufen 148t, obwohl keine Zweifel dariiber
bestehen konnen, daB eine stirkere Senkung der Staffel bei einzelnen
Entfernungen geeignet wire, den Staffeltarif noch wirkungsvoller zu
gestalten. Wo diese Voraussetzung bei einem Gute in besonderem
MaBe vorliegt, da wird auch hier der Weg des Ausnahmetarifs be-
schritten werden miissen.

Zu 3. Wie wir oben sahen, ist die Staffelung des bestehenden regel-
rechten Tarifs verhdltnismiBig stark ausgeprégt, indemsich die Strecken-
fracht von 100 zu 100 km bis 1000 km um je 5°%, senkt, so daB also bei
1000 km eine FrachtermiBigung gegeniiber dem Kilometertarif auf 55,
bei 1600 km auf 38,1%, eintritt, oder — anders gesehen — die Befér-
derungsstrecke bei 1000 km auf 560 km und bei 1600 km auf 610 km
verkiirzt wird. Daher die weitere Frage, ob diese Absenkung nicht
zu stark ist.

Wir wiirden diese Frage kaum so stellen, wenn nicht vielfach Wiinsche
auf Abschwichung der Staffel laut geworden wiren. So ist z. B. in der
AusschuBsitzung des Stindigen Ausschusses des Reichseisenbahnrats vom
29. August 1922 von einer Seite beantragt worden, die Staffeleinheiten
statt um 5%, nur um 4%, undin der letzten Staffel nur um 3%, zu senken.

Wer indessen mit uns in dem Staffeltarif ein auBerordentlich wert-
volles Mittel sieht, die Entfernungen abzukiirzen und dadurch die Hin-
dernisse, die dem Giiteraustausch durch die Entfernungen bereitet
sind, teilweise zu beseitigen, der kann nur sagen, daB der Abfall der
Staffel gar nicht stark genug sein kann, und die Stirke der Staf-
felung in nichts anderem ihre Grenze finden kann und finden darf,
als in den finanziellen Riicksichten der Reichsbahn. Wer fiir eine Ab-
schwichung der Staffel eintritt, der wird es sich gefallen lassen miissen,
daB man ihn fiir einen verkappten Gegner des Staffeltarifs hilt; denn
nur vom Standpunkt einer allgemeinen Gegnerschaft gegen die Staffel-
tarife ist ein solcher Wunsch verstindlich.,

Zu 4. Und nicht viel anders verhilt es sich schlieBlich mit der Frage,
ob es richtig ist, dal die Staffelung erst bei einer Entfernung
von 1000 km aufhdort, oder ob sie nicht erheblich frither aufhéren
miifite. Auch hier ist zu sagen, daB man sich vom Standpunkt der Be-
diirfnisse der Volkswirtschaft wohl dariiber streiten kann, ob eine Staf-
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felung zu friih aufhért, daB es aber unméglich ist, in einem spiteren
Aufhoren der Staffel einen volkswirtschaftlichen Nachteil zu sehen.
Die Ausdehnung der Abstaffelung findet ihre Grenze lediglich in der
Bediirfnisfrage — tiber die innerhalb der Landesgrenzen vorkommenden
weitesten Entfernungen hinaus eine Staffel aufzustellen, wire z. B.
zwecklos — und in den finanziellen Riicksichten der Eisenbahn, niemals
aber in volkswirtschaftlichen Riicksichten.

Es muB daher auch wundernehmen, wenn diese Frage, die im all-
gemeinen unter dem Schlagwort der ,,Aufbiegung der Staffel* geht,
in Wirtschaftskreisen vielfach zum Gegenstand von Erdrterungen
gemacht worden ist. So hat z. B. die Handelskammer Mannheim in
threr Denkschrift ,,Siiddeutschland und die Staffeltarife der Reichs-
bahn* eine frithere Beendigung der Staffel gewiinscht. Aber wer aus
Wirtschaftskreisen fiir eine solche Aufbiegung der Staffel auf weitere
Entfernungen eintritt, ist entweder in seinen Innern ein Gegner des
Staffeltarifs iiberhaupt, oder er verkennt den Zweck des Staffeltarifs,
der doch gerade dahin geht, auf moglichst weite Entfernungen noch
Beférderungen zu erméglichen.

Ubrigens werden die finanziellen Wirkungen einer solchen ,,Auf-
biegung der Staffel’ von den Anhingern dieses Gedankens vollig falsch
beurteilt, wenn sie sich von dieser Aufbiegung erhebliche Vorteile fiir
die Nahentfernungen versprechen. Der Verkehr auf weitere Entfernungen,
wobei wir Entfernungen von etwa 600 km ab im Auge haben, ist schon
an sich viel zu gering, als daB eine Erhohung der Frachten fiir die
dariiber hinaus liegenden Entfernungen nennenswerte Mehreinnahmen
bringen koénnte. Dazu kommt noch, daB gerade bei diesen weiteren
Entfernungen verhiltnismiBig starke Verkehrsverluste eintreten wiirden,
weil fiir diese Entfernungen die meisten Beférderungen nur mit Hilfe der
durch den Staffeltarif erfolgten ErmiBigungen ermoglicht worden sind.
Es ist daher auch durchaus iiberzeugend, wenn die Reichsbahn auf
Grund genauer Berechnungen auf der Grundlage von Verkehrsaufzeich-
nungen aus dem Jahre 1925 behauptet, daB die Aufbiegung der Staffel
von 601 km ab iiberhaupt zu keiner Einnahmesteigerung, sondern sogar
zu einem, wenn auch geringen Einnahmeausfall fithren wiirde.

Nach alledem muB8 also der Aufbau des Staffeltarifs, so wie er jetzt,
nachdem die Reichsbahngesellschaft zunichst mehrfache Versuche
anderer Gestaltung angestellt hatte, besteht, in seinen Grundziigen als
gelungen bezeichnet werden.

11, Der Staffeltarif als Ausdruck der Zeit.

Es widerstrebt uns, gerade diese Abhandlung ausklingen zu lassen
in Erwigungen iiber den bloBen Tarifaufbau. Wer, wie der Verfasser,
in dem Staffeltarif eine Erscheinung von allgemeinster, tiefster, geradezu
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symbolhafter Bedeutung sieht, der empfindet es als notwendig,
immer wieder den Blick auf das Ganze hinzulenken und den Staffel-
tarif in die groBen allgemeinen Zusammenhinge hineinzustellen, in die
er gehort.

So mégen denn einige zusammenfassende, allgemeine Bemerkungen
diese Abhandlung schlieB8en.

Der Bedeutung des Staffeltarifs, dieser hochsten Spitze unserer
Tarifentwicklung, dieses vornehmsten Werkzeuges der Tarifpolitik,
wird man doch nicht voll gerecht, wenn man in ihm nichts anderes
als eine von vielen Tariferscheinungen sieht. Wer den Staffeltarif nur
vom Standpunkt der Tariftheorie betrachtet, wird in ihm nur eine
der verschiedenen Formen sehen, in denen die Beriicksichtigung der Ent-
fernung sich vollzieht, und ihn hier in die gleiche Reihe stellen mit dem
Kilometertarif und den ,,freien‘ Frachtsitzen — den iibernommenen,
regulierten und gegriffenen Sitzen. Bezeichnend ist auch, wie z. B.
Rosenthal in seinem iibrigens ausgezeichneten Werke iiber ,,Die
Giitertarifpolitik der Eisenbahnen* (S. 207) vom Standpunkt der Tarif-
politik aus dazu kommt, in dem Staffeltarif nichts anderes zu sehen
als ein rein ,,formelles, technisches Hilfsmittel”“. Eine solche Behand-
lung, wie sie sich aus einer rein tariftheoretischen oder tarifpolitischen
Einstellung ergibt, wird aber dem Staffeltarif niemals voll gerecht wer-
den konnen.

Denn man kann den Staffeltarif auch noch von anderen, gréBeren,
allgemeineren Gesichtspunkten aus ansehen. Und dann gehért er in
die gleiche Linie mit den Mitteln, die sonst geeignet sind, die Entfer-
nungen zu verkiirzen. Er gehért dann, so iiberraschend dieser Gedanke
vielleicht im ersten Augenblick sein mag, in eine Reihe mit den groBen
technischen Fortschritten des Verkehrs: Wie diese durch technische
Vervollkommnung die Entfernung abkiirzen, so erreicht der Staffel-
tarif das gleiche durch tariftechnische Mittel. Er wird so zu einem
symbolhaften Ausdruck unserer Zeit, fiir die kaum etwas so bezeich-
nend ist, wie das Streben nach Beseitigung der rdumlichen Entfer-
nungen. T

So gesehen, wird man auch in der Entwicklung des deutschen
Eisenbahntarifwesens zum Staffeltarif nicht etwas Zufalliges, sondern
etwas innerlich durchaus Notwendiges sehen miissen. Seine all-
gemeine Einfiihrung durch Ubernahme auch in das regelrechte Tarif-
system war in vielfacher Hinsicht geschichtlich bedingt; einmal durch
duBere Tatsachen: durch die vorausgegangene Entwicklung bei den
Privatbahnen und dann spiter bei den deutschen Staatsbahnen, die
schon in gewisser Hinsicht den Ubergang zum Staffeltarif vollzogen hat-
ten; durch literarische Vorarbeit; schlieBlich durch die Zusammen-
fassung der deutschen Bahnen in der Reichsbahn, durch die die friitheren
Hemmnisse gegen seine allgemeine Einfithrung beseitigt wurden. Seine
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Einfithrung war weiter auch bedingt durch innere Tatsachen: In dem
Kilometertarif, den der Staffeltarif verdringt hat, muB seinem Aufbau
und seinen Mdglichkeiten nach die primitivere Tarifform gesehen wer-
den, die bei fortschreitender Erkenntnis der Grundlagen des Giiter-
tarifs und Verfeinerung der Tarifmethoden durch die vollkommenere
Tarifform des Staffeltarifs ersetzt werden muBte. Fir den noch tiefer
Blickenden aber ist die Einfithrung des Staffeltarifs geschichtlich
bedingt durch das Wollen unserer Zeit, das mehr als je auf miglichste
Abkiirzung der Entfernungen des Verkehrs gerichtet ist.

Von diesem allgemeinen Gesichtspunkt aus erscheint alles, was wir
iiber die Vorteile des Staffeltarifs fiir die allgemeine Volkswirtschaft,
fir die Eisenbahnwirtschaft und auf politischem Gebiet festgestellt
haben, schlieBlich nur als Variationen eines und desselben groBen The-
mas: des Themas von der Abkiirzung und teilweise Beseitigung der
Entfernungen!

Von diesem Gedanken aus muf jeder weitere Ausbau des Staffel-
tarifs als ein Verkehrsfortschritt erscheinen, mit dem zwar, wie mit
jedem anderen Verkehrsfortschritt, gewisse Eingriffe in bestehende
Verhiltnisse und damit Nachteile fiir Einzelne verbunden sind, der aber
doch vom Standpunkt der Allgemeinheit aus lebhaft zu begriiBen ist.




III, Die Seehafen-Tarifpolitik,
ihre Ziele und Wege.

Die Geschichte lehrt, daB eine weit vor-
geriickte Kultur, wenn sie nicht von einer
zweckmaBigen Handelspolitik unterstiitzt ist,
die ¢konomischen Fortschritte einer Nation
wenig verbiirge. Friedrich List.

1. Die Einstellung der Allgemeinheit gegeniiber der
deutschen Seehafentarifpolitik.

Im Gegensatz zu vielen anderen Tariferscheinungen sind die See-
hafenausnahmetarife, wenigstens grundsitzlich, nur selten auf Wider-
spruch in der deutschen Offentlichkeit gestoBen. MaBgebende Stellen
haben sich vielmehr vielfach fiir sie eingesetzt. So hat z. B. der Reichstag
in einer EntschlieBung vom 9. Juli 1925 ,mit Befriedigung Kenntnis
genommen von den MaBnahmen, die bisher auf dem Gebiet der Seehafen-
tarifpolitik getroffen worden sind“, und dabei gleichzeitig betont, ,,daB
im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse, besonders zur Bekimp-
fung der Arbeitslosigkeit, der weitere Ausbau dieser Tarife dringend
erforderlich sei”. Und auch der Reichseisenbahnrat hat wiederholt Be-
schliisse gefaB8t, durch die die Einfilhrung und der weitere Ausbau
von Seehafenausnahmetarifen empfohlen worden ist. Ebenso haben die
Landeseisenbahnrite und die Handelskammern, und zwar keineswegs nur
die Handelskammern der Seestddte, sich vielfach fiir die Seehafenaus-
nahmetarife eingesetzt.

Selbst die Binnenschiffahrt, die die Seehafentarife niemals besonders
gern gesehen hat, erhebt heute gegen die Notwendigkeit dieser Tarife
keine Einwendungen mehr, obwohl, wie billigerweise wird anerkannt
werden miissen, die Seehafentarife der Binnenschiffahrt einen gewissen
Abbruch tun. Das hingt einmal damit zusammen, da8 die durch
die Sechafentarife begiinstigten Beforderungen sich zu einem erheblichen
Teil in der gleichen Richtung bewegen, wie der Ein- und Ausfuhrverkehr
iiber die deutschen Stréme; und weiter damit, dafl die Seehafentarife
durch ihren staffelfsrmigen Aufbau gerade die weiteren Entfernungen
besonders begiinstigen, die vermdge der bei der Binnenschiffahrt be-
stehenden Selbstkostenverhiltnisse das besondere EinfluBgebiet der
Binnenschiffahrt sind. Die deutsche Binnenschiffahrt begniigt sich



74 Die Seehafen-Tarifpolitik, ihre Ziele und Wege,

heute damit, einen Ausgleich fiir die durch die Seehafentarife verur-
sachten Schidigungen in Form von Binnenumschlagstarifen zu fordern.

Uber die grundsitzliche Frage der Berechtigung des Seehafentarif-
systems besteht also heute in Deutschland eine einheitliche Meinung.

Ganz anders liegt es dagegen mit dem Aufbau des Seehafentarif-
systems im einzelnen: ob dieses oder jenes Gut eine Forderung
durch einen Seehafenausnahmetarif verdient ; ob diese oder jene Begriin-
dung fiir die ErmaBigung berechtigt und ausreichend ist; wie der Gel-
tungsbereich bei den einzelnen Tarifen richtig abzustecken; wie hoch die
ErmiBigung zu bemessen ist; welche Opfer iiberhaupt im Interesse der
Allgemeinheit gerade dieser Tarifpolitik gebracht werden diirfen; ob
nicht etwa auch die Seeschiffahrt zu Opfern fiir diese Politik heran-
gezogen werden muf — iiber diese und viele andere Fragen herrschen
dagegen keineswegs die gleiche Ubereinstimmung und Klarheit. Denn
auch wenn man an sich die Seehafentarifpolitik grundsitzlich fiir be-
rechtigt hilt, so folgt daraus noch keineswegs, daB nun jede Tarifver-
giinstigung zugunsten der iiberseeischen Ausfuhr, Einfuhr oder Durch-
fuhr liber einen deutschen Seehafen berechtigt wire. Tariferm&Bigungen
sind nur berechtigt, wenn ein ausreichendes volkswirtschaftliches Be-
diirfnis besteht. Denn was man dem Einen gewihrt, geht notwendig
auf Kosten des Andern, den man mehr belasten, oder dem man zum
mindesten TarifermaBigungen vorenthalten muB. So liuft die Frage von
Tarifvergiinstigungen also auf die richtige Bewertung und Einschitzung
der zu schiitzenden Interessen hinaus, die nur auf Grund genauer
Kenntnis der Grundlagen der Seehafentarifpolitik vorgenommen werden
konnen, — AnlaB genug, sich trotz aller grundsitzlichen Zustimmung zur
Seehafentarifpolitik einmal eingehend mit ihr zu befassen.

Dazu kommt noch etwas anderes. Wenn sich auch iiber die See-
hafentarifpolitik innerhalb Deutschlands eine grundsitzlich iibereinstim-
mende, durchaus bejahende Meinung gebildet hat, so wird doch diese
Politik im Ausland vielfach mit scheelen Augen angesehen und leb-
haft angegriffen. Das war schon vor dem Krieg der Fall, hatte aber
damals noch zu keinen nachteiligen Riickwirkungen auf die deutsche
Seehafentarifpolitik gefithrt. Als dann aber der Ausgang des Weltkrieges
Deutschland dem Diktat seiner Gegner auslieferte, haben diese nicht
gezogert, aus ihrer Einstellung gegeniiber der deutschen Seehafen-
tarifpolitik die Folgerungen zu ziehen, und haben durch den Vertrag
von Versailles, und zwar im wesentlichen durch Art. 325, die deutsche
Seehafentarifpolitik auf fiinf Jahre so gut wie gedrosselt, indem sie
bestimmten, ,,daB die Seehifen der allilerten und assoziierten Michte
alle Verglinstigungen und Vorzugstarife geniefen sollten, welche auf
deutschen Eisenbahnen und WasserstraBlen zugunsten der deutschen
Hifen oder irgendeines Hafens einer anderen Macht gewihrt* wiirden.
Erst mit dem 10. Januar 1925 sind gemdB Art. 378 des Vertrags von



Die Einstellung der Allgemeinheit gegentiber der deutschen Seehafentarifpolitik. 7§

Versailles die Fesseln dieses Artikels gefallen, und ist die Bahn wieder
frei fiir eine selbstindige deutsche Seehafentarifpolitik.

Diese ungiinstige Einstellung des Auslands zu der deutschen See-
hafentarifpolitik hat auch ihren Ausdruck gefunden in dem Dawes-
gutachten. Dieses hatte sich, wenn auch nicht unter ausdriicklicher
Namhaftmachung der Seehafentarife, so doch véllig zweifelsfrei scharf
gegen die deutsche Seehafentarifpolitik gewandt. ,,Es sei klar*, so war
in dem Gutachten durchaus eindeutig in bezug auf die Seehafentarif-
politik der Reichsbahn gesagt worden, ,,daB die alliierten Nationen ein
Recht hitten zu verlangen, daB die Reineinnahmen der Deutschen
Reichsbahn nicht verringert wiirden, um der deutschen Industrie einen
unangemessenen Vorteil auf iiberseeischen Mirkten zu verschaffen.
Erfreulicherweise haben dann zwar bei den Verhandlungen iiber die
Bildung der Reichsbahngesellschaft die auslindischen Sachverstin-
digen an diesem Verlangen nicht festgehalten und auf dessen Aufnahme
in das Reichsbahngesetz verzichtet; aber noch heute findet die Seehafen-
politik der Reichsbahn im Ausland viele Anfechtungen und manche
schiefe Beurteilung. Wir brauchen hier nur hinzuweisen auf die vielen
Angriffe, die die deutsche Seehafentarifpolitik in der Nachkriegszeit in
Holland -—im Parlament, in den Kreisen der Regierung, in den Handels-
kammern und sonstigen wirtschaftlichen Vereinigungen — erfahren hat,
und die auf die Forderung einer vélligen Beseitigung der deutschen See-
hafentarife oder ihrer vollen Ubertragung auf die hollindischen Hifen
hinauslaufen.

Es wire falsch, die Ursachen fiir solche Angriffe immer in einer
allgemeinen unfreundlichen Einstellung gegen Deutschland zu sehen —
bei Holland z. B. scheidet dieser Gedanke ohne weiteres aus —, oder
darin nur AuBerungen eines reinen Interessenstandpunkts zu erblicken.
Die Voraussetzungen fiir die Erstellung von Seehafentarifen liegen in
Deutschland vielfach so anders als in den fremden Lindern, daB es fiir
diese nicht immer leicht ist, unseren Verhiltnissen das richtige Ver-
stindnis entgegenzubringen. Man braucht zum Belege dessen nur
darauf hinzuweisen, daB z. B. in England kein Ort mehr als 67 km von
der Kiiste entfernt liegt, fiir Deutschland aber Entfernungen mit den
Seehifen von 800 km und mehr (z. B. Hamburg—Miinchen 810 km,
Hamburg—Basel 853 km, Hamburg—Ko&nigsberg 843 km) eine erheb-
liche Rolle spielen, um den Unterschied in den Voraussetzungen zu er-
kennen. Auch die geographische Lage Deutschlands innerhalb Mittel-
europas, insbesondere die Uberschneidung des Hinterlands der deutschen
Hafen durch das Hinterland fremder, vor allem westeuropaischer Hifen,
macht das Seehafenproblem fiir Deutschland zu einem so verwickelten,
daB es erklirlich ist, wenn die deutsche Seehafentarifpolitik im Aus-
land nicht immer das richtige Verstindnis findet. Auch in dieser Hin-
sicht gibt es nichts Besseres fiir die Verteidigung der deutschen See-
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hafentarifpolitik als die véllige Klarstellung ihrer Grundlagen und
damit ihres volkswirtschaftlichen Wertes, ihrer volkswirtschaftlichen
Berechtigung und ihrer volkswirtschaftlichen Unentbehrlichkeit fiir
Deutschland. Denn die deutschen Seehafentarife haben, wie sich zeigen
wird, das Licht der europdischen Offentlichkeit nicht zu scheuen.

2. Die Zwecke des Seehafenausfuhrtarifs,

Der Sechafentarif ist ein auBerordentlich verwickeltes Gebilde,
zweifellos von allen Tarifgestaltungen das bei weitem schwierigste. Das
hingt damit zusammen, daB mit ihm die verschiedensten Zwecke an-
gestrebt werden und teilweise nebeneinander in demselben Tarif ihre
Verwirklichung finden. Auch sind die Voraussetzungen teilweise auBer-
ordentlich verwickelt.

Der Begriff des Seehafentarifs allerdings ist leicht zu bestimmen:
Wir verstehen unter einem Seehafentarif einen Eisenbahnausnahme-
tarif zugunsten der iiberseeischen Einfuhr, Ausfuhr oder Durchfuhr,
bei dem die Versand- oder Empfangstationen ausschlieBlich Seehafen-
stationen sind. Tarife, die gleichzeitig auch {iber die trockene Grenze
gelten, gehoren nach dieser Begriffsbestimmung also nicht zu den See-
hafenausnahmetarifen.

Mit dieser sich an duBere Merkmale haltenden Begriffsbestimmung
ist aber nicht viel anzufangen, da sie iiber das innere Wesen und die
Zwecke des Seehafentarifs nichts aussagt. Geht man hierauf niher ein,
so wird man gut tun, scharf zwischen drei verschiedenen Arten von
Seehafentarifen zu unterscheiden: Zwischen Seehafenausfuhr, -ein-
fuhr- und -durchfuhrtarifen. Denn die Zugehoérigkeit zu einer dieser
drei Arten, also die Verschiedenheit des Weges, den das Gut macht, driickt
den Seehafenausnahmetarifen in jedem Fall ihr besonderes Geprige auf.
Voraussetzung und Zweck des Seehafentarifs sind in jedem dieser drei
Fille, zwar nicht in allen, aber doch in vielen Beziehungen, andere.

Suchen wir zunichst das Wesen der Seehafenausfuhrtarife niher
zu bestimmen, so kommen fiir sie drei verschiedene Zwecke in Frage:
Die Férderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse iiber deutsche Hifen;
die Forderung gewisser wichtiger Interessen, die mit den deutschen
Seehifen zusammenhiingen, nimlich der deutschen Seehifen als solcher,
des deutschen Ubersechandels und der deutschen iiberseeischen Schiff-
fahrt; und schlieSlich die Férderung der finanziellen Interessen der
Eisenbahnen selbst.

Sogleich der erste der genannten Zwecke — die Foérderung der
Ausfuhr deutscher Erzeugnisse iiber deutsche Hifen —
zeigt den engen Zusammenhang, in dem die Seehafentarife mit den
groBen Lebensfragen Deutschlands stehen.
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DaB die Forderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse eine Lebens-
frage fiir Deutschland ist, bedarf heute keiner Erliuterung mehr. Die
Tatsache, daB die stetig zunehmende Bevoélkerung Deutschlands in den
Erzeugnissen seines Bodens keine ausreichende Unterhaltsméglichkeit
findet, hat Deutschland genétigt, seine Industrie mit auf die Auslands-
versorgung einzustellen und fiir seine Industrieerzeugnisse Absatz im
Ausland zu suchen, um so im Austausch gegen Nahrungsmittel und die
seiner Industrie unentbehrlichen Rohstoffe die Ernihrung seiner Be-
volkerung sicherzustellen. Man kann sehr zweifelhaft dariiber sein, ob
diese Entwicklung, an der die letzten 50 Jahre vor dem Krieg den
Hauptanteil haben, zu begriifen ist, ja man mag sie bedauern, da sie
Deutschland in eine starke Abhingigkeit vom Ausland gebracht hat,
Aber ohne Zweifel war diese Entwicklung unabwendbar, wenn Deutsch-
land seine natiirliche Bevolkerungszunahme aufrechterhalten wollte.
Bisher hat aber kein starkes und lebenskriftiges Volk freiwillig auf
Bevoélkerungszunahme verzichtet, etwa um des Vorteils willen, dadurch
in seiner Ernihrungsmdéglichkeit der Abhingigkeit vom Ausland zu
entgehen. Vielmehr war bisher jedem Volk jedes Mittel recht, sobald
es sich um die Sicherung seiner Bevolkerungszunahme handelte, und
es hat auch die Gefahren mit in Kauf genommen, die sich hieraus
ergaben.

Aus dieser Entwicklung hat das Eisenbahntarifwesen ledig-
lich die SchluBfolgerungen gezogen, wenn es zur Férderung der iiber-
seeischen Ausfuhr von deutschen Erzeugnissen besonders ermiBigte Ta-
rife geschaffen hat, mit deren Hilfe nunmehr die in Deutschland her-
gestellten Erzeugnisse auf den auslindischen Mirkten wohlfeiler und
damit wettbewerbsfidhiger gemacht werden sollen, und die so zu ihrem
Teil helfen sollen, den auslindischen Markt zu erobern und zu vertei-
digen. Und es ist daher auch kein Zufall, wenn der stirkere Ausbau
der Seehafentarife gerade in den achtziger Jahren des vergangenen
Jahrhunderts einsetzt, in denen Deutschland anfingt, sich seiner Ab-
hingigkeit vom Ausland stirker als frither bewuBt zu werden; wobei
allerdings auch ein duBerer Umstand, die Verstaatlichung der friitheren
Privatbahnen, mitgesprochen hat.

Das Ergebnis der angedeuteten Entwicklung Deutschlands zum
Industrie- und Handelsstaat spiegelt sich auch in dem System der See-
hafenausnahmetarife wieder. Entsprechend der auBerordentlichen
Mannigfaltigkeit und Spezialisierung der Ausfuhrindustrie sind Zahl
und Mannigfaltigkeit der durch Seehafentarife begiinstigten Erzeugnisse
auBerordentlich groB. Es ist daher auch nicht moglich, die begiinstigten
Giiter hier im einzelnen erschépfend aufzufiihren, ohne sehr weitliufig
zu werden. Es mag geniigen und gibt vielleicht auch einen besseren
Einblick in die Werkstatt der Seehafentarifpolitik, wenn wir hier nur
die wichtigsten Industrien anfiihren, fiir die eine Begiinstigung durch
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Seehafenausfuhrtarife in Frage kommt. Es sind dies: Die Schwer-
industrie (Kohlen-, Eisen- und Stahlindustrie), die Glas- und Porzellan-
industrie, die Spielwarenindustrie, die Textilindustrie, die Lederindustrie,
die chemische Industrie, die Gewinnung von Salzen und Siuren, die
Industrie der Steine und Erden und die Bierindustrie — alles Industrien,
die auf dem Weltmarkt in scharfem Wettbewerb mit den gleichen In-
dustrien anderer Linder stehen.

Diese einzelnen Tarife begiinstigen lediglich die Ausfuhr in Wagen-
ladungen. Eine auBerordentlich wichtige Ergiinzung aber finden diese
Tarife durch den Ausfuhrstiickguttarif. Denn je mehr die Kultur-
bediirfnisse der iiberseeischen Linder sich differenzierten und ver-
feinerten; je mehr an die Stelle eines mehr gelegentlichen Giiteraus-
tausches in wenigen gleichartigen Artikeln die regelmiBige Versorgung
mit den mannigfaltigsten Giiterarten trat; je stirker sich infolgedessen
die Linienschiffahrt entwickelte, sich in einigen wenigen Hifen von
iiberragender Bedeutung konzentrierte und von dort nach den fernsten
Lindern regelmiflige und hiufige Verschiffungsmoglichkeiten bot:
um so mehr nahm auf seiten der Ausfuhrindustrie das Bediirfnis zu,
auch kleinere Partien, die weniger als eine Wagenladung darstellten,
iber See zu verschiffen. Diesem immer stirker hervorgetretenen Be-
diirfnis hat die Eisenbahn schon vor dem Krieg, und dann erneut nach
dem Krieg durch Schaffung eines besonderen Seehafenausfuhrtarifs fiir
Stiickgut Rechnung getragen. Seine Bedeutung liegt neben dem Ge-
sagten auch darin, dafl er eine Anpassung der Ausfuhr in kleineren
Sendungen an den regelmiBigen Fahrplan der Linienreedereien er-
moglicht, die fiir die Ausfuhr von Fabrikaten allein in Frage kommen;
und seine Bedeutung liegt weiter darin, daB er die Versender
kleinerer Mengen unabhingig macht von dem schwerfilligen und
nicht in gleicher Weise zuverlissigen und regelmiBigen Sammel-
ladungsverkehr, auf den sie sich mangels eines Stiickguttarifs hitten
einstellen miissen.

Die Seehafenausfubrtarife fiir die industrielle Erzeugung, wie wir
sie bisher besprochen haben, bilden die Hauptmasse der Seehafenausfuhr-
tarife. Aber sie sind nicht die einzigen Seehafenausfubrtarife. Denn
neben der industriellen Erzeugung spielt auch die land- und forst-
wirtschaftliche Erzeugung in der deutschen Ausfuhr eine gewisse
Rolle, allerdings eine wesentlich geringere. Denn die Mdglichkeit, sich
mit land- und forstwirtschaftlichen Erzeugnissen auf den auslindischen
Mirkten im internationalen Wettbewerb zu behaupten, ist fiir ein iiber-
wiegend industrielles Land wie Deutschland nicht sehr gro. Immerhin
besteht eine groBere Anzahl derartiger Seehafenausnahmetarife mit
genau dem gleichen Zweck wie bei den Industrieerzeugnissen, nimlich
auch land- oder forstwirtschaftliche Erzeugnisse auf dem auslindischen
Markt wohlfeiler und damit wettbewerbsfihiger zu machen. Es kommen
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dabei Giiter in Frage, wie etwa Spiritus, Kartoffeln, Kartoffelstirke-
fabrikate, Holzstoff, Holzzellstoff u. dgl. mehr.

Aber, wie wir schon gesehen haben, ist die Férderung der Ausfuhr
nur einer der Zwecke, der mit der Erstellung von Seehafenausnahme-
tarifen angestrebt wird. Neben ihm oder auch statt seiner kommt als ein
weiterer Zweck in Frage: die Forderung von Interessen, die wir der
Kiirze halber Seehafeninteressen nennen wollen, weil sie irgend-
wie mit den Seehifen in Zusammenhang stehen. Es sind das: die For-
derung des Seehafens als solchen, die Férderung des iiberseeischen
Handels und die Férderung der heimischen Seeschiffahrt — Zwecke, die
keinem anderen Tarif als dem Seehafentarif eigentiimlich sind. Wahrend
die Forderung der Ausfuhr, auch der iiberseeischen Ausfuhr, auch durch
Tarife {iber die trockene Grenze oder durch Binnenumschlagstarife, z. B.
fiir die Rhein- oder Elbumschlagsplitze denkbar ist, ist die Férderung
der uns hier beschiftigenden Interessen ausschlieBlich in der Form
eines Seehafentarifs moglich.

Sehen wir uns nun diese mit den Seehiifen verbundenen Interessen
im einzelnen an, so handelt es sich zunichst einmal um die Férderung
des Seehafens selbst: die vermehrte Ausfuhr hilft das im Hafen
angelegte Kapital verzinsen, sie bietet den im Giiterumschlag ange-
stellten Arbeitern und Angestellten vermehrte Verdienstméglichkeiten,
und sie ermdglicht dariiber hinaus vielfach auch Gewinn aus der Be-
nutzung der Umschlagseinrichtungen. Dabei ist zu beriicksichtigen,
daB nicht nur die deutsche, sondern auch die auslindische Schiffahrt
die deutschen Seehifen in erheblichem MaBe benutzt und daher auch
diese zu den Einnahmen und Gewinnen aus der Benutzung des Hafens
beisteuert, was fiir die deutsche Zahlungsbilanz von erheblicher Be-
deutung ist. Eine Vermehrung der Ausfuhr schafft auBerdem auch die
Vorbedingungen fiir eine weitere Entwicklung der Hifen und ihren
weiteren Ausbau. Und schlieBlich: Indem die deutschen Seehifen mit
ihren Leistungen mit den auslindischen Hifen in Wettbewerb treten,
wirken sie in gewissem Umfang regelnd auch auf die Verh#ltnisse in
den auslindischen Hifen ein, auf deren Benutzung — es sei nur auf
die Bedeutung Antwerpens und Rotterdams fiir die deutsche Linien-
schiffahrt hingewiesen — auch die deutsche Schiffahrt vielfach ange-
wiesen ist.

Dadurch, daB die Giiter iiber die deutschen Hifen gezogen werden,
wird aber weiter auch der Handel befruchtet; und das ist der zweite
hier maBgebende Gesichtspunkt. Allerdings ist das nicht so zu ver-
stehen, daB jeder iiber einen deutschen Hafen gezogene Ausfuhrverkehr
dem Handel dieses Platzes unmittelbar zugute kommt. Sitz des Handels
und Ausfuhrhafen eines Guts brauchen sich keineswegs zu decken:
der Handel pflegt seine Waren iiber den Platz zu legen, wo er die giinstig-



80 Die Seehafen-Tarifpolitik, ihre Ziele und Wege.

sten Bedingungen vorfindet. Aber im Endergebnis kommt schlieBSlich
die Zunahme des Verkehrs iiber einen Seehafen auch der Entwicklung
des dort ansissigen Handels zugute, weil erfahrungsgemi8 der Handel
schlieBlich doch der Ware zu folgen pflegt.

Wo es sich aber um reines Speditionsgut handelt, das mit Hilfe
der Seehafenausfuhrtarife iiber einen deutschen Seehafen gelenkt
wird, — und der groBte Teil simtlicher Ausfuhrgiiter ist Speditions-
gut — da sind es wenigstens die Speditionsgebiihren und oft auch die
Lagerkosten, die dem deutschen Hafen zugute kommen.

Zu den Zwecken der Seehafenausfuhrtarife, die wir unter dem
Schlagwort ,,Forderung der Seehafeninteressen’ zusammengefaB8t haben,
gehort schlieBlich auch die Forderung der heimischen Seeschifi-
fahrt. Dabei kommt jedoch fiir die Ausfuhr von Fabrikaten lediglich
die Linienschiffahrt in Frage. Denn nur die Linienschiffahrt bietet
eine so schnelle, so regelmiBige, so piinktliche Beférderung und die
Gewihr einer so vorsichtigen und sachgemiBen Behandlung, wie sie die
Ausfuhr von Fabrikaten verlangt, wihrend die freie Schiffahrt wegen
der Unsicherheit der Beforderungsgelegenheiten, der geringeren Schnel-
ligkeit und Piinktlichkeit der Beférderung und der Gefahr schlechterer
Unterbringung und nicht immer sachgemaBer Behandlung der Ware sich
fiir die Fabrikatausfuhr nicht eignet und daher auch kaum dazu be-
nutzt wird.

Laufen somit die Seehafenausfuhrtarife auf eine Begiinstigung
der Linienschiffahrt hinaus, so tritt die Frage auf, welche volkswirt-
schaftlichen Gesichtspunkte dafiir sprechen, die deutsche Linienschiff-
fahrt in ihrer Entwicklung zu férdern. Diese Gesichtspunkte wird man
am besten klarstellen kdnnen, wenn man die Frage dahin stellt, welche
Nachteile eintreten wiirden, wenn Deutschland ohne eigene
Linienschiffahrt wire.

Da ist dabei zunichst darauf hinzuweisen, daB beim Mangel einer
eigenen Linienschiffahrt die deutschen Werften nicht mehr lebens-
fahig sein wiirden; denn die Auftrige der deutschen Linienreedereien
bilden das eigentliche Riickgrat ihrer Beschiftigung. Die deutschen
Werften stellen aber einen recht beachtlichen Teil der deutschen In-
dustrie dar. Weiter wiirde auch die gegenwirtig in der deutschen
Linienschiffahrt beschiftigte Mannschaft keine Beschiftigung mehr
finden: vor dem Krieg waren es rund 80000 Menschen, die hier ihr Brot
fanden. Aber noch verhidngnisvoller wire, daB mangels eigener Linien-
reederei auch die Frachtgewinne der deutschen Linienschiffahrt der
deutschen Volkswirtschaft verloren gehen wiirden. Wenn Deutschland
vor dem Krieg trotz seiner passiven Handelsbilanz doch eine aktive
Zahlungsbilanz hatte, so hatten daran die Frachteinnahmen der deut-
schen iiberseeischen Schiffahrt, und zwar im wesentlichen der deutschen
Linienschiffahrt, einen sehr erheblichen Anteil. Nicht weniger als etwa
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eine Milliarde ist vor dem Krieg durch die deutsche Schiffahrt an Fracht-
einnahmen der deutschen Volkswirtschaft jahrlich zugefithrt worden.

Das Fehlen einer deutschen Linienreederei wiirde aber auch den
deutschen Handel in Abhingigkeit von dem Handel fremder Linder
bringen, dem es in solchem Fall sicherlich gelingen wiirde, sich zum
mindesten eine Vermittlertitigkeit zu sichern. Dazu kommt weiter, daB
die heimische Linienreederei naturgemifl auf die Bediirfnisse des hei-
mischen Handels, auf dem sie ihre Existenz aufbaut, groBere Riick-
sicht zu nehmen pflegt, als fremde Linienreedereien dazu AnlaB habeun.
Ist die Ausfuhr gar darauf angewiesen, sich der Linienreederei eines
fremden Hafens zu bedienen, so daB3 das Gut erst nach diesem frem-
den Umschlagsplatz gebracht werden mul, — wie das bis zum Anfang
der siebziger Jahre fast allgemein der Fall war, wo nur London im
Besitz regelmifliger Dampferlinien mit allen Erdteilen war, und Ham-
burg und Bremen nur mit der Ostkiiste Nordamerikas regelmiBige
Verbindungen besaBen, — so kommen noch weitere erhebliche Nach-
teile hinzu: in diesem Fall werden auch Umladungen in dem fremden
Ausgangshafen notwendig, die die Ware mit Lagerkosten, Umschlag-
spesen und dergl. mehr erheblich belasten, Zeitverluste bedingen und
so der deutschen Industrie den Wettbewerb auf dem Weltmarkt auBer-
ordentlich erschweren wiirden.

SchlieBlich diirfen auch die Nachteile nicht iibersehen werden, die
aus dem Fehlen einer eigenen Linienreederei sich fiir die Postbefor-
derung ergeben wiirden: Der iiberseeische Postverkehr wiirde von
fremden Schiffahrtslinien abhangig werden, und es wiirde dadurch viel-
fach die Moglichkeit wegfallen, ihn in Ubereinstimmung mit den In-
teressen der deutschen Volkswirtschaft auszugestalten.

Niemand hat iibrigens die Bedeutung einer starken Handelsflotte,
und zwar gerade der Linienschiffahrt fiir die deutsche Volkswirtschaft
besser erkannt als unsere Gegner im Weltkrieg: In der Absicht, unserer
Volkswirtschaft einen, wie sie annahmen, kaum wieder gutzumachenden
Schaden zuzufiigen, haben sie durch den Vertrag von Versailles die
Auslieferung aller Handelsschiffe von 1600 Br.-Reg.-T. und dariiber
und der Hailfte der Schiffe zwischen 1000 und 1600 Br.-Reg.-T. ver-
langt, was praktisch auf die so gut wie restlose Auslieferung unserer
gesamten iiberseeischen Linienschiffahrt hinauslief.

Erscheint so die auBerordentliche volkswirtschaftliche Bedeutung
einer Forderung der deutschen Seeschiffahrt auBer jedem Zweifel, so
kénnte doch gegen den Gedanken, die Seehafentarife zum Mittel dieser
Forderung zu machen, eingewandt werden, daB kein Seehafentarif eine
Vorschrift enthalte, durch die die von ihm gewihrte FrachtermiBigung
auf die Verfrachtung mit deutschen Schiffen beschrinkt werde,
sondern daf die Seehafentarife ihre Vergiinstigung der iberseeischen
Ausfuhr ohne Riicksicht auf die Flagge, die das Schiff fiihrt, ge-
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wihren, daB also in der Gewihrung von Vergiinstigungen fiir die iiber-
seeische Ausfuhr gleichzeitig auch eine Begiinstigung der fremden
Schiffahrt lage.

Indessen ist dieser SchluB doch zum gréBten Teil nicht berechtigt.
Im Gegensatz zur freien Schiffahrt, die zum allergréBten Teil in den
Hinden des Auslandes ist, befindet sich die die deutschen Hifen be-
dienende Linienschiffahrt fast ausschlieBlich in deutschen Hinden.
Wenigstens war es vor dem Krieg so. Und nach dem Krieg hat sich
— nachdem allerdings zunichst durch die Wegnahme der deutschen
Schiffe die deutsche Linienreederei fast véllig aus den deutschen Hafen
und vom Weltmeer verschwunden war — dieses Verhiltnis zu einem
erheblichen Teil bereits wieder hergestellt; und soweit dies noch nicht
der Fall ist, wird der alte Anteil der deutschen Linienreederei an der
Schiffahrt der deutschen Hifen zweifellos in verhdltnismiBig kurzer Zeit
vollig wiederhergestellt sein.

Die Ursache dafiir, daB der Linienverkehr in den deutschen Hifen
bei weitem iiberwiegend der eigenen Linienreederei angehort, liegt
im wesentlichen in der Verbandsbildung, die zu einer Abgrenzung der
Arbeitsgebiete und einer Verteilung der Anlaufhifen zwischen den zu-
sammengeschlossenen Reedereien fiihrt. Durch derartige Abkommen war
z.B. vor dem Krieg die englische Linienreederei aus dem Verkehr der
deutschen Hifen und die deutsche Linienreederei aus dem Verkehr der
englischen Hifen ausgeschaltet. Und 4hnliche Abkommen sind bereits
jetzt wieder in groBem Umfang in Wirksamkeit und werden noch in
groBerem MaB wieder zur Anwendung kommen.

Das Ergebnis ist also, daB die Seehafenausfuhrtarife so gut wie
ausschlieBlich der einheimischen Schiffahrt zugute kommen, auch
ohne daB in den Seehafentarifen die Begiinstigung der deutschen Flagge
besonders vorgesehen wire.

Zu der Ausfuhrférderung und der Forderung der Seehafeninter-
essen tritt schlieBlich als Zweck der Seehafenausnahmetarife noch ein
Drittes hinzu: die Forderung der finanziellen Interessen
der Eisenbahn selbst.

Die geographische Gestaltung Deutschlands bringt es mit sich, daB
bei der Beférderung iiber einen deutschen Seehafen das Gut meist
linger auf der deutschen Strecke festgehalten wird, als bei der Be-
forderung iiber einen fremden Seehafen, so daB also die Beférderung
iiber den deutschen Seehafen der Eisenbahn meist groBere Frachtein-
nahmen verspricht, als die Beférderung iiber einen fremden Seehafen.
Das gilt vor allem im Verkehr mit den wichtigsten Mitbewerbern der
deutschen Hifen, den belgischen und hollindischen Seehifen. Denn da
die deutsche Industrie iiberwiegend im Westen zusammengeballt ist,
sind die Entfernungen auf der deutschen Strecke bis zur belgischen oder
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hollindischen Grenzstation, oder, soweit die Beférderung auf dem
Wasserweg in Frage kommt, die Entfernungen bis zu dem néchsten
Rheinumschlagshafen meist verhdltnismaBig kurz.

Die eigenen finanziellen Riicksichten der Reichsbahn sprechen also
in vielen Fallen stark dafiir, das Gut, um es moglichst lange auf der
deutschen Strecke festzuhalten, den deutschen Seehifen zuzufiihren;
wobei noch zu beriicksichtigen ist, daB, je weiter bei der Eisenbahn die
zuriickgelegten Entfernungen sind, um so geringer der Anteil der Selbst-
kosten ist, der auf die Beférderungseinheit fallt, und um so eher daher
auch die Reichsbahn in der Lage ist, mit ihren Tarifen herabzugehen.
Nicht die Moglichkeit weiterer Beforderung allein, sondern auch die be-
sonderen Selbstkostenverhiltnisse bei weiteren Entfernungen miissen
also die Reichsbahn dahin dringen, die Transporte iiber die deutschen
Hifen nach Moglichkeit zu fordern.

3. Die Zwecke des Seehafeneinfuhrtarifs.

Haben wir bisher die Seehafenausfuhrtarife auf ihre Ziele unter-
sucht, so wird die gleiche Untersuchung nunmehr bei den Seehafen-
einfuhrtarifen anzustellen sein, die, weil ihre Zwecke in vieler Hin-
sicht andere sind als die der Seehafenausfuhrtarife, eine gesonderte Be-
handlung verlangen.

Auch hier handelt es sich um drei verschiedene Zwecke, und zwar
kommen in Frage: Die Férderung der Einfuhr wichtiger Rohstoffe und
Nahrungsmittel; die Férderung der deutschen Seehafeninteressen, unter
welchem Schlagwort wir auch hier wieder die Forderung der deutschen
Seehifen als solcher, des deutschen Uberseehandels und der deutschen
iiberseeischen Schiffahrt zusammenfassen; und schlieBlich die For-
derung der finanziellen Interessen der Eisenbahnen selbst. Auch hier ist
nur eine tiefergehende Untersuchung dieser verschiedenen, teilweise sehr
verwickelt liegenden Zwecke geeignet, das Verstdndnis fiir die volks-
wirtschaftliche Bedeutung und den volkswirtschaftlichen Wert dieser Art
von Tarifvergiinstigungen zu klaren. Denn, wie immer, miissen wir auch
hier im Auge behalten, dal Tarifvergiinstigungen nur dann berechtigt
sind, wenn ein allgemeines volkswirtschaftliches Interesse dafiir spricht,
das wichtiger ist als andere volkswirtschaftliche Bediirfnisse, denen
Tarifvergiinstigungen vorenthalten sind.

So entsteht also zunichst die Frage, weshalb und inwieweit die
Forderung der Einfuhr auslindischer Rohstoffe und Nah-
rungsmittel im allgemeinen volkswirtschaftlichen Interesse liegt.
Dabei werden wir zweckmiBig zu unterscheiden haben zwischen der
Einfuhr von Rohstoffen und der Einfuhr von Nahrungsmitteln, da

6‘
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die volkswirtschaftlichen Zwecke der Begiinstigung der Einfuhr bei
beiden nicht gleich liegen.

Bei der Begiinstigung der iiberseeischen Einfuhr von Rohstoffen
handelt es sich im allgemeinen darum, die deutsche Industrie mit den
fiir die industrielle Erzeugung unentbehrlichen Rohstoffen zu ver-
sorgen. Beispiele fiir solche Rohstoffe sind: Baumwolle, Schafwolle,
Jute, Rinder- und Biiffelhdute, Kupfer — alles Giiter, deren Einfuhr fiir
gewisse aullerordentlich wichtige Industrien Deutschlands: die Textil-
industrie, die Juteindustrie, die Lederindustrie, die elektrische Industrie,
die Industrie der Maschinen, Instrumente und Apparate und Metallver-
arbeitung unentbehrlich ist.

Dabei wird nun, was auf den ersten Blick auffallend erscheinen
muB, bei der Gewidhrung von Tarifvergiinstigungen kein Unterschied
gemacht, ob diese Rohstoffe der Herstellung von Ausfuhrerzeugnissen
dienen sollen, oder ob das Erzeugnis im Inland Verwendung finden
soll.

Trotzdem spielen Riicksichten auf die Ausfuhr bei der Einfithrung
von Seehafeneinfuhrtarifen vielfach eine Rolle. Soweit das der Fall,
besteht offenbar eine erhebliche Verwandtschaft zwischen den Sechafen-
einfuhr- und den Seehafenausfuhrtarifen. Wie diese bestimmt sind, die
Erzeugnisse der deutschen Industrie auf dem Weltmarkt wohlfeiler und
damit wettbewerbsfihiger zu machen, indem sie die Ausfuhr verbilligen,
so wollen die Einfuhrtarife das inlindische Erzeugnis dadurch wohl-
feiler und auf dem Weltmarkt wettbewerbsfiahiger machen, daB sie die
fir die Erzeugung unentbehrlichen Rohstoffe verbilligen. Die groBe
volkswirtschaftliche Bedeutung dieses Zwecks und damit die Berechti-
gung dieser Art der Begiinstigung liegt ohne weiteres auf der Hand.

Nicht auf den ersten Blick so klar liegt die volkswirtschaftliche
Bedeutung und Berechtigung der Seehafeneinfuhrtarife, soweit eine
Ausfuhr der hergestellten Erzeugnisse nicht in Frage kommt. Indessen
ist auch hier das allgemeine volkswirtschaftliche Interesse an der még-
lichsten Verbilligung der Einfubhr nicht zu verkennen: GroBe deutsche
Industrien sind auf die Zufuhr dieser Rohstoffe angewiesen; ihre Le-
bensfihigkeit ist ihnen genommen, wenn sie diese nicht oder nicht zu
Preisen beziehen kénnen, die den Absatz erméglichen. Das Schicksal von
Hunderttausenden von Arbeitern und ihren Angehdorigen ist mit diesen
Unternehmungen eng verkniipft. Wobei zu beriicksichtigen ist, daB der
Wettbewerb des auslindischen Erzeugnisses sich nicht nur auf dem Welt-
markt, sondern vielfach auch auf dem inlindischen Markt geltend
macht, daB also die Erleichterung im Bezug des ausldndischen Rohstoffs
dem Unternehmer in seinem Wettbewerb gegen das auslidndische Er-
zeugnis auch auf dem inneren Markt zugute kommt.

Und zu diesen Interessen der Erzeugung kommen in vielen Fillen
auch noch die Interessen des Verbrauchs; in besonderem MaB da,
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wo.es sich um die Herstellung von Erzeugnissen handelt, die der Be-
friedigung unentbehrlicher, allgemeiner Bedirfnisse dienen, wie das
z. B. bei der Textil- und Lederindustrie der Fall ist.

Und ebenso wird man auch fiir die Unterstiitzung der Einfuhr
gewisser, im Ausland erzeugter Nahrungsmittel, z. B. von Reis,
Bananen, Orangen, Zitronen und pflanzlichen Olen, ein gewisses volks-
wirtschaftliches Bediirfnis anerkennen miissen; in erster Linie vom
Standpunkt des Verbrauchs, teilweise aber auch vom Standpunkt der
Erzeugung aus. Vom Standpunkt des Verbrauchs: denn diese Nahrungs-
mittel erleichtern die Versorgung vor allem der Masse der Bevolkerung,
erweitern also so den an sich zu engen Nahrungsmittelspielraum Deutsch-
lands. Man denke nur an die Wichtigkeit der Einfuhr von Reis und von
pflanzlichen Olen — als Rohstoff fiir die Margarinefabrikation — fiir
die Erndhrung Deutschlands. Aber auch die Erzeugung hat an der
Einfubr derartiger Nahrungsmittel in manchen Fillen lebhaftes Inter-
esse, insofern nimlich, als es sich bei den eingefithrten Nahrungsmitteln
um Rohstoffe fiir gewisse wichtige Nahrungsmittelindustrien, z. B. die
Margarine- und Marmeladenindustrie, handelt. So erscheint es also wohl
gerechtfertigt, auch diese Giiter durch Seehafeneinfuhrtarife zu be-
glinstigen.

Doch ist nicht zu iibersehen, daBl die Tarife dieser Art ihrer volks-
wirtschaftlichen Bedeutung nach wesentlich zuriickstehen gegeniiber
den Tarifen, die die Einfuhr von Rohstoffen erleichtern. Die Einfuhr
von Rohstoffen schafft nicht nur Nahrung, sondern auch Arbeits-
moglichkeit, sie vermindert dadurch die Abhingigkeit Deutschlands vom
Ausland und verbessert, soweit das aus den auslindischen Rohstoffen
hergestellte Erzeugnis wieder ausgefiihrt wird, gleichzeitig auch die
deutsche Handelsbilanz. Bei der Einfithrung von Nahrungsmitteln
aber handelt es sich iiberwiegend nur darum, daB die Erndhrung er-
leichtert wird, ohne — abgesehen von den Fillen, wo die eingefithrten
Nahrungsmittel die Grundlage einer Nahrungsmittelindustrie bilden —
gleichzeitig auch Arbeitsgelegenheit zu schaffen. Ihre Einfuhr ver-
starkt in den meisten Fillen, soweit nicht etwa ausnahmsweise eine
Wiederausfuhr der eingefiihrten Nahrungsmittel nach ihrer industriellen
Verarbeitung in Frage kommt, die Abhingigkeit Deutschlands vom
Ausland und verschlechtert insofern die deutsche Handelsbilanz um die
volle Hohe der Einfuhrbetrige.

Vergleichen wir die Anzahl der durch die Einfuhrtarife begiin-
stigten Giiter mit der Anzahl der in den Ausfuhrtarifen enthaltenen
Giitern, so fillt eins auf: Gegeniiber einem in allen seinen Einzelheiten
auBerordentlich fein durchgebildeten, duBerst verzweigten System von
AusfuhrermiBigungen treten die auf verhiltnismiBig wenige Giiter be-
schriankten Einfuhrvergiinstigungen stark zuriick. Wihrend es unméglich
wire, alle durch die Ausfuhrtarife begiinstigten Erzeugnisse in Kiirze
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herzuzihlen, beschrinken sich die Einfuhrvergiinstigungen auf eine ver-
hiltnismédBig kleine Anzahl von Giitern. Es sind zur Zeit im wesent-
lichen folgende:

Rohjute (Ausnahmetarif 30). — Rohbaumwolle, rohe Linters,
Baumwollabfille, Kapok (A. T. 31). — Rohe Schafwolle,
Wollabfille (A. T. 32). — Hanf, Manilahanf, Mexikanfasern,
neuseeldndischer Hanf, Sunnahanf, simtlich roh, gebrecht, ge-
schwungen, nicht gehechelt, und Hanfwerg (A. T. 34). — Felle und
Héiute, rohe, gesalzene oder getrocknete (A. T. 38). — Reis, auch ge-
mahlen (Reismehl), Reisflocken, ReisgrieB (A. T. 58). — Priigel-,
Rund- und Scheitholz bestimmter Art zur Herstellung von Holz-
zellstoff oder Holzstoff (A. T. 65). — Hanf- und Strohgeflechte,
sowie getrocknete Palmblédtter (A. T. 75). — Borax, Borkalk
(A.T.95). —Bananen (A.T. g9). — Korkrinde (Korkholz, A. T. 103).
— Kaffee (A. T. 122). — Fette und Ole, pflanzliche und tierische,
fliissige und feste, auch gehirtete, simtlich unraffiniert, folgende:
Babassuol, Baumwollsaat6l, Erdnuf3l, Kapokél, Kokosél, Leinél,
Mohnél, Mowradl, Palmkernol, Rapsél, Riibél, Sesamél, Sojaél, Sonnen-
blumendl, Tran (A. T. 139, auch A. T. 144). — Apfelsinen, Manda-
rinen und Zitronen (A. T. 143). — Biichsenfleisch, Speck, Rin-
derfett und Trockenei (A. T. 149). — Kryolith (A. T. 155). —
Phosphate, Schwefelkies, Chromerz, Braunstein (A. T. 157).

Der Grund fiir die Beschrinkung der Einfuhrbegiinstigung auf
verhdltnismidBig wenige Artikel liegt nicht in irgendwelchen Eisen-
bahnriicksichten, sondern in handelspolitischen Riicksichten. Die
Gewihrung von Einfuhrtarifen ist von vornherein durch Riicksichten
auf die allgemeine Handelspolitik eingeengt: es wiirde den Riick-
sichten auf die deutsche Volkswirtschaft, zu deren Beachtung auch
die Reichsbahn durch § 2 des Reichsbahngesetzes verpflichtet ist, wider-
sprechen, wenn man Frachtvergiinstigungen einfiihren wollte, die sich
mit den Zielen der deutschen Handelspolitik in Widerspruch setzen.
Deshalb scheidet die Begiinstigung der Einfuhr von Fabrikaten
iiberhaupt aus; denn sie wiirde in Widerspruch stehen mit den In-
teressen der einheimischen Erzeugung, indem sie den Wettbewerb der
auslindischen Erzeugung auf dem inneren Markt stirken wiirde. Und
auch die Einfuhr von Rohstoffen und Nahrungsmitteln kann nur in-
soweit in Frage kommen, als auch sie den Interessen der einheimischen
Erzeugung nicht zuwiderlduft.

Hier tritt auch ein gewisser Zusammenhang der Tarifpolitik mit
der Zollpolitik in Erscheinung: Soweit es sich nimlich um Schutz-
zoll handelt, wiirde die Gewihrung von Seehafenausnahmetarifen an
Giiter, die durch Schutzzélle zum mindesten erheblicherer Art geschiitzt
sind, dem Sinn des Schutzzolls zuwiderlaufen und daher mit den Riick-
sichten auf die allgemeine Volkswirtschaft nicht vereinbar sein. Solche
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Giiter kommen daher fiir Seehafeneinfuhrtarife nicht in Frage. Das ist
von erheblicher Bedeutung, weil dadurch der Seehafeneinfuhrtarifpolitik
Schranken gezogen sind, die sich im Wettbewerb der deutschen gegen
fremde Seehifen zum Nachteil der deutschen Seehifen stark bemerkbar
machen. Dagegen ist es natiirlich volkswirtschaftlich unbedenklich,
solche Giiter durch Einfuhrtarife zu begiinstigen, die lediglich durch
Finanzzélle belastet sind, wie etwa Tee und Kaffee, da der Zweck
dieses Zolls durch die Gewidhrung einer Frachtvergiinstigung in keiner
Weise beeintriachtigt wird, infolge einer Verbilligung der Einfuhr und
dadurch einer Vermehrung des Verbrauchs sogar geférdert werden kann.

Ebenso wie bei den Ausfubrtarifen kommt auch bei den Einfuhr-
tarifen als ein weiterer Zweck hinzu: Die Férderung aller Beziehungen,
die wir unter dem Schlagwort ,,Férderung der Seehafeninter-
essen* zusammengefaBt haben, also des Seehafens als solchen, des
Uberseehandels und der iiberseeischen Schiffahrt.

Hier liegt manches genau wie bei den Ausfuhrtarifen: Auch die
Stirkung der Einfuhr hilft das in den Hifen angelegte Kapital ver-
zinsen, sie bietet den am Giiterumschlag beschiftigten Arbeitern und
Angestellten vermehrte Verdienstmoglichkeit, sie ermdglicht dariiber
hinaus auch vielfach Gewinne aus der Benutzung der Umschlagseinrich-
tungen und fordert die weitere Entwicklung der Hifen.

Weiter wird dadurch, daB das Einfuhrgut {iber die deutschen See-
hifen gezogen wird, auch der Handel dieser deutschen Plitze be-
fruchtet. In diesem Punkt aber bestehen bei der Einfuhr Zusammen-
hinge, die wir bei der Ausfubr nicht kennen:

Das Besondere des Einfuhrhandels liegt nimlich darin, daB hier
die Moglichkeit der Bildung von Rohstoffmirkten besteht, auf
denen stets ausreichende Warenmengen in den verschiedensten Quali-
titen fiir den Kaufer vorritig gehalten werden, so da8 er sich dort jeder-
zeit sofort mit den gewiinschten Mengen und Qualititen eindecken kann.

Fiir die heimische Volkswirtschaft erwachsen aus dem Bestand
solcher Rohstoffmarkte auBerordentliche Vorteile, sowohl auf Seiten
des Handels, wie besonders auch auf Seiten der verarbeitenden Industrie.

Fiir den Handel ergibt sich aus dem Bestand eines solchen Roh-
stoffmarkts die Méglichkeit von Handelsgewinnen und Vermittler-
spesen, die, wenn die Rohstoffe iiber fremde Miarkte oder unmittelbar aus
dem Ursprungsland bezogen werden miissen, der deutschen Volkswirt-
schaft verloren gehen wiirden. Dazu bietet die Zusammenfassung der
gesamten Nachfrage in einem groBflen Markt durch das Schwergewicht
dieses Marktes auch die Méglichkeit giinstigeren Einkaufs in den iiber-
seeischen Erzeugungsgebieten. Der bremische Baumwollhandel ist das
beste Beispiel fiir die Bedeutung, die ein solcher Markt fiir den Handel
einer Seestadt erlangen kann.
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GroBer indessen noch als diese Vorteile fiir den Handel sind die
Vorteile, die sich aus dem Bestand eines solchen Rohstoffmarkts fiir
die verarbeitende Industrie ergeben: Sie braucht keine Liger in
dem fraglichen Rohstoff mehr vorzuhalten oder kann doch ihre Liger
auBerordentlich einschrinken, da sie jede gewiinschte Menge in jeder
gewiinschten Qualitit jederzeit und in kiirzester Frist durch den hei-
mischen Markt geliefert erhalten kann; sie kann also sozusagen von der
Hand in den Mund leben.

Die Vorteile, die sich hieraus fiir sie ergeben, sind auBerordent-
lich groB, vor allem auch gegeniiber dem unmittelbaren Bezug aus dem
Ursprungsland :

Die Moglichkeit eines Verzichts auf Vorhaltung eines Lagers ge-
stattet eine wesentliche Verminderung der Betriebskosten, da
die Industrie nicht mehr genétigt ist, erhebliche Kapitalien in Rohstoff-
vorriten anzulegen. Damit entfillt eine erhebliche Zinslast, und gleich-
zeitig kommen die Kosten fiir die Lagerung in Wegfall.

Die Moglichkeit, sich jederzeit auf dem Markt einzudecken, ent-
lastet auBerdem die Rohstoffindustrie von dem erheblichen Risiko,
das jede Vorhaltung groBSerer Rohstoffmengen durch die Maglichkeit
eines stirkeren Sinkens der Weltmarktpreise mit sich bringt. Der
Hindler am Seehafenmarkt aber kann dieses Risiko viel leichter iiber-
nehmen, weil er in seiner Eigenschaft als Hindler durch die bessere
Ubersicht iiber die Weltmarktpreise der Gefahr einer Wertverminderung
weit eher vorbeugen kann.

Und schlieBlich ein Drittes und Letztes: Der Rohstoffmarkt im
heimischen Hafen bietet der verarbeitenden Industrie die Sicherheit,
wirklich eine ihren Wiinschen und Bediirfnissen entsprechende
Lieferung zu erhalten. Bis zu welchem Grad diese Sicherheit geht,
dafiir bietet der Bremer Baumwollmarkt, der griBte und am feinsten
durchgebildete der deutschen Rohstoffmirkte, ein gutes Beispiel:
Obwohl gerade die amerikanische Baumwolle im Einfuhrhafen in viel-
fach duBerst mangelhafter Verpackung, mit vielfachen Beschiidigungen
und in sehr mangelhafter Sortierung eintrifft, kann der inlindische
Spinner mit voller Sicherheit damit rechnen, in Bremen jederzeit
genau die von ihm gewiinschte Qualitit in jeder gewiinschten Menge
geliefert zu erhalten. Das ist besonders bedeutsam fiir die mittleren
und kleineren Industriebetricbe, denen nur ein geringeres Kapital
zur Verfiigung steht, und die daher durch die Notwendigkeit der
Vorhaltung eines gréBeren Betriebskapitals und durch das mit
der Vorhaltung von Vorriten verbundene Risiko einer Veridnde-
rung der Marktlage besonders belastet werden. Gerade in der Unter-
stiitzung der mittleren und kleineren Betriebe liegt daher ein be-
sonders wertvoller volkswirtschaftlicher Vorteil heimischer Rohstoff-
mirkte. ‘
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Das Bedeutsame des Seehafeneinfuhrtarifs liegt nun darin, daB er
geeignet ist, die Bildung eines Rohstoffmarkts wesent-
lich zu férdern, und zwar, obwohl der Tarif selbst nicht ausdriick-
lich auf die Bevorzugung des Marktverkehrs abgestellt ist. Denn es
liegt, wie die Erfahrung gezeigt hat, so, daB, indem der Seeeinfuhrtarif
die Einfuhr von Waren iiber die deutschen Seehidfen fordert, dieses
nicht so sehr dem Speditions- als dem Marktverkehr zugute kommt. Die
Entwicklung des Bremer Baumwollmarktes bietet auch hierfiir ein gutes
Beispiel. Wie v. Beckerath (Die Seehafenpolitik der deutschen Eisen-
bahnen und die Rohstoffversorgung, Berlin 1918, S.221[22) festge-
stellt hat, ist bei einer Zunahme des gesamten bremischen Baumwoll-
versands von rund 96000 t im Jahr 1885 auf rund 512000 tim Jahr 1913
der Anteil des Speditionsverkehrs nur von 78000t auf 128000t ge-
stiegen, also der Anteil des Speditionsverkehrs am Gesamtverkehr von
rund 81,5% auf 25% gefallen, der Anteil des Eigenhandels von 18,5%
auf 75% gestiegen. Es gibt keine Zahlen, die besser die marktférdernde
und damit die groBe volkswirtschaftliche Wirksamkeit und Bedeu-
tung der Seehafeneinfuhrtarife dartun konnten, als diese Zahlen des
Baumwollverkehrs, der allerdings, was nicht iibersehen werden darf,
sich in ganz besonderem MaB fiir den Aufbau eines Rohstoffmarkts
eignet.

Allerdings darf das, was wir iiber die Férderung der Marktbildung
durch Seehafeneinfuhrtarife gesagt haben, nicht etwa dahin verstanden
werden, daB es nur notwendig sei, einen Seehafeneinfuhrtarif fiir irgend-
ein Rohstoffgut einzufithren, um damit fiir dieses Gut auch einen Roh-
stoffmarkt zu schaffen. Durchaus nicht jedes Gut bietet eine geeignete
Grundlage fiir einen Rohstoffmarkt. Gewisse Voraussetzungen miissen
vorliegen, damit tiberhaupt die Maglichkeit der Bildung eines Rohstoff-
marktes gegeben ist. Es muf} vor allem eine geniigend leistungsfahige
Industrie und daher eine ausreichende Nachfrage vorhanden sein,
um einen solchen Markt zu speisen. Besonders forderlich fiir die Bildung
des Marktes ist es dabei, wenn die Zahl der Nachfragenden recht gro88
ist und auch viele Betriebe umfaBt, weil fiir diese die Vorziige eines
Marktes — die Moglichkeit jederzeitiger sofortiger Eindeckung mit
Ware jeder gewiinschten Menge und Beschaffenheit, und dadurch die
Verminderung der Betriebskosten und die Entlastung vom Risiko eigener
Vorhaltung von Rohstoffmengen — besonders wertvoll sind. Auch wird
die Bildung eines Marktes sehr gefordert, wenn das Einfuhrgut im An-
kunfthafen noch eine besondere Behandlung erfordert, weil in diesem
Fall der unmittelbare Bezug von Ubersee durch den Verbraucher er-
schwert ist. Ein gutes Beispiel hierfiir bietet wiederum die amerika-
nische Baumwolle: Beiihr ist die Bildung eines Marktes dadurch wesent-
lich gefordert worden, daB die von Ubersee eingehenden Baumwoll-
partien nicht nur eine sehr verschiedene Qualitit, sondern auch eine sehr
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mangelhafte Sortierung und eine schlechte Verpackung aufweisen, so
daB sich im europdischen Einfuhrhafen die Notwendigkeit ergibt, die
Partieen zunichst auf Grund gezogener Proben auszuklassieren, — be-
kanntlich die Haupttétigkeit der Bremer Baumwollborse.

Wenn daher ein Seehafeneinfuhrtarif erstellt werden soll, mit dem
ausdriicklichen Zweck, die Bildung eines Marktes zu férdern, so wird im-
mer erst eine sorgfiltige Priifung vorausgehen miissen, inwieweit die
Voraussetzungen fiir die Bildung eines Marktes bei dem fraglichen Gut
iiberhaupt vorliegen.

Es bleibt schlieBlich die Frage, inwieweit die Einfuhrtarife ge-
eignet sind, auch die Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt
zu fordern. Die Frage ist deshalb keine ganz einfache, weil, wie wir
schon frither sahen, die Seehafenausnahmetarife die von ihnen gewéhrten
Vergiinstigungen nicht auf die Giiter beschrinken, die ausschlieflich mit
deutschen Schiffen befordert werden, sondern sie auch den mit fremden
Schiffen beforderten Giitern zur Verfiigung stellen.

Es fragt sich daher, ob gleichwohl die Einfuhrtarife auf eine Forde-
rung gerade der deutschen Schiffahrt hinauslaufen.

In dieser Hinsicht zeigt sich nun, daB die Einfuhrtarife der For-
derung der deutschen Schiffahrt nicht im gleichen MaB dienen, wie wir
das bei den Ausfuhrtarifen gesehen hatten, die so gut wie ausschlieBlich
der deutschen Schiffahrt zugute kommen. Das hingt damit zusammen,
daB die Einfuhrgiiter zum groBen Teil Massengiiter sind, die dem
Monopol der Linienschiffahrt nicht unterliegen, und die daher in erheb-
lichem MaB von der freien Schiffahrt im Wettbewerb mit der Linien-
schiffahrt heriibergebracht werden. Das gilt z. B. von Baumwolle, Wolle,
Jute, Reis, Holzern und Kupfer, um die sich also freie Fahrt und Linien-
fahrt gleichmiBig bewerben.

Die freie Schiffahrt aber hat kein Interesse an dem
Bestehen von Seehafenausnahmetarifen. Ihr Wesen beruht
bekanntlich darauf, daB sie — im Gegensatz zu der Linienfahrt, die auf
die regelmiBige Bedienung bestimmter Hafen abgestellt ist, — sich ihre
Fracht jeweilig dort und nach dem Hafen sucht, wo und wohin sie unter
den giinstigsten Bedingungen Ladung erhalten kann. Ihr Interesse
ist somit iiberhaupt nicht mit einem bestimmten Hafen, auch nicht
mit ihrem Heimathafen, verkniipft; fiir sie ist es daher auch gleichgiiltig,
ob besondere Eisenbahntarifvergiinstigungen fiir einen deutschen Hafen
gewdhrt werden, den sie moglicherweise niemals oder erst nach langer,
im voraus gar nicht iibersehbarer Zeit wieder anzulaufen Gelegenheit
hat. Niemand, der jemals in Giitertarifangelegenheiten gearbeitet hat,
wird sich daher auch eines Falles erinnern kénnen, in dem die freie
Schiffahrt die Einfithrung von Seehafenausnahmetarifen beantragt hitte,
wihrend der Fachmann umgekehrt immer von neuem beobachten kann,
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mit wie groBem Nachdruck sich die Linienreederei um die Einfithrung
von Seehafenausnahmetarifen bemiiht.

Hieraus ergibt sich, daBl der Wirksamkeit der Seehafeneinfuhrtarife,
soweit die Férderung der deutschen Schiffahrt in Frage kommt,
erhebliche Schranken gezogen sind; denn ihre Wirkung beschrankt sich
auf das Arbeitsgebiet der Linienschiffahrt. Daraus aber folgt eine
verschiedene Beurteilung der Wirksamkeit der Seehafeneinfuhrtarife
nach den einzelnen Giiterarten:

Man wird nidmlich unterscheiden miissen zwischen Giitern, die aus-
schlieBlich mit der Linienschiffahrt beférdert werden, und solchen, um
die sich Linienschiffahrt und freie Schiffahrt gemeinsam bewerben. Zu
den Giitern der ersten Art gehoren einmal alle hochwertigen Giiter, die
wegen der besonderen Vorziige der Linienschiffahrt — RegelméBigkeit,
gréBere Piinktlichkeit und groBere Schnelligkeit der Beforderung, bes-
sere Behandlung des Gutes und festes Tarifsystem — der Linienschiff-
fahrt ausschlieBlich zufallen, wie z. B. Gewiirze, wertvolle Harze, wert-
volle Lacke, Kaffee, Kakao, Tee u. dergl. mehr. Weiter gehoren dazu
auch alle Giiter, die in kleineren Mengen als ,,Stiickgut” im schiffahrts-
technischen Sinn verladen werden. Bei allen diesen Giitern lauft jede
Tarifvergiinstigung fiir die Einfuhr auf eine Férderung der Linienschiff-
fahrt, und, da diese, soweit sie die deutschen Hafen anliuft, zum tiber-
wiegenden Teil in deutschen Hinden ist oder es doch nach dem vollkom-
menen Wiederaufbau der deutschen Schiffahrt sein wird, auf eine For-
derung der deutschen Schiffahrt hinaus.

Bei den anderen Giitern, auf die sich das Monopol der Linienschiff-
fahrt nicht erstreckt, und die von der Linienschiffahrt und der freien
Schiffahrt im gegenseitigen Wettbewerb beférdert werden, kommen da-
gegen die Einfuhrtarife nicht ausschlieBlich der Linienschiffahrt und
damit der deutschen Schiffahrt, sondern auch der freien Schiffahrt zu-
gute, die einen durchaus internationalen Charakter trigt. Jedoch ist
zweifellos, daB auch in diesem Fall der Seehafeneinfuhrtarif eine For-
derung der Linienschiffahrt und damit der deutschen Schiffahrt bedeutet,
weil ndmlich durch diesen Tarif der Verkehr iiber die deutschen Seehifen
iiberhaupt vermehrt wird, und damit die deutschen Linienreedereien die
Moglichkeit erhalten, sich — allerdings im Wettbewerb mit der freien
Schiffahrt — einen erhdhten Anteil an dem einkommenden Verkehr zu
sichern. DaB diese SchluBfolgerung richtig ist, geht daraus hervor,
daB die deutsche Linienschiffahrt selbst sich vielfach um Seehafenein-
fuhrtarife auch fiir solche Giiter bemiiht, die dem Wettbewerb der freien
Schiffahrt mitunterliegen.

Auch bei den Seehafeneinfuhrtarifen tritt schlieBlich als dritter
Grund fiir ihre Erstellung hinzu: die Riicksicht auf die finanziellen
Interessen der Eisenbahn selbst. Auch hier wird es im allge-



92 Die Seehafen-Tarifpolitik, ihre Ziele und Wege.

gemeinen so liegen, daB infolge der besonderen geographischen Gestal-
tung Deutschlands, insbesondere der Lage seiner Seehidfen zu den wich-
tigsten Industriegebieten, die Beférderung iiber die deutschen Seehifen
der Reichsbahn eine lingere Beforderung gewihrleistet als die Beférde-
rung iiber die fremden, insbesondere die hollindischen und belgischen
Hifen. In dieser Hinsicht konnen wir Bezug nehmen auf alles das, was
wir zu diesem Punkt bei den Seehafenausfuhrtarifen gesagt haben.

4. Die Zwecke des Seehafendurchfuhrtarifs.

Ein wesentlich einfacheres Gebilde als der Seehafenausfuhrtarif
und der Seechafeneinfuhrtarif stellt die dritte Gattung der Seehafenaus-
nahmetarife dar: der Seehafendurchfuhrtarif, also der Seehafen-
tarif, der ausschlieBlich fiir die Durchfuhr durch Deutschland gilt. Es
hingt dies damit zusammen, daB hier das Interesse der deutschen Er-
zeugung und der deutschen Volksernihrung ausscheidet. Denn da
dieser Tarif lediglich fiir die Durchfuhr durch Deutschland gilt, beriihrt
er, soweit die Forderung des iiberseeischen Absatzes von Erzeugnissen
oder die Férderung der Industrieerzeugung durch erleichterte Zufuhren
notwendiger iiberseeischer Rohstoffe oder die Sicherstellung der mensch-
lichen Erndhrung in Frage kommt, nicht das Inland, sondern das Aus-
land, dem er mit seinen Erleichterungen zugute kommt. Als Zwecke
des Seehafendurchfuhrtarifs bleiben daher lediglich iibrig: die Seehafen-
férderung, d. h. also die Forderung der deutschen Seehifen als solcher,
des deutschen iiberseeischen Handels und der deutschen iiberseeischen
Schiffahrt; sowie die Forderung der finanziellen Interessen der Eisen-
bahn selbst.

Was zunichst den Gesichtspunkt der Seehafenférderung
angeht, so liegt die Tatsache der Férderung des deutschen See-
hafens als solchen und der deutschen Seeschiffahrt hier ohne weiteres
klar; in dieser Hinsicht geniigt es, auf alles das zu verweisen, was wir
in dieser Beziehung bei den Seehafenausfuhr- und Seehafeneinfuhrtarifen
gesagt haben.

Nicht ganz so einfach liegt die Frage, in welchem Umfang der See-
hafendurchfuhrtarif auch eine Forderung des deutschen iiberseeischen
Handels bedeutet. DaB das nicht in demselben MaB der Fall ist, wie
bei den Giitern, die Deutschland selbst ein- und ausfiihrt, ist wohl ohne
weiteres klar. Dennoch kann die Tatsache, da8 der Seehafendurchfuhr-
tarif auf eine gewisse Forderung des deutschen iiberseeischen Handels
hinauslduft, nicht zweifelhaft sein. Aber genauer den Anteil zu bestim-
men, in dem der deutsche Handel durch die Seehafendurchfuhrtarife be-
fruchtet wird, ist nicht méglich. Unterschitzen darf man diesen Anteil
jedoch nicht. Er wird um so gréBer sein, je stirker die deutsche Markt-
organisation ist, die fiir das Gut des betreffenden Durchfuhrtarifs be-



Die Zwecke des Seehafendurchfuhrtarifs. 93

steht. Bei amerikanischer Baumwolle z. B. kann kein Zweifel sein, daB
mit Hilfe eines Durchfuhrtarifs iiber Bremen gezogene Ware iiber-
wiegend auch dem dortigen Handel zugute kommt, daB also bei Baum-
wolle auch der Durchfuhrtarif eine starke marktunterstiitzende Wirkung
hat.

Seine Hauptgrundlage findet indessen der Seehafendurchfuhrtarif
doch in etwas anderem, nimlich in der Riicksicht auf die eigenen finan-
ziellen Interessen der Eisenbahn. In den meisten Fillen wird
der alleinige oder doch der Hauptgrund fiir die Erstellung eines See-
hafendurchfuhrtarifs sein: der Eisenbahn einen Verkehr zu sichern, der
ohne die ErmiéBigung des Durchfuhrtarifs iiberhaupt nicht durch Deutsch-
land oder doch auf einem kiirzeren Wege durch Deutschland gefahren
werden wiirde.

Von allen drei Arten der Seehafenausnahmetarife — dem Seehafen-
ausfuhr-, dem Seehafeneinfuhr- und dem Seehafendurchfuhrtarif — ist
der Durchiuhrtarif der einzige, der eine grundsétzliche Ablehnung
erfahren hat. Besonders in den letzten Jahren sind diese Anfech-
tungen stark hervorgetreten: in den Verhandlungen des Reichstags, des
Reichseisenbahnrats und der Landeseisenbahnrite, in Eingaben von
Handelskammern und in Erorterungen der groBlen Organisationen der
Wirtschaft; besonders lebhaft in den Verhandlungen des Reichstags
am 13., 15. und 16. Februar 1926, wo fast alle Parteien scharfe Angriffe
gegen die Durchfuhrtarife der Reichsbahn erhoben haben.

Was man dem Sechafendurchfuhrtarif — {ibrigens ebenso wie den
sonstigen Durchfuhrtarifen — vorgeworfen hat, ist, daB er den Wett-
bewerb des Auslands auf dem Weltmarkt auf Kosten des Inlands for-
dere, indem er das auslindische Erzeugnis und die fiir das Ausland
bestimmten Rohstoffe billiger beférdere, als das einheimische Erzeugnis
und den fiir die heimische Industrie bestimmten Rohstoff.

Nun ist die zuletzt angefiihrte Tatsache allerdings richtig. Aber
falsch ist es, wenn daraus der SchluB gezogen wird, daB der Seehafen-
durchfuhrtarif den Wettbewerb des Auslands auf dem Weltmarkt auf
Kosten des Inlands férdere. Priift man niamlich die Fille nach, auf die
sich diese Vorwiirfe stiitzen, so zeigt sich, daB es sich iiberall um solche
handelt, in denen bestehende billigere Frachten eines Wegs iiber einen
auslindischen Hafen im Wettbewerb mit diesem auf den inlindischen
Beférderungsweg iiber einen deutschen Hafen iibernommen worden
sind, — z. B. die Fracht Antwerpen-Basel auf den deutschen Weg
Hamburg-Basel -— um auf diese Weise den Wettbewerb gegen den
auslindischen Weg zu fithren. Da es sich hier also lediglich um die
Ubernahme des bestehenden Frachtsatzes eines fremden Wett-
bewerbswegs handelt, so ergibt sich, daB durch dieses Verfahren die
Stellung der deutschen Erzeugung beim Absatz ihrer Erzeugnisse oder
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bei dem Bezug ihrer Rohstoffe im Verhiltnis zu der auslindischen Er-
zeugung nicht verschlechtert werden kann; denn der Durchfuhrtarif mit
derartig ibernommenen Sitzen kann ja héchstens erreichen, daB das aus-
landische Gut auf einem anderen Weg, nicht aber, daB es billiger be-
fordert wird.

Im iibrigen handelt es sich bei dem Verfahren der Ubernahme bil-
liger Wettbewerbsfrachten auf den Wettbewerbsweg nicht um etwas dem
Sechafendurchfuhrtarif oder auch dem Durchfuhrtarif iiberhaupt Eigen-
tiimliches. Der Grundsatz der Ubernahme billigerer Wettbewerbsfrach-
ten ist ein allgemeiner Grundsatz des Tarifwesens, wie er bei der Bil-
dung internationaler Tarife allgemein Anwendung findet. Wollte man
der Reichsbahn die Ubernahme billigerer Wettbewerbsfrachten auf
ihre eigenen Wege im Durchfuhrverkehr untersagen, so kime das darauf
hinaus, die Reichsbahn in ihrem Wettbewerb gegen die auslindischen
Wege, wenigstens soweit der Durchfuhrverkehr in Frage kommt, villig
wehrlos zu machen und damit gleichzeitig auch den deutschen Seehifen
den Wettbewerb gegen die ausldndischen Hifen aufs duBerste zu er-
schweren.

Um sich klar zu machen, worum es sich bei dieser Frage handelt,
tut man gut, sich auch hier die verkehrsgeographische Lage Deutschlands
vor Augen zu halten. Die zentrale Lage Deutschlands innerbalb Europas
bringt es mit sich, daB fiir zahlreiche Auslandsverkehre die Deutsche
Reichsbahn als Durchgangsbahn und die deutschen Hifen als Einfuhr-
oder Ausfubrhifen in Frage kommen, die Deutsche Reichsbahn und die
deutschen Hifen aber gleichzeitig in diesen Durchfuhrverkehren dem
schirfsten Wettbewerb auslindischer Bahnen und auslidndischer Hafen
ausgesetzt sind: Um den Verkehr mit der Tschechoslowakei, mit der
Schweiz, mit Osterreich und den dariiber hinaus liegenden Landern und
mit Polen stehen die deutschen Bahnen meist im Wettbewerb mit einer
oder mehreren auslindischen Bahnen. Fiir den besonders stark umstrit-
tenen schweizerischen Seehafenverkehr kommen z. B., abgesehen von der
hier ausscheidenden Rheinschiffahrt, in Frage: die franzdsischen Bahnen
von und nach den franzosischen Nordsee- und Mittelmeerhifen ; die fran-
zdsischen Bahnen in Verbindung mit den belgischen Bahnen von und
nach Antwerpen; die italienischen Bahnen von und nach Genua ; die dster-
reichischen Bahnen in Verbindung mit den sonstigen am Adriaverkehr
beteiligten Bahnen von und nach Triest und Venedig; schlieBlich die
Deutsche Reichsbahn von und nach den deutschen Nordseehédfen. Ab-
gesehen von der Rheinschiffahrt streiten also nicht weniger als vier
auslidndische Verkehrswege mit der Reichsbahn um den schweizerischen
Seehafenverkehr.

Es hieBe daher, die Reichsbahn aus allen diesen Wettbewerben und
damit aus dem Verkehr mit den angegebenen Lindern so gut wie vollig
ausschlieBen, wenn man der Reichsbahn die Moglichkeit nehmen wollte,
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sich den Anteil an den Auslandstransporten, der ihr nach der geogra-
phischen Lage Deutschlands zufallen miifte, dadurch zu sichern, daB sie
die billigeren Wettbewerbsfrachten des Auslandswegs auf ihre Linien
iibernimmt. Das Ergebnis solchen Verlangens wire nicht nur eine
wesentliche Schmilerung der Einnahmen der Reichsbahn, — wobei zu
beriicksichtigen ist, daB es sich gerade bei den Durchfuhrverkehren um
besonders weite Wege und daher besonders empfindliche Einnahme-
verluste handelt — sondern auch eine wesentliche Beeintrichtigung der
deutschen Hifen, die aus der Bedienung des Durchgangsverkehrs im all-
gemeinen da ausgeschaltet wiirden, wo das Ausland die deutschen Wege
unterbietet.

Welche Dienste die Seehafendurchfuhrtarife den deutschen Seehidfen
zu leisten geeignet sind, dafiir bietet ein geradezu klassisches Beispiel
die Zeit nach der Inflation, ein Beispiel, das deshalb auch fiir die Zu-
kunft festgehalten zu werden verdient: In einer Zeit, in der durch die
Stabilisierung der deutschen Wéihrung aller Verkehr der deutschen
Seehifen mit dem Ausland iiber die benachbarten Auslandshifen abzu-
wandern drohte; in der die Tschechoslowakei den deutschen Seehifen
durch die Unterbietungen der Wege iiber Triest, Antwerpen und Rot-
terdam verlorenzugehen drohte; in der Danzig den gesamten polnischen
Verkehr und im nordischen Verkehr auch den Verkehr aus der Tsche-
choslowakei iiber polnische Strecken zu ziehen in der Lage war; in
der den deutschen Nordseehifen eine Abziehung des Schweizer Ver-
kehrs auf die auslindischen Bahnwege iiber Antwerpen, Rotterdam,
Genua und Triest drohte: in dieser Zeit haben die Durchfuhrtarife
Schritt fiir Schritt den Ein- und Ausfuhrverkehr der Nachbarstaaten,
der nach seiner geographischen Herkunft den deutschen Seehifen ge-
horte, diesen wieder zugefithrt. Sie haben dadurch in einer sehr kri-
tischen Zeit den deutschen Hifen auBerordentlich wertvolle Dienste ge-
leistet, sie haben den Wiederaufbau der deutschen Seehifen, der deut-
schen Seeschiffahrt und des deutschen Uberseeverkehrs auBerordent-
lich gefordert und in langsamem Kampf es den deutschen Seehifen
ermoglicht, sich ihren alten Besitzstand aus der Zeit vor dem Krieg
zum erheblichen Teil wiederzuerobern.

Das Ergebnis ist also, daB eine grundsitzliche Ablehnung der See-
hafendurchfuhrtarife durchaus unberechtigt wire, weil der all-
gemeine Vorwurf, daB sie den Wettbewerb des Auslands auf Kosten
des Inlands férdern, keineswegs zutrifft, wihrend sie anderseits ein un-
entbehrliches Mittel fiir die Reichsbahn darstellen, sich und den deutschen
Seehifen den ihnen nach der geographischen Lage Deutschlands be-
rechtigtermaBlen zustehenden Anteil am Durchfuhrverkehr zu sichern.

Eine andere Frage ist natiirlich, ob nicht im Einzelfall Einwen-
dungen gegen einen Seehafendurchfuhrtarif deshalb berechtigt sind, weil
seine materielle Bildung anfechtbar ist, indem er z. B. Sitze enthilt,
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durch die der auslindische Weg noch unterboten und dadurch dem
deutschen Erzeugnis der Wettbewerb auf dem Weltmarkt gegen das
auslidndische Erzeugnis unnotigerweise erschwert wird. Aber derartige
Einwendungen haben mit der grundsitzlichen Stellungnahme zu den
Seehafendurchfuhrtarifen nichts zu tun.

5. Voraussetzungen der Seehafentarife.

Haben wir bisher die Ziele erértert, die mit der Einfithrung von
Seehafenausnahmetarifen verfolgt werden, so soll nunmehr niher auf
einzelne Voraussetzungen eingegangen werden, von - denen die
Einfilhrung von Seehafenausnahmetarifen im Einzelfall abhingig ist.
AnlaB zu besonderen Erorterungen geben dabei nur die Fille der Aus-
fuhrférderung und der sogenannten Seehafenférderung.

Soweit die Forderung des Absatzes einheimischer Erzeug-
nisse im Ausland das Ziel der Seehafentarifpolitik ist, ist in dieser
Hinsicht folgendes zu sagen: Die Aufgabe der Seehafentarife kann
nicht eine unbegrenzte und wahllose Foérderung der Aus-
fuhr sein. Denn auch fiir die Tarifbegiinstigungen durch Seehafentarife
gilt, daB sie nur insoweit berechtigt sind, als ein allgemeines volks-
wirtschaftliches Bediirfnis fiir sie spricht. Nur in diesem Fall
sind TarifermiBigungen zu rechtfertigen, die, wenn die Ausfille nicht
etwa durch eine entsprechende Verkehrszunahme ausgeglichen wer-
den, notwendig auf eine Mehrbelastung der Allgemeinheit hinaus-
laufen. Daher werden Seehafenausnahmetarife dann nicht in Frage
kommen, wenn der in der Form eines Seehafentarifs gewdhrte ZuschuB
zur Ausfuhr den Absatz des einheimischen Erzeugnisses im Ausland nicht
zu foérdern vermag. Solche Fille liegen z. B. vor, wenn das betreffende
deutsche Industrieerzeugnis ohnehin den iiberseeischen Markt im wesent-
lichen beherrscht, wie das, allerdings selten, aber doch z. B. bei gewissen
chemischen Erzeugnissen der Fall ist; oder wenn der Vorsprung des aus-
landischen Bewerbers im Wettbewerb, etwa durch wesentlich niedrigere
Erzeugungskosten, so groB ist, daB auch die mégliche FrachtermiBigung
nicht ausreicht, um das einheimische Erzeugnis auf dem fremden Markt
wettbewerbsfihig zu machen. Wenn die Eisenbahn in solchen Fillen
trotzdem Seehafentarife gewdhren wollte, so wiirde dies ein unnétiges
Opfer zum Nachteil der Allgemeinheit sein.

Einen hiufigen AnlaB fiir die Einfithrung von Seehafenausnahme-
tarifen, soweit diese die Férderung des Absatzes einheimischer Erzeug-
nisse im Ausland zum Ziel haben, wird die Notlage der heimi-
schen Ausfuhrindustrie bilden, die sich in solchen Fillen hilfe-
suchend an die Eisenbahnverwaltung zu wenden pflegt. Doch braucht
keineswegs immer eine Notlage der einheimischen Ausfuhr-
industrie vorzuliegen, um die Einfiithrungeines Seehafenaus-
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fuhrtarifs zu rechtfertigen. Die Lage des betreffenden heimischen
Industriezweigs kann sogar sehr giinstig sein, weil er z. B. eine sehr
gute Beschéftigung durch den inneren Markt findet; und doch kann
Grund vorliegen, die Ausfuhr des fraglichen Erzeugnisses durch einen
Seehafenausnahmetarif zu wunterstiitzen: wenn nimlich begriindete
Aussicht besteht, daB dadurch die Ausfuhr des heimischen Erzeug-
nisses in erheblicherem Ma8 belebt wird. Denn immer ist im Auge zu
behalten, daB nicht die Férderung einzelner Industrien, sondern — von
den sonstigen Zwecken abgesehen — die moglichste Forderung der
Ausfuhr als solcher der eigentliche Zweck des Seehafenausfuhr-
tarifs ist, wobei dieser Ausfuhrférderung der Gedanke zugrunde liegt,
daB bei der Enge des Nahrungsmittelspielraums Deutschland nur eine
starke Ausfuhr die Moglichkeit gibt, den Unterhalt seiner immer mehr
wachsenden Bevolkerung sicherzustellen.

Es wire daher auch falsch, die Bejahung der Bediirfnisfrage bei einem
Seehafenausfuhrtarif unter allen Umstinden abhingig zu machen von
einer Notlage der betreffenden Ausfuhrindustrie. Besteht eine solche
Notlage, so wird allerdings damit in der Regel auch die Notwendigkeit
der Einfilhrung eines Seehafenausfuhrtarifs dargetan sein; denn in
dieser Notlage wird in der Regel eine Verschlechterung der Ausfuhr-
verhiltnisse zum Ausdruck kommen, deren Behebung im Interesse der
allgemeinen deutschen Volkswirtschaft liegt. Aber der Antrag auf Ein-
richtung eines Seehafenausfuhrtarifs verlangt zu seiner Begriindung
keineswegs unter allen Umstinden den Nachweis, daB3 eine Notlage der
betreffenden Industrie vorliegt. Der Nachweis, daB es moglich ist, die
Ausfuhr iiber einen deutschen Seehafen durch einen solchen Ausfuhr-
tarif in volkswirtschaftlich beachtlichem MafB zu foérdern, geniigt voll-
kommen zur Begriindung der Notwendigkeit eines Seehafenausfuhrtarifs.
Es ist nicht iiberfliissig, dies zu betonen. Denn da von den Interessenten
zur Begriindung threr Antrige meistens Gesichtspunkte der Notlage ihres
Industriezweigs herangezogen werden, entsteht leicht die Gefahr, daB
dariiber der allgemeine volkswirtschaftliche Gesichtspunkt der Férderung
der Ausfuhr iiber die deutschen Seehiifen, der der beherrschende sein soll,
zu kurz kommt.

Aus dem eben Gesagten geht auch hervor, da8, wenn durch eine
FrachtermdBigung eine volkswirtschaftlich bedeutsame Stirkung der
Ausfubr erzielt werden kann, es selbst gerechtfertigt sein kann, daB die
Reichsbahn unter den Selbstkosten fihrt. Denn in manchen Fil-
len kann der Vorteil fiir die zur Erhaltung ihrer Lebensfihigkeit auf die
Ausfuhr angewiesene deutsche Volkswirtschaft so gro8 sein, daB es durch-
aus berechtigt ist, die entstehenden Ausfille der Allgemeinheit
der Verkehrtreibenden durch Erhéhung der iibrigen Tarife zur Last zu
legen. Es erscheint nicht iiberfliissig, auch dieses besonders hervorzu-
heben, weil es fiir die Reichsbahngesellschaft nahe liegt, unter der Last

Giese, Reichsbahnpolitik, 7
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der Reparationsverpflichtungen die Riicksicht auf die Selbstkosten
stirker in den Vordergrund zu stellen. Und doch hat der Grundsatz, daB
es gerechtfertigt sein kann, Seehafenausfuhrgut in einzelnen Fillen
selbst unter den Selbstkosten zu beférdern, auch unter der Herrschaft der
Reparationen seine Berechtigung; nur ist dabei naturgemiB voraus-
gesetzt, daB etwaige Ausfille an anderer Stelle, nétigenfalls also durch
Hoéherhaltung anderer Tarife, wiedereingebracht werden.

In diesem Zusammenhang entsteht auch die Frage, ob die Ein-
richtung von Mindestmengentarifen, also von Tarifen, die die
Gewihrung der Tarifvergiinstigung von der Auflieferung einer bestimm-
ten Mindestmenge innerhalb einer bestimmten Zeit abhingig machen,
mit den Zwecken des Seehafenausnahmetarifs vereinbar ist. Dazu ist zu
sagen, daB, falls man grundsitzlich dem Gedanken des Mindestmengen-
tarifs zustimmt, auch gegen die Verbindung dieses Gedankens mit dem
des Seehafenausnahmetarifs keine Einwendungen zu erheben sind. Jedoch
wird die Bindung an Mindestmengen bei den Seehafentarifen mit duBerster
Vorsicht zu erfolgen haben. Denn die Anwendung dieses Verfahrens
auf Fille, fir die es nicht geeignet ist, oder die falsche Bemessung der
Mindestmengen kann leicht zu einer Beeintrichtigung der Ausfuhr oder
Einfuhr fiihren, indem Interessenten, die die erforderliche Mindestmenge
nicht aufbringen konnen, von dem Aus- oder Einfuhrgeschift fern-
gehalten werden. Am wenigsten bedenklich wird die Bindung an Min-
destmengen noch bei den Seehafendurchfuhrtarifen sein, weil hier das
unmittelbare Interesse der deutschen Erzeugung ausscheidet, eine
Beeintriachtigung dieser also nicht zu befiirchten ist. Es ist daher auch
kein Zufall, wenn wir bei den Seehafendurchfuhrtarifen die Bindung
an Mindestmengen besonders hiufig finden.

Anderseits ist durch das, was wir iiber die Voraussetzungen fiir die
Erstellung eines Seehafenausfuhrtarifs zum Zweck der Forderung der
Ausfuhr gesagt hatten, auch die Grenze fiir die Héhe der Er-
miBigung gezogen: Seehafenausfuhr-TarifermiBigungen werden nur
in dem MaB gerechtfertigt sein, als sie zur Erméglichung und Herstellung
der Wettbewerbsfihigkeit deutscher Waren auf dem Weltmarkt nétig
sind. Wiirde man dariiber hinausgehen, so wiirde das auf eine ungerecht-
fertigte Bereicherung einzelner Teile der deutschen Wirtschaft auf
Kosten der Allgemeinheit hinauslaufen.

In diesem Zusammenhang muB schlieBlich noch auf einen Gesichts-
punkt besonders hingewiesen werden: Wenn auch vielfach eine gewisse
Notlage der Ausfuhrindustrie den #ufleren AnlaB zur Einfithrung eines
Seehafenausnahmetarifs gibt, so wire es doch durchaus unangebracht,
nun den Sechafentarif als Notstandstarif zu bezeichnen, wie das
gelegentlich geschieht. Ein , Notstand” ist noch nicht vorhanden, weil
irgendeinem Zweig der heimischen Industrie der Wettbewerb des Aus-
lands zu Klagen Anla8 gibt. Man tut vielmehr gut, von ,,Notstand* nur
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zu reden, wo gewisse auBerordentliche, jih eingetretene Umstinde eine
wirtschaftliche Notlage hervorgerufen haben, die wirtschaftliche Opfer
der Eisenbahn erfordert, die aus dem Rahmen der regelmiBigen Ge-
schiftsfiilhrung herausfallen, wo also gleichsam akute, auBergewshn-
liche MaBnahmen erfordernde Gefihrdungen der Volkswirtschaft oder
wichtiger Teile eingetreten sind.

Um etwas Derartiges handelt es sich aber bei dem Seehafenausfuhr-
tarif, der durch die Notlage einer Industrie veranlaBt ist, nicht. Hier
kommt vielmehr die Befriedigung eines allgemeinen Bediirfnisses
in Frage, das in der Entwicklung Deutschlands zum Industrie- und Han-
delsstaat seine Ursache hat, und dem mit den iiblichen Methoden des
Tarifwesens geniigt werden kann. Das ist wichtig zu betonen, da die
Anwendung des Begriffs ,,Notstandstarif* leicht dazu fiihren kénnte,
das Anwendungsgebiet der Seehafentarife einzuengen, weil sie von einer
falschen Beurteilung der Grundlagen der Seehafenausnahmetarife ausgeht.

Es bleibt noch die Frage, inwieweit eigentlich die sogenannte
Seehafenférderung durch Seehafenausnahmetarife sich als not-
wendig erweist. Diese Frage schneidet eins der interessantesten Pro-
bleme der Seehafentarifpolitik an: die Frage des Wettbewerbs der deut-
schen Seehifen mit den auslindischen Seehifen.

Dies Problem hat seine Ursache in der geographischen Gestal-
tung Mitteleuropas und der Lage seiner Hifen: Wenn auch jeder dieser
Hifen sein besonderes, kilometrisch genau zu umschreibendes Hinter-
land hat, so sind doch die Entfernungsunterschiede im Hinterland zwi-
schen den einzelnen Hifen teilweise so gering, daB sie durch Tarif-
maBnahmen leicht ausgeglichen werden kénnen. Es ergibt sich
also die Moglichkeit, die deutschen Seehifen zu férdern, indem man ihnen
durch Tarifvergiinstigungen den Wettbewerb auch in Gebieten méglich
macht, die an sich geographisch in das Vorzugsgebiet auslindischer
Hifen fallen.

Besondere Beachtung verdient dabei das Verhiltnis der deutschen

Hifen zu den belgischen und hollindischen Hifen, und daneben auch
zu den italienischen Hifen Triest, Venedig und Genua:

Die verkehrsgeographische Gestaltung Deutschlands bringt es nim-
lich mit sich, daB groBe, und zwar gerade die industriell bedeutsamsten
Gebiete Deutschlands in das geographische EinfluBgebiet auslin-
discher Hifen, vor allem der belgisch-hollindischen Hifen, fallen.
Zu dem geographischen Vorzugsgebiet Antwerpens und Rotterdams
insbesondere gehdren die linksrheinischen Gebiete der Rheinprovinz
und ein zwar nicht breites, aber wichtiges preuBisches Gebiet auf dem
rechten Rheinufer, auBerdem Baden, Wiirttemberg und der duBerste
Siidwesten Bayerns. Und dieses geographische Vorzugsgebiet erfihrt

7‘
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nach Osten noch eine erhebliche Ausdehnung dadurch, daB den belgisch-
hollindischen Seehifen der Rhein als Verkehrsstrale zur Verfiigung
steht, die Rheinfrachten aber auf weitere Entfernungen meist billiger
sind als die Eisenbahnfrachten und auch erheblich unter den Frachten
der Weser und der Elbe liegen, so daB — ganz abgesehen von der ge-
ringeren Leistungsfihigkeit dieser beiden WasserstraBen — der Ein-
fluB des Rheins auch durch den EinfluB von Weser und Elbe nicht
ausgeglichen wird.

In #hnlicher Weise, wenn auch nicht in gleich starkem MaBe, greift
auch der geographische EinfluB Triests, dem allerdings eine Wasser-
straBe nicht zur Verfiigung steht, weit nach Deutschland {ber. Sein
geographisches EinfluBgebiet reicht bis an die Donau heran: Stidte wie
Miinchen, Regensburg, Augsburg, Kaufbeuren, um nur einige der wich-
tigsten zu nennen, liegen geographisch giinstiger zu Triest als zu Bremen
oder gar Hamburg. Ulm liegt etwa gleich weit von Triest und Bremen
entfernt. Selbst das geographische Vorzugsgebiet Genuas reicht nach
Deutschland hinein: nach Ulm hat Genua bereits vor Bremen — von
Hamburg ganz abgesehen — einen kleinen kilometrischen Vorsprung.

Es ergibt sich also die Frage, ob von den deutschen Bahnen diese
deutschen Gebiete kampflos den auslindischen Héfen iiberlassen werden
sollen, oder ob nicht — ganz abgesehen von dem Gesichtspunkt der For-
derung der Seehifen — Griinde dafiir sprechen, den in Frage kommenden
Verkehr des deutschen Hinterlands nach Moglichkeit den deutschen
Seehifen zuzufithren. Diese Frage so stellen, heiBt auch schon, sie
beantworten: Es erscheint als eine berechtigte volkswirtschaftliche For-
derung, daB die Erzeugnisse deutscher Arbeit, die Rohstoffe fiir die
deutsche Erzeugung und die Nahrungsmittel fiir die deutsche
Ernghrung nach Moglichkeit auch iiber deutsche Hifen verfrachtet
werden und grundsitzlich nicht dazu dienen sollen, auslindischen See-
hifen zu Wohlstand und Bliite zu verhelfen, wihrend die deutschen See-
hifen vielleicht Not leiden. Dem Land, das die volkswirtschaftliche
Arbeit der Erzeugung leistet, miissen nach Moglichkeit auch die Vor-
teile zufallen, die sich aus der Verfrachtung der Erzeugnisse und der
zu ihrer Herstellung notwendigen Rohstoffe iiber die heimischen Hifen
ergeben.

DaB dies nur teilweise erreichbar ist, hat seine Ursache in der
auBerordentlich giinstigen Lage der auslindischen Hifen, insbesondere
der belgisch-hollindischen Hifen, zu den wichtigsten deutschen Erzeu-
gungsgebieten, spricht aber nicht gegen die Richtigkeit des Grund-
satzes.

In der besonderen geographischen Lage Deutschlands haben wir
auch den Grund, weshalb in Deutschland die Seehafentarife zu weit
groBerer Bedeutung gelangt sind als in anderen Landern: ein Land, das
sich innerhalb seiner eigenen Grenzen bei der Ausfuhr seiner Erzeug-
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nisse und der Einfuhr der fiir seine Industrie unentbehrlichen Rohstoffe
und der Nahrungsmittel dem starken Wettbewerb fremder Seehifen,
gestiitzt auf deren geographische Lage, ausgesetzt sieht, ist in anderer
Lage als ein Land, dessen gesamte Fabrikatausfuhr und Rohstoff- und
Nahrungsmitteleinfuhr ohne weiteres nur den eigenen Seehifen zufillt,
wie das z. B. fiir England, Belgien, Holland und, wenn auch nicht in
so aus gesprochenem MaBe, auch fiir Frankreich der Fall ist.

In diesem Zusammenhang dréngt sich noch eine Frage auf: Besteht
nicht die Gefahr, da TarifmaBnahmen des einen Teils zugunsten der
einheimischen Seehifen GegenmaBnahmen des anderen Teils
hervorrufen und dadurch die eingeschlagene Tarifpolitik
wirkungslos machen?

Diese Frage liegt nicht in allen Verkehrsbeziehungen gleich. Im
Verhiltnis zu den belgisch-hollindischen Seehifen liegt es so,
daB, wenn auch diese Linder gleichfalls eine stark ausgeprigte See-
hafentarifpolitik treiben, die Tarifentfernungen auf den belgischen und
hollindischen Bahnen doch zu kurz sind, als daB8 diese Politik starke
Wirkungen haben konnte, wenn auch naturgemif eine gewisse Beein-
trachtigung der deutschen Seehafentarifpolitik durch die belgische und
hollandische Seehafenpolitik nicht geleugnet werden kann. Auf diesem
wichtigsten Gebiet der deutschen Seehafentarifpolitik besteht also im
grofen und ganzen keine Gefahr, da durch MaBnahmen des andern
Teils die Wirkungen der deutschen Tarifma8nahmen aufgehoben werden
konnten.

Etwas anders liegt es im Wettbewerb mit Triest, wo auf beiden
Seiten sehr groBe Entfernungen in Frage kommen (z. B. Hamburg—
Regensburg 748, Triest—Regensburg 626 km).

Aber auch hier ist die deutsche Seehafentarifpolitik noch nicht
deswegen zum Scheitern verurteilt, weil dem Gegner das Kampfmittel
in etwa gleicher Stirke zur Verfiigung steht. Hier muB es, wenn jeder
Teil zu GegenmaBnahmen gegen den andern Teil schreitet, zum Tarif-
kampf kommen, wie wir einen solchen in gréBSter Schirfe im Jahr
1925/26 zwischen der Reichsbahn und den am Adriaverkehr beteiligten
Bahnen haben beobachten konnen. Der Ausgang dieses Kampfes wird
von der Entschiedenheit, mit der er gefiihrt, und von der Fahigkeit, ihn
durchzuhalten, abhiingen, wobei die deutschen Nordseehifen durch die
Uberlegenheit ihrer Einrichtungen, vor allem auch durch die groBere
RegelmiBigkeit und Hiufigkeit ihrer Schiffsverbindungen von vorn-
herein einen gewissen Vorsprung vor Triest haben werden. Der Kampf
wird schlieBlich in einem Abkommen iiber die Teilung des Verkehrs
auslaufen, das dem Stirkeverhdltnis entspricht, wie es der Tarifkampf
hat in Erscheinung treten lassen.
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6. Bedeutung der Eisenbahnfracht fiir die Wahl des
Ausfuhr-, Einfuhr- oder Durchfuhrhafens.

Wir hatten bisher als gegeben unterstellt, daB der Héhe der Eisen-
bahnfracht eine entscheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus- oder
Durchfuhrhafens zukomme. Indessen kommen wir um eine nihere Unter-
suchung auch dieser Frage nicht herum; denn sie liegt keineswegs ohne
weiteres klar, sondern bietet im einzelnen nicht unerhebliche Schwie-
rigkeiten. Sie hat auch bei den Vorverhandlungen, die die Reichs-
bahn mit den Interessenten in der Regel fiihrt, um sich ein Bild von
der Notwendigkeit der Einfithrung eines Seehafentarifs zu machen,
vielfach eine Rolle gespielt — ein Zeichen, daB8 auch die Reichsbahn
diese Frage nicht als zweifelsfrei ansieht. Anderseits ist klar, daB, wenn
oder insoweit diese Frage verneint werden sollte, den Seehafentarifen
iberhaupt der Boden entzogen werden wiirde; denn spielt die Hohe der
Eisenbahnfracht keine entscheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus-
oder Durchfuhrhafens, so sind auch besondere TarifermiBigungen zweck-
los und miissen daher unterbleiben.

Die Zweifel, ob den Kosten der Eisenbahnbeférderung eine ent-
scheidende Rolle bei der Wahl des Ein-, Aus- oder Durchfuhrhafens
zuzusprechen ist, stiitzen sich auf zwei verschiedene Erwigungen.

Die eine geht davon aus, daB neben der Eisenbahnfracht noch zwei
andere Kostenteile bei der Wahl des Ein-, Aus- oder Durchfuhrhafens
eine erhebliche Rolle spielen: die Seefrachten und die Platzkosten,
d. h. die Aufwendungen fir die Beférderung der Ware zwischen Seeschiff
und Eisenbahn. Es liegt daher der Zweifel nahe, ob denn die bloBe
ErmiBigung der Eisenbahnfracht im Wege des Seehafentarifs schon
geeignet ist, das Gut {iber einen bestimmten Hafen zu ziehen.

An sich liegt es offenbar so, daB fiir die Moglichkeit des Wettbe-
werbes auf den auslindischen Mirkten nicht die Hohe der Eisenbahn-
fracht allein, sondern die Hohe der gesamten Beférderungskosten maB-
gebend ist. Und da diese nicht nur aus der Eisenbahnfracht, son-
dern auch noch aus Seefracht und Platzkosten bestehen, so kann es an
sich nicht zweifelhaft sein, daB neben der Eisenbahnfracht auch die
beiden anderen Kostenbestandteile fiir die Wahl des Ein-, Aus- oder
Durchfuhrhafens maBgebend sind. Man wird diese Kostenbestandteile
deshalb nur dann unberiicksichtigt lassen kénnen, wenn sie fiir die mit-
einander in Wettbewerb stehenden Hifen ganz oder im wesentlichen
gleich hoch sind.

Sehen wir uns nun daraufhin zunichst die Seefrachten an, so
wird man hier unterscheiden miissen zwischen Giitern, auf die sich
das Monopol der Linienschiffahrt erstreckt, und bei denen daher die
Fracht monopolistisch festgesetzt wird, und solchen Giitern, die dem
freien Wettbewerb zwischen Linienfahrt und freier Fahrt und innerhalb
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der freien Fahrt selbst unterworfen sind, und bei denen sich daher die
Frachten auf freiem Markt im freien Spiel der Krifte bilden.

Zu den Giitern der ersten Art gehdren fast simtliche fiir die Aus-
fuhr in Frage kommenden Giiter, insbesondere simtliche Industrie-
erzeugnisse; und von den Einfuhrgiitern alle hochwertigen Giiter, z. B.
Gewilirze, Harze, Lacke, Kautschuk, Tabak, Kaffee, Tee, Kakao, wert-
volle Ole, wertvolle Hélzer u. dgl. mehr. Fiir alle diese Giiter aber sind
bei normalen Verhiltnissen von und nach simtlichen nordwest-
europidischen Welthifen, also vor allem fiir Antwerpen, Rotterdam,
Bremen und Hamburg die Seefrachten durch die fiir die einzelnen Ver-
kehre bestehenden Schiffahrt verbande (conferences) gleichgehalten, sodaf3
es also, soweit die Verkehre durch Frachtabreden geregelt sind!, fiir
die Seefracht keinen Unterschied macht, ob etwa ein bestimmtes In-
dustrieerzeugnis iiber Hamburg oder Bremen, oder iiber Antwerpen oder
Rotterdam ausgefiihrt, und ob hochwertige iiberseeische Rohstoffe oder
Nahrungsmittel iiber Hamburg oder Bremen, oder iiber Antwerpen
oder Rotterdam eingefithrt werden.

Anders liegt es dagegen bei den Giitern, die dem Monopol der Linien-
schiffahrt nicht unterliegen, und wo sich daher die Preise auf freiem
Markt bilden, also in der Hauptsache bei den billigeren Masseneinfuhr-
giitern, wie Baumwolle, Jute, Getreide, Reis, Baumwollsaatmehl, Hol-
zern, Erzen u. dgl. m. Hier miissen, da der Preis in jedem Einzelfall
besonders vereinbart wird, naturgemi8 dauernd Unterschiede in der
Hohe der Seefrachten zwischen den deutschen und den westeuropiischen
Hifen zutage treten. Die #ZuBerst verwickelten Verhiltnisse, die in
diesem Fall die Hohe der Seefrachten bestimmen und unter denen ins-
besondere bei der einkommenden Fahrt auch die Aussicht, Riickfracht
zu erhalten, eine Rolle spielt, hier niher zu untersuchen, wiirde tiber den
Rabmen dieser Abhandlung hinausgehen. Es gentigt hier die Fest-
stellung, daB die Seefrachtunterschiede auch bei diesen Giitern zwischen
den einzelnen nordwesteuropiischen Welthiifen nicht erheblich sind und
sich im groBen und ganzen innerhalb eines lingeren Zeitraums im
wesentlichen ausgleichen, so daB auch hier davon ausgegangen werden
kann, daB die Seefrachten der deutschen Welthifen und der belgisch-
hollandischen Hifen im groBen und ganzen wenig voneinander abweichen
und daher die Wahl des Verschiffungs- oder Bestimmungshafens nicht
maBgebend bestimmen.

1 Eine solche Verstindigung besteht allerdings in dem Augenblick, wo dies
geschrieben wird, in dem wichtigsten aller Verkehre, dem nordatlantischen, nicht;
die Seefrachten von und nach Rotterdam und Antwerpen sind vielmehr infolge
Austritts der Black Diamond Line aus den Konferenzen und des damit begonnenen
Tarifkampfs niedriger als fiir Hamburg. Indessen handelt es sich hier um einen
Ausnahmezustand, nach dessen Beendigung, wie sicher anzunehmen ist, es auch
wieder zu einer Gleichhaltung der Frachtsitze zwischen den deutschen und den
westeuropiischen Hafen kommen wird.
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Fiir Triest liegen die Verhiltnisse zwar etwas anders. Sehen wir
aber hier von den Seefrachten mit dem nahen Orient ab, die infolge der
ortlichen Lage Triests erheblich niedriger sind als die Frachten von und
nach den deutschen Nordseehifen, so kann im groBen Durchschnitt ge-
sagt werden, daB die Frachtunterschiede gegeniiber den deutschen Héfen
nicht so erheblich sind, daB nicht auch hier {iber sie hinweggesehen
werden und davon ausgegangen werden kénnte, daB die Seefrachten
gleich sind.

Neben den Seefrachten sind es die Platzkosten, d. h. die Auf-
wendungen zum Zweck der Beférderung der Ware zwischen See-
schiff und Eisenbahn, die die Hoéhe der Gesamtkosten der Be-
férderung mitbestimmen. Bestehen also Abweichungen in der Hohe
dieser Kosten fiir die einzelnen Hifen, so kénnen auch diese fiir
die Wahl des Aus-, Ein- oder Durchfuhrwegs von entscheidender Be-
deutung sein.

Leider zeigen die Formen, in denen die Platzgebiihren in den ein-
zelnen Hifen erhoben werden, eine derartige Mannigfaltigkeit, daB ein
Vergleich der einzelnen Bestandteile, aus denen sie sich zusammensetzen,
fiir unsere Absichten zwecklos ist. Man kann nur so verfahren, daf3
man die tatsichlich entstehenden Gesamtkosten vergleicht, was noch
dadurch nicht unerheblich erschwert wird, daB auch bei den einzelnen
Giitern die Gebiihrensitze in den verschiedenen Héfen ganz verschieden
hoch sind.

Vor dem Krieg bestand nun in der Hohe der Platzkosten eine starke
Uberlegenheit der belgisch-hollindischen Hifen, die insgesamt
wesentlich niedrigere Platzkosten als die deutschen Nordseehifen auf-
wiesen. Nach dem Krieg ist diese starke Uberlegenheit der belgisch-
hollindischen Hifen erfreulicherweise nicht unerheblich dadurch ab-
geschwicht worden, daB von der Reichsbahn bei allen seewirts ein- und
ausgehenden Giitern von einer Hafenbahnfracht abgesehen wird, so daB
nunmehr, wie das schon in Antwerpen stets der Fall war, diese Giiter un-
entgeltlich den Verwendungsstitten zugefiihrt oder von dort abgeholt wer-
den. Wenn auch damit die Vorteile, die die belgisch-holldndischen Hafen
dem Verkehr in bezug auf die Platzkosten bieten, noch nicht véllig aus-
geglichen sind, so ist doch, was an Vorteilen verblieben ist, im all-
gemeinen nicht mehr so erheblich, daB ihm bei der Wahl des Befor-
derungswegs eine entscheidende Bedeutung zukime. Dabei ist auch zu
berlicksichtigen, daB, je weiter der Beforderungsweg ist, — und gerade
fiir die deutschen Nordseehifen kommen nach den Gebieten, die von
den belgisch-hollandischen Hifen mitumworben werden, verhaltnis-
miBig groBe Entfernungen in Frage —, um so geringer notwendiger-
weise der EinfluB des festen Selbstkostenbestandteils der Hafenkosten
sein muB.
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Noch mehr treten kleinere Unterschiede In den Platzkosten zwischen
Triest und den deutschen Nordseehifen zuriick, da hier die Ent-
fernungen mit den umstittenen Gebieten noch wesentlich groBer
sind.

Das Ergebnis ist also, daB, soweit {iberhaupt die entscheidende
Bedeutung fiir die Wahl des Beforderungswegs in den Kosten der Be-
forderung liegt, sie in den Eisenbahnfrachten, nicht aber in den See-
frachten und den Platzkosten liegt.

Hier hat sich nun aber ein weiterer Zweifel eingestellt, und auch
dieser ist nicht selten, sowohl von den fritheren Staatsbahnverwaltungen,
als auch neuerdings von der Reichsbahn mit den Interessenten erdrtert
worden — ein Beweis, wie ernst auch dieser Zweifel genommen wird.

Man kann dieser Zweifelsfrage etwa folgenden Ausdruck geben:
DaB die Hohe der Eisenbahnfrachten bei den geringwertigen Giitern
eine erhebliche Rolle bei der Wahl des Beforderungswegs spiele, dariiber
allerdings kénne wohl kein Zweifel sein, da bei dem geringen Wert
dieser Giiter die Frachtkosten einen erheblichen Teil der Erzeugungs-
kosten ausmachten; aber es bleibe doch die Frage, ob denn das gleiche
auch fiir die hochwertigen Giiter gelten miisse, bei denen die Eisen-
bahnfrachtkosten doch nur einen verhiltnism#Big sehr geringen Teil der
Erzeugungskosten bildeten.

Die Bedeutung dieses Bedenkens liegt auf der Hand. Denn in der
Aus- und Einfuhr eines auf die Ausfuhrindustrie eingestellten Landes
wie Deutschland spielen hochwertige Gditer eine erhebliche Rolle. Fiir
die Ausfuhr kommen fast ausschlieBlich hochwertige Giiter in Frage,
da die Ausfuhr sich im wesentlichen auf Fabrikate beschrinkt. Aber
auch in der Einfuhr spielen hochwertige Giiter eine erhebliche Rolle.
Es sei nur hingewiesen auf Giiter wie Lacke, Farbhélzer, Kautschuk,
Fleisch, Speck, Fette und Ole, Schmalz, Kaffee, Tee, Kakao, Gewlirze,
Kupfer u. dgl. m. Wire also der Zweifel, ob auch bei den hochwertigen
Giitern die Hohe der Eisenbahnfrachten fiir die Wahl des Beférderungs-
wegs maligebend ist, berechtigt, so wiirden fiir alle diese Giiter See-
hafentarife zwecklos sein.

Indessen sind diese Bedenken nicht gerechtfertigt. Sie tibersehen
eine Selbstverstindlichkeit, daB nimlich kein Kaufmann oder Er-
zeuger bereit sein wird, unnétigerweise Mehrausgaben zu machen, mag
es sich dabei um geringwertige oder hochwertige Giiter handeln. Wer
die Wahl zwischen zwei an sich gleichwertigen Wegen hat, von denen
der eine teurer als der andere ist, wird auch fiir das wertvollere Gut
den billigeren Weg wihlen, selbst wenn der Frachtunterschied, gemessen
am Wert des Guts, nur gering ist. Denn auch auf dem Weltmarkt ist,
bei den hochwertigen Giitern nicht weniger als beiden geringwertigen
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Giitern, der geringste Unterschied in der Preislage fiir den Erfolg im
Wettbewerb entscheidend.

Wenn der Beteiligte sich iiber die gréBere Kostspieligkeit eines Weges
hinwegsetzen soll, so miissen schon besondere Verhiltnisse vorliegen,
die die Verteuerung ausgleichen. Solche Verhiltnisse kénnen z. B. darin
liegen, daB der eine Hafen ein reichlicher ausgebautes Liniennetz mit
hiufigeren Verbindungen hat als der andere; das wird vor allem bei
solchen Giitern eine Rolle spielen, fiir die eine hiufige und schnelle Mog-
lichkeit der Versendung von besonderer Wichtigkeit ist, z. B. fiir die Aus-
fuhr von Saisonartikeln, Modeartikeln, Maschinenersatzteilen u. dgl. m.,
bei denen eine schnelle Versendung vielfach noch wichtiger ist als eine
billige Versendung. Solche besonderen Verhiltnisse kénnen auch weiter
z.B. in dem Umstand liegen, daB der mit hoheren Frachtkosten belastete
Hafen einen Rohstoffmarkt besitzt, der dem Empfinger jederzeit genau
klassifizierte Beziige ermdglicht, ihm dadurch einen zweckméiBigeren
Einkauf gestattet und Lagerung und Zinsen erspart, wie das z. B. bei
der Inanspruchnahme des Bremer Baumwollmarkts der Fall ist. In-
dessen treten diese besonderen Verhiltnisse gegeniiber der Regel, daB
im wesentlichen die Frachtkosten filr die Wahl des Beférderungswegs
mafgebend sind, zurlick.

7. Verwirklichung der entwickelten Grundsitze
im deutschen Seehafentarifwesen.

In welchem Umfang haben nun die entwickelten Grundsitze im
deutschen Seehafentarifwesen ihre Verwirklichung gefunden?

Bei der Behandlung dieser Frage ist es nicht ohne Wert, zunichst
einen Blick auf die Vergangenheit zu werfen, nicht sowohl des rein
geschichtlichen Interesses wegen, als weil ein solcher Riickblick ge-
eignet ist, das Verstindnis der gegenwirtigen Seehafentarifpolitik
erheblich zu erleichtern.

Schon die Privatbahnzeit, also die Zeit, in der die deutschen
Bahnen tiberwiegend von Privatgesellschaften betrieben wurden, kannte
Seehafenausnahmetarife. Aber es liegt auf der Hand, daB hier als
Griinde fiir ihre Erstellung lediglich Riicksichten auf das eigene Interesse
der Bahn in Frage kommen konnten. Denn eben ist das ja das Be-
zeichnende jeder Tarifgestaltung eines Privatunternehmens, daB sie
nur von dem rein privatwirtschaftlichen Bestreben geleitet wird, einen
moglichst hohen Gewinn zu erzielen. Dieses Bestreben hat nicht selten
auch zur Einfithrung von Seehafentarifen zugunsten der deutschen
Seehéfen gefiihrt, da es mit deren Hilfe den Privatbahnen vielfach még-
lich war, ein Gut auf lingere Strecken in die Hand zu bekommen. Aber
anderseits sind auch die Fille nicht selten, wo das rein privatwirtschaft-



Verwirklichung der entwickelten Grundsitze im deutschen Seehafentarifwesen. 107

liche Interesse eine Privatbahn dazu gefithrt hat, Sechafentarife zu-
gunsten auslindischer, insbesondere der belgisch-hollindischen Hifen
einzufiihren, weil sich infolge der Zersplitterung des deutschen Eisen-
bahnwesens fiir die beteiligte Privatbahn die Méglichkeit ergab, das Gut
bei der Beforderung tiber einen auslindischen Hafen linger auf ihren
eigenen Linien festzuhalten als bei der Bef6érderung iiber einen deutschen
Seehafen.

Das Gesamtbild, das dieses privatwirtschaftliche Seehafentarif-
system zeigt, entspricht wenig den Anforderungen, die wir heute an
ein wohlgeordnetes Seebafentarifsystem zu stellen gewohnt sind. Be-
zeichnende Merkmale sind: Mangel jeder volkswirtschaftlichen Riick-
sicht bei der Tarifgestaltung, geringe Durchbildung des Systems, mehr
zufdllige als planmiBige Ausgestaltung und daher mangelnde Einheitlich-
keit, mangelnde Bestindigkeit infolge des reinen Wettbewerbscharakters
aller dieser Tarife, mangelnde Riicksicht auf die staatliche Zollpolitik
und schlieBlich zahlreiche Begiinstigungen auch auslindischer Seehifen

Ein ganz anderes Gesicht bekam die Seehafenpolitik mit der Ver-
staatlichung der deutschen Bahnen, also etwa vom Ende der
siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts ab. Jetzt erst treten
alle die Ziele in Erscheinung, die wir in den ersten Teilen unserer Ab-
handlung als wesentlich fiir die volkswirtschaftliche Ausgestaltung der
Seehafentarifpolitik kennengelernt haben. Sie werden nun bewuBter-
mabBen von den einzelnen Staatsbahnen aufgenommen, um damit ihre
handelspolitischen Absichten zu verwirklichen. Jetzt handelt es sich
also bei der Seehafentarifpolitik nicht mehr allein um die Férderung
der finanziellen Interessen der einzelnen Bahnen, sondern vor allem
um das volkswirtschaftliche Interesse an der Hebung von Ausfubr und
Einfuhr und weiter an der Férderung der deutschen Sechidfen als
solcher, des deutschen Uberseehandels und der deutschen iiberseeischen
Schiffahrt. Dabei wird auch die Seehafentarifpolitik gleichzeitig auf
die Zollschutzpolitik abgestellt: man vermeidet jetzt also tarifarische
Einfuhrverglinstigungen fiir Erzeugnisse, die durch Schutzzélle ge-
schiitzt sind.

Damit wandelt sich das Bild, wie es das Seehafentarifsystem bisher
bot, vollig: An die Stelle der Zersplitterung der Verglinstigungen tritt
jetzt ein im groBen und ganzen einheitliches und von einheitlichen Ge-
sichtspunkten aus ausgebildetes System. In diesem System treten die
privatwirtschaftlichen, also finanziellen Riicksichten stark zuriick, und
es liberwiegen volkswirtschaftliche Gesichtspunkte. Und wo etwa volks-
wirtschaftliche mit privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten in Wider-
streit stehen, werden die privatwirtschaftlichen hinter den volkswirt-
schaftlichen Riicksichten zuriickgestellt: nur bei den Durchfuhrtarifen,



108 Die Seehafen-Tarifpolitik, ihre Ziele und Wege.

bei denen ihrer Natur nach eine Férderung der deutschen Erzeugung
und Erndhrung nicht in Frage kommt, treten naturgemiB die privat-
wirtschaftlichen Riicksichten stdrker in Erscheinung. Die Vergiinsti-
gungen zugunsten auslindischer Hifen verschwinden jetzt, soweit nicht
etwa Riicksichten auf die Schonung bestehender Verhiltnisse oder auf
den Wettbewerb fremder Bahnen zu ihrer Aufrechterhaltung nétigen.
Gleichzeitig wird das System der Seehafentarife stark ausgebaut: Die
Zahl der begiinstigten Gliter nimmt unter dem EinfluB der fortschrei-
tenden Entwicklung Deutschlands zum Industrie- und Handelsstaat, wie
sie sich nach 1871 in steigendem Ma8 vollzieht, erheblich zu. Dabei sind
die Vergiinstigungen fiir die Ausfuhr wesentlich zahlreicher als fiir die
Einfuhr, was sich daraus erklirt, daB in der Férderung der Ausfuhr die
eigentliche Lebensfrage fiir den modernen Handels- und Industriestaat
liegt, und auBerdem der Férderung der Einfuhr nicht selten Riicksichten
der Schutzzollpolitik entgegenstehen.

So das allgemeine Bild dieser staatlichen Seehafentarifpolitik!
Sieht man allerdings etwas genauer zu, so stellt sich in seinen Einzel-
heiten das Bild doch in mancher Hinsicht etwas anders dar. Denn
wenn auch, gemessen an der Privatbahnzeit, die Seehafentarifpolitik
und das Seehafentarifsystem der Staatsbahnzeit im groBen und ganzen
als etwas Einheitliches erscheint, so ist doch diese Einheitlichkeit noch
nicht vollkommen. Das hingt vor allem mit der besonderen Stellung zu-
sammen, die Bayern gegeniiber der deutschen Seehafentarifpolitik vor
dem Krieg eingenommen hat.

Bayern in seiner Eigenschaft als Binnenstaat hat vor dem Krieg
sich niemals vollig mit den Interessen der deutschen Seehifen identi-
fiziert und in der Férderung der deutschen Seehifen gegeniiber ihren
ausldndischen Wettbewerbern keine allgemeine deutsche Aufgabe ge-
sehen. Bayerns geographische Lage bringt es mit sich, daB seiner In-
dustrie im allgemeinen drei Wege nebeneinander zur Verfiigung stehen:
der Weg iiber die deutschen Seehifen; der Weg iiber die hollindisch-
belgischen Seehifen, wobei, abgesehen vom Wasserweg, sowohl der
direkte Bahnweg als auch der gebrochene Weg iiber die Rhein- und
Mainhifen in Frage kommt; und schlieBlich der Weg iiber Triest als
reiner Bahnweg. Bayern aber hat vor dem Krieg die Interessen seiner
Volkswirtschaft und seiner Staatsbahnen am besten gewahrt gesehen,
wenn es sich alle drei Wege nebeneinander offen hielt, und hat aus
diesem Grundsatz auch niemals ein Hehl gemacht. Die bayerische
Staatsbahn hat daher die den deutschen Seehifen gewihrten Ausfuhr-
verglinstigungen in der Regel auch den iibrigen Ausfuhrwegen ein-
gerdumt, und zwar sowohl den direkten Bahnwegen als auch dem Binnen-
umschlagsverkehr nach den belgisch-hollindischen Hifen. Und #hnlich
ist Bayern auch bei der Einfuhr verfahren, indem es auch hier im
allgemeinen — von einigen, allerdings nicht unerheblichen Ausnahmen
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zugunsten der deutschen Seehdfen abgesehen — die gleichen Vergtin-
stigungen, wie es sie den deutschen Nordseehifen eingeriumt hatte,
auch den auslindischen Hifen gewidhrt hat.

So war die Lage vor dem Beginn des Weltkriegs. Der Weltkrieg
setzte dann zunichst praktisch die Wirkung der Seehafentarife durch
den AbschluB Deutschlands vom Weltverkehr auBer Kraft, und der
Vertrag von Versailles hat dann die deutschen Seehafentarife iiber-
haupt beseitigt. Zwar nicht unmittelbar, indem er etwa diese Tarife
verboten hitte, aber doch mittelbar, indem er in Art. 325 bestimmte,
daB ,die Seehifen der alliierten und assoziierten Machte alle Vergiinsti-
gungen und Vorzugstarife genieBen sollten, welche auf den deutschen
Eisenbahnen zugunsten der deutschen Hifen oder irgendeines Hafens
einer anderen Macht gewdhrt” wiirden. Wollte man also nicht die ge-
samten deutschen Seehafentarife auch Antwerpen zur Verfiigung stellen,
womit man nicht nur einen der wichtigsten Zwecke der deutschen
Tarifpolitik, den Schutz der deutschen Hifen gegen die iibrigen west-
europdischen Hifen, im groBen und ganzen zunichte gemacht, sondern
auch ganz nutzlos Frachtausfille iibernommen hitte, so war man ge-
zwungen, die gesamten Sechafentarife aufzuheben. Wenn die deutschen
Bahnen sich zu diesem Schritt im Jahr 1919 entschlossen, so waren
dabei noch zwei weitere Erwigungen maBgebend: Die eine war, daB
bei der fortschreitenden Inflation, die ein erhebliches Zuriickbleiben
der deutschen Eisenbahnfrachten hinter der Geldentwertung mit sich
gebracht hatte, die Hohe der Eisenbahnfrachten ohnehin ohne wesent-
lichen EinfluB auf die Wahl des Beforderungswegs war. Dazu kam
die weitere Erwigung, daBl die Grundlagen, auf denen sich vor dem
Krieg das Seehafentarifsystem aufgebaut hatte, sich nach dem Krieg
von Grund aus gedndert hatten, sowohl durch die Anderung der all-
gemeinen wirtschaftlichen Verhiltnisse, als auch durch die Verinde-
rungen, die das gesamte Eisenbahntarifwesen nach dem Krieg bereits
erfahren hatte, und die noch in Aussicht standen, so daB es wiinschens-
wert erschien, zunichst einmal reinen Tisch zu machen, um dann zu
gegebener Zeit in Anpassung an die verinderten Verhiltnisse véllig
neu aufbauen zu konnen.

Dieser Zeitpunkt wire an sich gekommen gewesen mit dem 10. Januar
1925, mit dem Deutschland nach Ablauf der fiinfjihrigen Frist des
Art. 378 des Versailler Vertrags durch die AuBerkraftsetzung der
Art. 325 und 326 wieder die Moglichkeit zu freier Gestaltung seiner
Seehafentarife erhielt. Indessen hat die Deutsche Reichsbahn diesen
Zeitpunkt nicht abgewartet, sondern schon am 1. November 1923, be-
zeichnenderweise also dem Zeitpunkt, mit dem die Inflation als beendet
angesechen werden kann, mit dem Wiederaufbau des Seehafentarif-
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systems begonnen, gedringt durch die zunehmende Notlage der deut-
schen Ausfubrindustrie, teilweise auch der deutschen Seehifen. Sie
hat es also dabei darauf ankommen lassen, daB sie nunmehr genétigt
wurde, die neueingefithrten Tarife gemaB Art. 325 des Versailler Ver-
trags auch Belgien, und schlieBlich aus politischen Griinden auch Hol-
land fiir ihre Hifen zur Verfligung zu stellen.

Man wird es stets als ein besonderes Verdienst der Deutschen Reichs-
bahn ansehen miissen, daB sie so schnell wieder den Weg zur See-
hafentarifpolitik zurtickgefunden und ihn von da ab mit gréBtem Ziel-
bewuBtsein weiterverfolgt hat. Ihr Verdienst wird auch dadurch nicht
verringert, daBl sie damit nur die ausgezeichnete Tradition aufnahm,
die die fritheren deutschen Staatsbahnen, insbesondere die preuBische
Staatsbahn geschaffen hatten. Und ihr Verdienst wird auch dadurch
nicht verkleinert, daB dieser Weg ihr durch den Umstand erleichtert
wurde, daB sie mit der grundsitzlichen Wiederaufnahme der Sechafen-
tarifpolitik auf eine ziemlich einheitliche Zustimmung aller beteiligten
Stellen, insbesondere auch des Reichstags und des Reichseisenbahnrats
traf. Denn billigerweise muBte man der Reichsbahn, die unter so auBer-
ordentlich schwierigen finanziellen Verhiltnissen ins Leben getreten war,
und mehr noch der Reichsbahngesellschaft, die auch noch mit den so
erheblichen Reparationslasten belastet ist, das Recht zu einer gewissen
vorsichtigen Zuriickhaltung bei der Gewihrung von Tariferm4Bigungen
zugestehen, wenigstens so lange, bis ihre finanziellen Verhiltnisse sich
wieder gefestigt hatten. Um so hoher ist — mag auch im einzelnen
noch manches zu wiinschen {ibrigbleiben ~— die Tatsache zu veran-
schlagen, daB die Reichsbahn sich auch in der Zeit ihrer gréBSten finanzi-
ellen Bedringnis doch vorbehaltlos auf den Standpunkt des Schutzes
der nationalen Arbeit und der deutschen Seehidfen durch weiteren Aus-
bau der Seehafentarife gestellt hat.

Volkswirtschaftlich ist die so nachdriickliche und schnelle Wieder-
aufnahme der Seehafentarifpolitik durch die Reichsbahn um so mehr
zu begriiBen, als die Seehafentarife fiir die deutsche Volkswirtschaft
heute noch viel weniger entbehrlich sind als vor dem Krieg.
Damals hatte Deutschland eine feste und gesicherte Stellung auf dem
Weltmarkt, Mit dem Krieg und dem verhingnisvollen Versailler Ver-
trag aber war diese Stellung, vor allem durch die Zerstérung der iiber-
seeischen Beziehungen Deutschlands und die Wegnahme der deutschen
Handelsflotte, zunichst ginzlich verloren gegangen und bedurfte daher
eines volligen Wiederaufbaues.

Dieser Wiederaufbau hat sich aber noch dadurch besonders schwierig
gestaltet, — und damit kommen wir zu einem besonders wichtigen
Gesichtspunkt — daB sich wihrend des Krieges viele tiberseeische Wirt-
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schaftsgebiete von der europdischen Industrie mehr oder weniger un-
abhingig gemacht haben und dazu iibergegangen sind, ihre Rohstoffe
selbst zu verarbeiten, um ihren eigenen Bedarf an Industrieerzeug-
nissen zu decken und vielfach sogar dariiber hinaus sich am Wettbewerb
um den verbliebenen Welthandel zu beteiligen. Diese Entwicklung ist
zwar nicht neu, sondern hatte schon vor dem Krieg eingesetzt; aber das
ZeitmaB dieser Bewegung ist durch den Krieg ganz auBerordentlich
beschleunigt worden. Dabei haben verschiedene Umstinde zusammen-
gewirkt: Als wihrend des Krieges die Versorgung der auereuropéischen
Lander mit europiischen Industrieerzeugnissen ausfiel, muBten die {iber-
seeischen Gebiete notgedrungen versuchen, sich auf eigene FiiBe zu
stellen und eigene Rohstoffindustrien zu entwickeln. Dies aber wurde
den iiberseeischen Lindern vielfach noch dadurch wesentlich erleichtert,
daB ihre industrielle Leistungsfihigkeit durch die Arbeit fiir Kriegs-
zwecke erheblich gestarkt war; auch muBte die Ansammlung von Kapital
in Form von Kriegsgewinnen gleichfalls der industriellen Entwicklung
dieser Gebiete zugute kommen.

So sehen wir denn als Ergebnis dieser Einwirkungen, wie sich in
vielen {iberseeischen Lindern Industrien entfaltet haben, die vor dem
Krieg noch nicht, oder doch bei weitem nicht in diesem Umfang und mit
dieser Leistungsfihigkeit vorhanden waren, und wie nun, als Folge
davon, die Nachfrage nach europiischen Erzeugnissen in den iiber-
seeischen Gebieten sich entsprechend vermindert, der Wettbewerb auf
dem Weltmarkt aber durch den Hinzutritt dieser neuen Mitbewerber
erheblich verstirkt wird.

Das Land, in dem diese Entwicklung vielleicht am deutlichsten
hervorgetreten ist, ist Japan. Hier haben sich infolge des Kriegs die
Seiden-, Woll- und Baumwollindustrie, die Porzellan- und Glasindustrie,
die Papierindustrie, die Bierindustrie, die Seifen- und die chemische
Industrie ganz auBerordentlich entwickelt.

So stieg in Japan von 1913 bis 1919: die Erzeugung von Seiden-
faden von 206 auf 952 Mill. Yen; von gewebten Stoffen von 356 auf
2000 Mill. Yen; von Trikotagen von 14aufg4 Mill. Yen; von Porzellan
von 17 auf 64 Mill. Yen; von Glas von 5 auf 62 Mill. Yen; von euro-
paischem Papier von 23 auf 112 Mill. Yen; von japanischem Papier von
2o auf 79 Mill. Yen; von Bier von 400000 hl auf 1222000 hl; ferner die
Erzeugung von Seife von 1913 bis 1920 von 6 Mill. Yen auf 23 Mill. Yen
und von industriell hergestellten Arzneien von 8 Mill. Yen auf 55 Mill.
Yen. Bezeichnend fiir diese Entwicklung ist auch, daB die Zahl der Be-
triebe mit elektrischer Kraft vom Jahr 1913 bis zum Jahr 1922 von 27376
(mit 79964 KW) auf 167596 (mit 522103 KW) gestiegen ist.

Eine #hnliche, wenn auch bei weitem nicht so starke industrielle
Entwicklung infolge des Kriegs beobachten wir in Indien. Und selbst
China, das am lingsten sich gegen die Ubernahme europiischer in-
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dustriefler Methoden abgeschlossen hat, ist von dieser Entwicklung
nicht unberiihrt gebliecben. Hier hat insbesondere die Seiden-, Baum-
woll- und Wollindustrie, die Glas-, Porzellan- und die Werftindustrie
einen nicht unerheblichen Aufschwung genommen.

Auch in Amerika, und zwar sowohl in Nord- wie in Siidamerika,
ist die Entwicklung, die darauf hinausgeht, sich industriell méglichst
auf eigene FiiBe zu stellen, durch den Krieg stark gefordert worden;
am stédrksten in den Vereinigten Staaten, deren Industrie sich infolge
des Krieges gewaltig auf Kosten der europdischen Industrie entwickelt
hat und jetzt weit mehr als frither als Mitbewerber auf dem Weltmarkt
auftritt. Bezeichnend dafiir ist, daB die europiische Einfuhr nach den
Vereinigten Staaten gegeniiber der Vorkriegszeit nur wenig, die ge-
samte Ausfuhr aus den Vereinigten Staaten sehr stark zugenommen hat.

Alle diese Erscheinungen aber sind nicht etwa als voriibergehende,
sondern im wesentlichen — von den Fillen kiinstlicher, nur in den be-
sonderen Verhiltnissen des Krieges begriindeter und durch sie ermég-
lichter industrieller Betitigung abgesehen — als dauernd anzusehen.
Denn sie sind, wie wir schon sahen, nicht erst durch den Krieg ursich-
lich hervorgerufen, sondern setzen eine Entwicklung fort, die in den
meisten Lindern schon vor dem Krieg eingesetzt hatte. Fiir die deutsche
Ausfuhr aber bedeutet das, daB ihre Lage heute weit schwieriger als
vor dem Krieg ist, und daB sie heute weniger als je die tarifpolitische
Hilfe entbehren kann, die ihr vor dem Krieg unter viel giinstigeren
Weltmarktverhiltnissen durch die Seehafentarife zur Verfiigung ge-
stellt worden ist.

Angesichts dieser auBerordentlichen Schwierigkeiten fiir die deutsche
Ausfuhr in der Nachkriegszeit ist es nun aber als ein gliicklicher Um-
stand zu betrachten, daB die neugeschaffene Reichsbahn und ihre Nach-
folgerin, die Deutsche Reichsbahngesellschaft, im Besitz der Herrschaft
iiber die gesamten deutschen Eisenbahnen ihre Tarifpolitik wesentlich
freier und einheitlicher und daher auch fiir die deutsche Volkswirt-
schaft zweckmiBiger gestalten kann, als die fritheren Staatseisenbahnen
dazu in der Lage waren.

Mit der Griindung der Deutschen Reichsbahn war die Moglichkeit
einer bayerischen Sondertarifpolitik, wie sie sich gerade im Seehafen-
tarifwesen sehr stark geltend gemacht hatte, weggefallen. Fiir den Ge-
danken der ,,Offenhaltung aller in Betracht kommenden Verkehrswege*
— das offizielle Programm der bayerischen Regierung vor dem Krieg —
war jetzt kein Raum mehr. Das gesamte deutsche Bahnnetz konnte
jetzt in den Dienst der Seehafenpolitik und in den Kampf gegen un-
berechtigte Anspriiche fremder Seehifen gestellt werden. Ein Tarif-
kampf, wie er im Jahr 1925/26 um den Besitzstand der deutschen Nord-
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seehifen zwischen der Reichsbahn und den am Adriaverkehr beteiligten
auslindischen Bahnen mit auBerordentlicher Schirfe, aber auch mit
erheblichem Erfolg fiir die Deutsche Reichsbahn gefiihrt worden ist,
wire unter der Herrschaft der friilheren Staatsbahnen in dieser Form
nicht moglich gewesen. Und es kann erfreulicherweise festgestellt wer-
den, daB diese auf nachdriickliche Férderung der deutschen Seehifen
eingestellte Politik auch in Bayern keinerlei Ablehnung, sondern im
Gegenteil lebhafte Unterstiitzung durch die bayerische Regierung und
die bayerischen Wirtschaftsvertreter gefunden hat. Bayern hat er-
kannt, daBl es auch sehr gut leben kann, wenn ihm nicht alle Wege
offengehalten werden, die sich als moglich darbieten, sondern auch,
wenn ihm nur ein Weg zur Verfiigung steht, falls dieser Weg nur so
billig ist, und die in Frage kommenden Seehifen so leistungsfihig sind,
daB seiner Industrie der erfolgreiche Wettbewerb auf dem Weltmarkt
ermoglicht ist.

Gleichzeitig ergab sich beim Wiederaufbau des Seehafentarif-
systems durch die Reichsbahn die Moglichkeit, das System auch sonst
wirksamer und gleichzeitig gerechter auszugestalten. Hier kam insbe-
sondere eins in Frage: Die meisten Wettbewerbstarife waren vor dem
Krieg auf Emden abgestellt; Emden und Rotterdam waren in den Frach-
ten gleichgehalten. Das war unzweifelhaft ein gewisser Mangel des frii-
heren Tarifaufbaus. Denn durch diesen Aufbau wurde grundsitzlich
nur fiir Emden die volle Wettbewerbsfihigkeit hergestellt, nicht aber
auch fiir Bremen und Hamburg. Aber abgesehen davon, da Emden als
Uberseehafen eine durchaus untergeordnete Bedeutung hat, mu8 auch
von einem auf den Wettbewerb abgestellten Tarif verlangt werden, daB
er die Wettbewerbsfahigkeit aller wichtigeren deutschen Uberseehiifen
sicherstellt. Es kann deshalb nur in Frage kommen, die Wettbewerbs-
tarife auf den am meisten nach Osten vorgeschobenen Nordseehafen,
also auf Hamburg, abzustellen, womit auch Emden und vor allem
Bremen ohne weiteres die Wettbewerbsfihigkeit gew#hrleistet wird.

Erfreulicherweise hat die Reichsbahn diesen Weg bei dem Neuauf-
bau ihrer Seehafentarife grundsatzlich beschritten und dadurch die deut-
schen Seehafentarife wesentlich zweckentsprechender, wirksamer und
gerechter gestaltet. Nur wenige Ausnahmen durchbrechen diesen Grund-
satz noch: die Tarife fiir amerikanische Baumwolle und der Ausnahme-
tarif fiir Bananen. Es ist dringend zu wiinschen, da8 die Reichsbahn
andiesem allein folgerichtigen Grundsatz auch gegeniiber etwaigen Bestre-
bungen anderer Hifen, bei einzelnen Giitern den Tarif nur auf ihren
Hafen abgestellt zu sehen, festhilt, es sei denn, daB es sich wirklich ein-
mal um ein Gut handelt, dessen Heranziehung fir Hamburg iiberhaupt
ausscheidet. Der Umstand, daB ein bestimmtes Gut einen anderen Hafen
als Hamburg vorzugsweise aufsucht, oder in einem anderen Hafen be-
sonders gute Einrichtungen fiir die Abfertigung vorhanden sind, kann

Giese, Reichsbahnpolitik, 8
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jedenfalls solche Ausnahmen noch nicht rechtfertigen. Ein gerechtes
und wirksam aufgebautes Seehafentarifsystem muB allen deutschen See-
hifen, die fiir die Beforderung des betreffenden Guts irgendwie in Frage
kommen, die Moglichkeit geben, sich an der Heranziehung des Verkehrs
der durch Seehafentarife begiinstigten Giiter zu beteiligen.

Es bleibt schlieBlich noch die Frage, welche Giiter durch Seehafen-
tarife der Nachkriegszeit begiinstigt sind.

Es ist moglich, diese Frage schon heute zu stellen, da der Wieder-
aufbau des Seehafentarifsystems als zu einem gewissen Abschluf ge-
kommen gelten kann. Allerdings nicht in dem Sinn, daB nun etwa ein
Stillstand in dem Wiederaufbau eingetreten wire; mit einem solchen ist
bei der starken Bewegung, in der sich die Verhiltnisse des Weltmarktes
nach dem Krieg dauernd befinden, und bei dem Wettbewerbscharakter
vieler der neueingefiihrten Seehafentarife fiir absehbare Zeit nicht zu
rechnen. Aber es kann doch von einem gewissen Abschlu8 in dem Sinne
gesprochen werden, daB der Wiederaufbau des Seehafentarifsystems
heute — mehr als vier Jahr nach der Einfiihrung der ersten Seehafen-
ausnahmetarife nach dem Krieg — wenigstens in seinen Hauptziigen
wieder als vollendet angesehen werden kann.

Es zeigt sich dabei, daB das Bild der begiinstigten Giiter doch im
groBen und ganzen das gleiche geblieben ist, wie es die Vorkriegs-
zeit darbot. Was ja auch durchaus natiirlich ist, da Zweck und Vor-
aussetzungen der Seehafentarife genau dieselben geblieben sind wie vor
dem Krieg, und auch die volkswirtschaftlichen Grundlagen Deutschlands
sich im wesentlichen nicht verindert haben.

8. Einwendungen des Auslandes gegen die deutsche
Seehafentarifpolitik.

Bisher haben wir die Seehafentarife lediglich vom deutschen Inter-
essenstandpunkt aus betrachtet. Aber die Seehafentarife der deutschen
Bahnen greifen mit ihren Wirkungen auch in die Volkswirtschaft be-
nachbarter Linder iiber; und besonders stark sind die Riickwir-
kungen auf die belgisch-hollindischen Hifen. Daher entsteht die Frage,
ob und wie sich diese Linder mit solchen Eingriffen abzufinden haben.

Die Frage ist nach dem Krieg in dem Verhiltnis Deutschlands zu
Holland besonders bedeutsam geworden. Der entstandene Meinungs-
streit ist von so grundsitzlicher Bedeutung, dall es gerechtfertigt er-
scheint, ihn ausfiihrlicher zu behandeln und fiir die Zukunft festzuhalten.

Wie wir schon gesehen haben, bestimmt der Vertrag von Versailles
im Art. 325 ausdriicklich, daB ,,alle Vergiinstigungen und Vorzugstarife,
die auf deutschen Eisenbahnen zugunsten der deutschen Hifen gewahrt
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werden, auch die Seehifen der alliierten und assoziierten Michte ge-
nieBen'‘. Auf diese Bestimmung berief sich alsbald Belgien, als nach
Aufhebung simtlicher Seehafentarife die Reichsbahn am 1. November
1923 dazu iiberging, wieder Seehafentarife zugunsten der deutschen See-
hifen einzufithren, und verlangte die eingefiihrten Seehafentarife auch
fiir seine eigenen Hifen. Trotz der groBen Bedenken, die gegen diese
Ubertragung vom Standpunkt der deutschen Seehifen ebenso wie vom
Standpunkt der Eisenbahneinnahmen aus bestanden, blieb der Reichs-
bahn nichts anderes iibrig, als dem Verlangen Belgiens zu entsprechen.
Am 1. Dezember 1924 wurden den belgischen Nordseehifen folgende,
auch fiir die deutschen Nordseehifen geltenden Tarife eingeriumt:
33 B fiir thiiringische, béhmische und Niirnberger Waren, 34 B fiir Hanf,
39 B fiir Ausfuhrstiickgut und Ausfuhrwagenladungen der Klasse A,
53 B fiir FluB- und Schwerspat, 55 B fiir Wetzsteine und 61 B fiir Feuer-
tonwaren und Steingutwaren, Topfer- und Steinzeugwaren, sowie Ton-
waren der Klassen D und E. Am 15. Dezember 1924 kamen zu diesen
Tarifen noch hinzu: Die Tarife 35 B fiir Eisen und Stahl, 49 B fiir Glas
und Hohlglaswaren und 52 B fiir Papier und Pappe.

Indessen war Belgien nicht der einzige Staat, der nach Wiederein-
fihrung der Seehafentarife nach und von den deutschen Seehiifen mit
der Forderung hervortrat, daB man auch seinen Hifen die deutschen
Seehafenausnahmetarife gewihren mochte. Fast gleichzeitig mit Belgien
erhob auch Holland den gleichen Anspruch. Hier hatte die Wieder-
einfiihrung der Seehafenausnahmetarife von und nach den deutschen
Hifen eine erhebliche Erregung und einen lebhaften Widerspruch in der
Offentlichkeit hervorgerufen. Diese Erregung kam nicht nur in zahl-
reichen Artikeln hollindischer Zeitungen zum Ausdruck, sondern fithrte
auch zu einer Interpellation in der Zweiten Kammer, in deren Beant-
wortung die Regierung mitteilte, daB ihrer Meinung nach ein Weiter-
bestehen dieser Verhiltnisse eine Gefihrdung hollindischer Interessen
bedeute, und gab schlieBlich auch AnlaB zu Vorstellungen des hollin-
dischen Gesandten in Berlin.

Im Interesse des guten Einvernehmens mit dem befreundeten Staat,
also aus rein politischen Griinden, sahen sich die Deutsche Regierung und
die Deutsche Reichsbahn schlieflich veranlaBt, einen erheblichen Teil
der Belgien gewihrten Seehafenausnahmetarife auch Holland einzu-
rdiumen. Es waren dies die Seehafenausnahmetarife 33 H fiir thiirin-
gische, bohmische und Niirnberger Waren, 34 H fiir Hanf, 53 H fiir FluB-
und Schwerspat, 55 H fiir Wetzsteine, 61 H fiir Feuertonwaren und
Steingutwaren, Topfer- und Steinzeugwaren sowie Tonwaren der Klassen
D und E. Diese Tarife treten am 1. Januar 1925 zugunsten der hollin-
dischen Nordseehifen in Kraft.

Wenn aber die Deutsche Regierung und vielleicht auch die Reichs-
bahngesellschaft angenommen hatten, daBl die Beschwerden Hollands
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damit beseitigt wiirden, so hatten sie sich leider geirrt. Statt daB die
hollandischen Wirtschafts- und politischen Kreise das Entgegenkommen,
das in der freiwilligen Gewihrung teilweise wichtiger Seehafenaus-
nahmetarife an die hollindischen Hafen lag, anerkannt und sich damit
zufrieden gegeben hitten, verschirften sich vielmehr die Gegensitze zu-
sehends. Die offentliche Meinung in Holland wandte sich immer
schirfer gegen das deutsche Seehafentarifsystem iiberhaupt, in dem sie
eine , kiinstliche und ungesunde Bevorzugung* der deutschen Sechifen
und eine Unfreundlichkeit gegen Holland sah, und verlangte entweder
die Beseitigung aller Tarife zugunsten der deutschen Seehifen oder die
vollige Gleichstellung der niederlindischen mit den deutschen Seehifen.
Dabei schlug die hollindische Tagespresse einen oft recht scharfen Ton
an, und auch einzelne Handels- und Bankkreise standen dahinter nicht
zuriick. Man drohte Deutschland mit Krediteinschrinkungen und Kiin-
digung von Krediterleichterungen — Drohungen, die angesichts der da-
maligen wirtschaftlichen Lage und der damaligen Schwierigkeit fiir
Deutschland, Kredite zu erhalten, nicht bedeutungslos waren. Und der
Vorsitzende der Handelskammer in Amsterdam entgegnete auf eine An-
frage wegen der Sechafentarife ausdriicklich mit der Drohung, daB,
wenn Deutschland durch diese Tarife Holland gegeniiber ,,eine unfreund-
liche Haltung* an den Tag lege, Holland gegeniiber dieser Verkennung
der Pflicht zur Gegenseitigkeit seine MaBnahmen, vor allem bei der
privaten Kreditgewihrung, treffen werde. Noch am 11. November 1925
fand in der niederlindischen Kammer eine ausfiihrliche, der deutschen
Seehafentarifpolitik wenig freundliche Aussprache iiber die angeblichen
Schiddigungen der hollindischen Interessen durch die deutschen See-
hafentarife statt.

Diese Beschwerden, die sich die hollindische Regierung auch bei
den im Jahr 1925 gefiihrten Verhandlungen iiber den Abschlu8 eines
Handelsvertrags mit Deutschland zu eigen machte, fiihrten schlieBlich
dazu, daB die Deutsche Regierung bei diesen Verhandlungen die Ver-
pflichtung iibernahm, alle bei den deutschen Eisenbahntarifen bestehen-
den Verschiedenheiten zwischen den niederlindischen Hifen und den
Hifen dritter Staaten zu einem nicht zu fernen Zeitpunkt zu beseitigen.

Dieses Versprechen konnte auf dreierlei Weise erfiillt werden: ent-
weder, indem Holland die gleichen tarifarischen Vergiinstigungen ein-
gerdumt wurden, wie Belgien; oder indem man die Ausnahmetarife fiir
Belgien insoweit beseitigte, als Holland sie bisher nicht genoB; oder
endlich, indem fiir die Hifen beider Linder simtliche Tarifvergiinstigun-
gen beseitigt wurden.

Wihrend die hollindische Offentlichkeit den Standpunkt vertrat,
daB die von Deutschland eingegangene Verpflichtung nur auf dem ersten
der bezeichneten Wege, also durch Ubertragung simtlicher Belgien ge-
withrter Vergiinstigungen auf Holland, erfiillt werden diirfe, gingen die
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Deutsche Reichsregierung und die Deutsche Reichsbahn den zweiten
Weg. Nachdem am 9. Januar 1925 gemaB Artikel 378 des Versailler
Vertrags die fiinf Jahre, fiir die die Bestimmungen des Artikels 325
galten, abgelaufen waren, und die Deutsche Reichsbahn damit wieder
freie Hand gegeniiber Belgien erhalten hatte, hob nunmehr die
Reichsbahn zum 15. Oktober 1926 die Belgien gewidhrten Seehafen-
ausnahmetarife insoweit auf, als Holland sie bisher nicht genoB.
Belgien und Holland waren damit also beide im Besitz der gleichen
Seehafentarife, unter denen sich insbesondere der sehr wichtige See-
hafenausnahmetarif 33 fiir thiiringische, béhmische und Niirnberger
Waren befindet.

DaB dies keine befriedigende und endgiiltige Losung vom Stand-
punkt der deutschen Seehdfen und der Deutschen Reichsbahn aus sein
kann, liegt nach allem, was wir iiber Zweck und Voraussetzung der See-
hafentarife festgestellt haben, auf der Hand. Denn die Seehafentarife,
die Belgien und Holland notgedrungen zur Verfiigung gestellt werden
muBten, sind doch gerade geschaffen, um den deutschen Héfen zu er-
mdglichen, den Wettbewerb gegen die belgisch-hollindischen Héfen
aufzunehmen. Es ist also durchaus zweckwidrig, wenn man diese Tarife
den auslindischen Hifen selbst, gegen die sie gerichtet sind, zur Ver-
fligung stellt; der Zweck der betreffenden Seehafentarife wird dabei im
wesentlichen zunichte gemacht. Dies ist der sehreinfache deutsche Stand-
punkt, wie er sich aus den deutschen Anschauungen iiber die Aufgaben
der Seehafentarifpolitik ergibt.

Aber diese lediglich die deutschen Interessen beriicksichtigende
Begriindung 18t die Frage offen, ob Holland nicht vom Stand-
punkt seiner Interessen aus berechtigt ist, sich iiber die ihm
aus der deutschen Seehafentarifpolitik erwachsenden Schiddigungen
zu beschweren, und entweder die Beseitigung der Seehafenausnahme-
tarife zugunsten der deutschen Héfen oder ihre Ubertragung auf die
hollindischen Hifen verlangen kann. Damit kommen wir auf das
Problem, dessen Losung wir diesem Abschnitt vorbehalten hatten: Ob
nicht infolge der Riickwirkungen der Seehafentarifpolitik auf andere
Lander von diesen Einwendungen gegen diese Politik erhoben werden
konnen.

Dazu ist folgendes zu sagen:

Die Sechafentarife gehoren zu den Mitteln der Handelspolitik,
und etwa in die gleiche Linie mit Einfuhrverboten, Ausfuhrprimien,
Schiffahrtsubventionen und dergleichen mehr. Mit diesen haben sie auch
gemein, daB, wenn sie auch ausschlieBlich die Forderung der heimischen
Volkswirtschaft bezwecken, sie doch geeignet sind, die volkswirtschaft-
liche Entwicklung des Auslands nachteilig zu beeinflussen. Sie sind eine
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Erscheinungsform der neomerkantilistischen Handelspolitik, die die
Handelspolitik des 18. Jahrhunderts, wenn auch mit verinderten und
verbesserten Mitteln, fortsetzt, und die in der Gegenwart nicht nur
Deutschland, sondern auch die meisten anderen Linder, insbesondere
auch Belgien und Holland, beherrscht. Derartige MaBnahmen aber
unterliegen als AusfluB der Souverdnitit dem Selbstbestimmungsrecht
des betreffenden Landes und werden ausschlieflich von dessen Bediirf-
nissen aus bestimmt.

Die Seehafentarifvergiinstigungen kénnen um so weniger von an-
deren Staaten fiir sich in Anspruch genommen werden, als sie in der
Regel nicht einmal allen Gebieten des Inlands zugute kommen, auBer-
dem auch nicht selten mit finanziellen Opfern der Eisenbahn verbunden
sind. Selbst der Vertrag von Versailles geht von dem Selbstbestim-
mungsrecht Deutschlands in seiner Seehafentarifpolitik aus: denn wenn
er auch die deutsche Tarifhoheit, insbesondere auch bei den Seehafen-
ausnahmetarifen, in einer Weise, wie das bisher keinem Staat gegen-
iiber jemals geschehen ist, eingeengt hat, so haben doch die Verfasser
des Vertrages es fiir geboten erachtet, die Geltungsdauer dieser Ein-
schrinkungen auf fiinf Jahre zu begrenzen (Art. 378), nach deren
Ablauf der von ihnen offenbar als normal angesehene Zustand un-
beschrinkter Tarifhoheit auch bei den Seehafentarifen wieder in Kraft
getreten ist.

Wie wenig die einzelnen Linder geneigt sind, sich gerade in der Be-
fugnis, die Seehafentarifpolitik in den Dienst ihrer Handelspolitik zu
stellen, Einschrinkungen aufzuerlegen, geht auch daraus hervor, daB,
obwohl in den Handelsvertrigen die VertragschlieBenden vielfach
gewisse allgemeine Beschrinkungen hinsichtlich ihrer Tarifhoheit zu
iibernehmen pflegen, sie doch niemals besondere Einschrinkungen in
der Seehafentarifpolitik iibernommen haben. Ihre Autonomie in der
Ausgestaltung der Seehafentarife ist den einzelnen Lindern offenbar
ein viel zu kostbares Gut, als daB sie geneigt wiren, sich hierin einer
Bindung zu unterwerfen. Schon die an sich ziemlich schwache Bindung
Deutschlands bei Gelegenheit der niederlindischen Handelsvertrags-
verhandlungen stellt einen vélligen Ausnahmefall dar.

Es ist aber auch nicht gerechtfertigt, in der Ersteliung von Seehafen-
ausnahmetarifen zugunsten der deutschen Seehifen eine ,,Unfreund-
lichkeit" gegen einen anderen Staat zu sehen, die diesem zu Gegen-
maBnahmen anderer Art AnlaB geben konnte, wie das in der
hollindischen Offentlichkeit vielfach erortert worden ist. Seine See-
hafentarifpolitik gegeniiber seinen westeuropdischen Nachbarn ist
Deutschland durch seine geographische Lage aufgezwungen. Diese
bringt es, wie wir schon friiher sahen, mit sich, da groBe Gebiete
Deutschlands, und zwar gerade die wirtschaftlich wichtigsten Teile
Deutschlands geographisch in das EinfluBgebiet der belgisch-holldn-
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dischen Hifen fallen. Und dieses geographische Vorzugsgebiet der bel-
gisch-hollindischen Hifen findet noch dadurch eine erhebliche Aus-
dehnung nach Osten, daB ihm auch die RheinstraBe mit ihren im
allgemeinen billigeren Wasserfrachten zur Verfiigung steht. Trotz
groferer Entfernungen als auf dem direkten Bahnweg sind daher
zum Beispiel selbst die Frachten Rotterdam—Miinchen (Entfernung
861 km) in den Normalklassen A—C auf dem vereinigten Bahn- und
Wasserwege mit Umschlag in Mannheim nicht unerheblich niedriger
als die Frachtsidtze auf dem direkten Bahnwege Hamburg—Miinchen
(809 km).

So ergibt sich also fiir die Deutsche Reichsbahn mit Notwendigkeit
die Frage, ob sie dieses gewaltige, wirtschaftlich wertvollste deutsche
Gebiet ohne weiteres den ausliandischen Hifen iiberlassen soll oder nicht.
DaB sie diese Frage verneint und versucht hat, wenigstens einen Teil
des aus deutscher Arbeit erwachsenen Verkehrs aus einem rein deut-
schen Gebiet den deutschen Bahnen, den deutschen Seehifen, dem
deutschen Handel und der deutschen Schiffahrt zu sichern, darin kann
unmoglich eine Unfreundlichkeit gegen einen fremden Staat gesehen
werden.

Dies um so weniger, als Holland selbst sich bisher in der handels-
politischen Ausgestaltung seiner Seehafenausnahmetarife keinerlei
Schranken auferlegt hat: Von den Anfingen des Eisenbahnwesens an
hat die holldndische Regierung es als ihre Aufgabe angeschen, auf die
Gestaltung der Eisenbahntarife in volkswirtschaftlicher Hinsicht Ein-
fluB zu nehmen. Gerade in den letzten Jahren haben die niederlindischen
Bahnen in Ubereinstimmung mit den Bestrebungen der niederlindischen
Regierung ein umfangreiches System von Ausnahmetarifen, und zwar
im wesentlichen unter volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten geschaffen,
darunter eine groBe Anzahl Seehafentarife, die, ganz wie die deutschen
Seehafenausnahmetarife, die Ausfuhr heimischer Erzeugnisse und die
Einfuhr von Robhstoffen iiber die eigenen Seehifen begiinstigen. Hierzu
gehoren z. B. die Ausfuhrtarife fir Manufakturwaren und Blumen-
zwiebeln und die Einfuhrtarife fiir verschiedene Giiter (Baryt, Porzellan-
erde, Maschinen, Ole usw.), fiir Kohle und Koks, fiir Lebens- und Futter-
mittel, fiir Petroleum und Benzin. Dazu gehéren weiter auch besondere
Seehafendurchfuhrtarife fiir Sendungen zwischen dem Ausland und
hollindischen Seehifen; und hierunter befindet sich sogar ein Tarif
fiir Giiter aller Art zwischen den hollindischen Sechifen und Deutsch-
land sowie den dariiber hinaus gelegenen Lindern, ein Tarif, der also un-
mittelbar den Wettbewerb mit den deutschen Hifen und den deutschen
Eisenbahnen aufnimmt.

Die Hollinder wollen nun zwar nicht wahr haben, daB diese zu-
gunsten der hollindischen Seehifen geschaffenen Tarife mit der Absicht
erstellt seien, die hollindischen Hifen in ihrem Wettbewerb gegen die
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auslindischen Seehifen zu férdern, und behaupten, daB es sich hier ,,um
eine privatwirtschaftlichen Erwigungen entsprungene Tarifpolitik
handle, die in allererster Linie die Konkurrenz mit den Binnenschiffahrt-
wegen im Auge habe‘ (so die Economisch-Statistischen Berichte, Rotter-
dam, 1926, Nr. 530, S. 1741f.). Fiir den AuBenstehenden ist es schwer
nachpriifbar, inwieweit bei der Erstellung dieser Ausnahmetarife der
eine oder andere Gesichtspunkt im Vordergrund stand: entscheidend
bleibt die Tatsache, daB in Holland ein umfangreiches System von
Tarifvergiinstigungen zugunsten der hollindischen Hifen besteht,
das grundsitzlich genau ebenso wirkt wie das deutsche Seehafentarif-
system.

Alle diese Erwidgungen fithren zu der allein richtigen Losung des
noch schwebenden Problems. In der Aufhebung lediglich der Tarife,
die Belgien iiber die Holland gewéhrten Tarife hinaus eingerdumt worden
sind, kann eine befriedigende Lsung nicht gesehen werden; denn sie
148t den Widersinn bestehen, daB Tarife, die erstellt sind, um den Wett-
bewerb gegen andere Hifen aufzunehmen, diesen anderen Héfen selbst
gegeben werden. Nachdem gemdB Art. 378 des Versailler Vertrages die
Aufrechterhaltung der Begiinstigungen aus Art. 325 von Belgien nicht
mehr beansprucht werden kann, und damit die Moglichkeit gegeben ist,
simtliche Belgien gewihrten Seehafenausnahmetarife aufzuheben, mu8
von dieser Moglichkeit auch Gebrauch gemacht werden. Denn in der
Vergiinstigung des Artikels 325 des Versailler Vertrags handelt es sich
um eine Art Kriegsentschiddigung, die heute von Deutschland ohne jede
Verpflichtung iiber die festgesetzte Frist von fiinf Jahren hinaus ge-
leistet wird. Mit der Aufhebung der Belgien gewidhrten Seehafenaus-
nahmetarife wird aber gleichzeitig auch die Aufhebung der Holland
eingeriumten Seehafenausnahmetarife verbunden werden miissen, um
den auch hier bestehenden Widersinn einer Tarifvergiinstigung zugunsten
der Wettbewerbshifen selbst zu beseitigen, und gleichzeitig auch, um
Belgien keinen AnlaB zu Beschwerden zu geben. Denn dariiber aller-
dings kénnte sich Belgien mit Recht beschwert fithlen, wenn man ihm
Vergiinstigungen vorenthalten wiirde, die man dem mit ihm im Wett-
bewerb stehenden Land einrdumt, es also auf diese Weise schlechter als
Holland behandeln wiirde.

So wiirde die Losung dieses Streitfalles liegen.

Aber die Bedeutung der Erorterung dieses Falles geht weit iiber das
Interesse hinaus, das dieser Einzelfall an sich verdient: Wir diirfen auf
Grund der Untersuchung dieses Einzelfalles allgemein feststellen, daB die
Seehafentarifpolitik eines Landes ausschlielich von den Interessen dieses
Landes aus bestimmt wird, und daB sie, auch als AusfluB des Selbst-
bestimmungsrechtes eines Landes, und weil sie nur im Dienst dieses
Landes steht, keinem fremden Land einen berechtigten Grund zu Be-
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schwerden oder gar einen Anspruch darauf geben kann, an den lediglich
fiir die heimische Volkswirtschaft gegebenen Vergiinstigungen teilzu-
nehmen.

Unsere Erdrterungen lassen allerdings noch die Maglichkeit eines
Einwands bestehen: Ist nicht, so darf man fragen, in einem so stark
durchgebildeten Seehafentarifsystem, wie dem deutschen, eine Art von
Uberprotektionismus zu sehen, der, wenn auch nicht vom Stand-
punkt der Interessen einzelner Linder, doch vom Standpunkt der Soli-
daritit der europdischen Interessen aus zu verurteilen ist? Um
anzudeuten, um welche Gedankenginge es sich hier handelt, geniigt es
darauf hinzuweisen, dafl die Genfer Wirtschaftskonferenz vom Friih-
jahr 1927 die Frage der Beseitigung der Handelshemmnisse zwischen
den Lindern in den Vordergrund ihrer Aufgaben gestellt hatte.

In der Tat sind die protektionistischen Tendenzen gerade der Nach-
kriegszeit auBerordentlich stark, und man kann nicht umhin, die Wirt-
schaftspolitik der Nachkriegszeit ihrer allgemeinen Einstellung nach als
iiberprotektionistisch zu bezeichnen. Es ist auch unzweifelhaft, daB
dieser Uberprotektionismus an der schwierigen Lage Europas in der
Nachkriegszeit nicht unbeteiligt ist. Er tritt in vielen Lindern in Er-
scheinung: in {iberm&Big hohen Zollsitzen, in einer Unbestdndigkeit und
einer {ibermiBigen Spezifikation der Zolltarife, in handelshinderlichen
Verzollungsvorschriften, in der iibermiBigen Héhe von Gebiihren, ins-
besondere von Konsulationsgebiihren, in Ein- und Ausfuhrverboten und
dhnlichen Formen des sogenannten ,kalten'* Protektionismus.

Man koénnte daran denken, auch die Seehafentarife diesen Ma8nahmen
zuzugesellen und auch in ihnen eine Erscheinungsform eines handels-
feindlichen Uberprotektionismus zu sehen. Und doch hieSe das, das
Wesen der Seehafentarife vollig verkennen!

Wihrend die verschiedenen Formen protektionistischer Zollpolitik,
die wir angefiihrt haben, wihrend ibermaBig hohe Gebiithren und Ein-
und Ausfuhrverbote in der Tat dazu angetan sind, den Warenaustausch
zwischen den Lindern zu hemmen, sind die Seehafentarife umgekehrt
geeignet, den Handel zu f6rdern, indem sie die Ausfuhr, Einfuhr und
Durchfuhr verbilligen. Daf sie dies tun im Dienst einer bestimmten
Volkswirtschaft, um die heimische Erzeugung, die heimischen Seehifen,
den heimischen iiberseeischen Handel, die heimische Seeschiffahrt und
die heimischen Bahnen zu férdern, gibt ihnen allerdings eine protektio-
nistische Tendenz; nur ist mit dieser Tendenz keine den Giiteraustausch
zwischen den Lindern hemmende Wirkung verbunden. Im Gegenteil
laufen die Sechafenausnahmetarife darauf hinaus, dem einzelnen Land
den Wettbewerb auf dem Weltmarkt zu erleichtern, indem sie die Aus-
fuhr, Einfuhr oder Durchfuhr férdern. Wenn also dem Protektionismus
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der Nachkriegszeit mit Recht vorgeworfen wird, daB er durch iibermaBige
AbschlieBung der Lander den Weltmarkt verenge, so sind die Seehafen-
ausnahmetarife hieran nicht beteiligt.

9. Die Zukunft der Seehafentarife.

Will man schlieBlich noch die Frage nach der Zukunft der See-
hafentarife stellen, so ist es nicht eben schwer, sich fiir absehbare
Zeit ein Bild davon zu machen. Wenn nicht alles triigt, so haben wir
nicht nur in Deutschland, sondern auch in den meisten anderen Lindern
europdischer Kultur fiir die nichste Zukunft mit einer erheblichen Ver-
starkung der Bestrebungen zum Schutz der nationalen Arbeit zu rechnen.
Die treibende Kraft, die hinter diesem Streben steht, ist das Bestreben
jedes einzelnen Landes, voranzustehen in Bevolkerung, Wohlstand und
wirtschaftlicher Macht, ein Streben, das, wie wir heute deutlich er-
kennen, durch den Weltkrieg nicht vermindert, sondern noch wesent-
lich verstirkt worden ist.

Damit steht im Einklang, wenn wir nach dem Krieg in fast allen
Lindern eine starke Zunahme der Bestrebungen feststellen kénnen, auch
die Eisenbahntarife in den Dienst der Handelspolitik zu stellen, und
sie in noch stirkerem Mafe als bisher den Bestrebungen auf Férderung
der Ausfuhr, auf Beherrschung des inneren Marktes, auf Férderung der
heimischen Seehifen, des heimischen Handels und der heimischen See-
schiffabrt dienstbar zu machen. Wir beobachten solche Bestrebungen
nicht nur in Lindern, wo schon friiher die Tarifpolitik durch gemein-
wirtschaftliche Riicksichten beherrscht war, wie z. B. in Italien, wo die
fascistische Regierung sich der Pflege der Ausfuhr und Einfuhr iiber die
italienischen Seehifen noch in weit stirkerem MaBe, als das vor dem
Krieg der Fall war, angenommen hat. Wir beobachten sie auch in Lan-
dern, deren Tarifwesen vor dem Krieg von rein privatwirtschaftlichem
Geist beherrscht war; z. B. in England, wo das englische Eisenbahngesctz
vom I9. August 1921 in ausgesprochenem MaBe gemeinwirtschaftliche
Bestrebungen hervortreten 1i8t, und wo auch die Tarifpraxis gegen
frither einen erheblichen Ausbau der TariferméBigungen zugunsten der
Seehédfen zeigt; und in den Vereinigten Staaten von Amerika, wo in
dem Transportgesetz vom 28. Februar 1920 gleichfalls eine gemeinwirt-
schattliche Gesamthaltung stark hervortritt.

DaB die Tarifpolitik gerade in Deutschland — das friiher als die
meisten anderen Linder seine Eisenbahntarifpolitik in den Dienst der
Handelspolitik gestellt hat, nachdem es in der vorausgegangenen Privat-
bahnzeit die Nachteile einer privatwirtschaftlichen, den Interessen des
Gemeinwohls vielfach zuwiderlaufenden Tarifpolitik in starkem MaBe
an sich selbst erfahren hatte — andere Wege in seiner Entwicklung gehen
konnte, erscheint ausgeschlossen. Wollte die Reichsbahngesellschaft —
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was anzunehmen aber zur Zeit nicht der geringste AnlaB besteht —
einmal solche Wege gehen, so kénnte das nur auf Kosten der deutschen
Ausfuhr, auf Kosten der Beherrschung des Inlandmarktes durch das in-
landische Erzeugnis, aus Kosten der deutschen Seehifen, des deutschen
iiberseeischen Handels und der deutschen Uberseeschiffahrt gehen, Der-
artige Absichten wiirden aber sicherlich an dem Widerspruch der Reichs-
regierung scheitern, die nach § 33 des Reichsbahngesetzes jede Tarif-
inderung zu genehmigen hat und sogar ErmiBigungen der Giitertarife
und sonstige Anderungen im Interesse der deutschen Volkswirtschaft
verlangen kann. Aber esist auch gar nicht anzunehmen, da8 die Reichs-
bahngesellschaft versuchen kénnte, einen solchen Weg zu gehen, weil
ihre eigene Wirtschaftlichkeit viel zu eng verkniipft ist mit den
Interessen, deren Forderung durch die Seehafentarife angestrebt wird.
Die Riicksicht auf ihr eigenes Gedeihen — ganz abgesehen von der
volkswirtschaftlichen Einstellung der Reichsbahnpolitik — wird
vielmehr die Reichsbahngesellschaft auf dem Wege der Seehafen-
ausnahmetarife weiter vorwirtsdringen. Die Beobachtungen seit dem
Bestehen der Reichsbahngesellschaft bestétigen diese Ansicht durchaus.

Wir werden also, wenn auch der Ausbau des Seehafentarifsystems
in seinen Hauptziigen heute schon zu einem gewissen AbschluB ge-
kommen ist, voraussichtlich doch mit einer noch stirkeren Auspri-
gung der Seehafentarifpolitik fiir absehbare Zeit zu rechnen haben: mit
der Einbeziehung weiterer Giiter in das Seehafentarifsystem und mit
weiteren Erméfigungen bestehender Seehafentarife, wobei mit diesen
ErmiBigungen wahrscheinlich weitere Spezialisierungen verbunden sein
werden, die sich den immer mehr sich verfeinernden Bediirfnissen des
Wirtschaftslebens anpassen werden, und durch die gleichzeitig iiber-
flissige ErmiBigungen vermieden werden.

Allerdings ist zu erwarten, daB sich diese Entwicklung, wie bisher,
auch weiter zundchst unter stirkerer Beriicksichtigung der finanziellen
Interessen der Reichsbahn vollziehen wird, als das vor dem Krieg der
Fall war. Das hiangt zusammen mit den Reparationsverpflichtungen, die
der Reichsbahn auferlegt sind. Zwar schreibt der § 2 des Reichsbahn-
gesetzes vor, daB die Gesellschaft ihren Betrieb unter Wahrung der
Interessen der deutschen Volkswirtschaft zu fiihren hat ; aber diese Riick-
sicht auf die Interessen der deutschen Volkswirtschaft darf nach aus-
driicklicher Vorschrift des Reichsbahngesetzes niemals dahin fithren, daB
die Reichsbahn gehindert wird, ihre Reparationsverpflichtungen zu er-
fiillen. Man wird also der Reichsbahngesellschaft kaum einen Vorwurf
daraus machen konnen, daB sie, wenigstens solange ihre wirtschaft-
liche Lage noch derart ist, daB die Riicksicht auf die Reparationslasten
eine besondere Vorsicht erfordert, bei der Gewidhrung von Seehafen-
ausnahmetarifen ihre finanzielle Lage stirker in Riicksicht zieht, als
die fritheren deutschen Bahnen, insbesondere die friithere preuBische
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Staatsbahn mit ihren gewaltigen Jahresiiberschiissen das notwendig
hatten.

Diese stédrkere Beriicksichtigung der finanziellen Interessen hat dem
Seehafentarifsystem der Reichsbahngesellschaft bereits in mancher Hin-
sicht ihren Stempel aufgedriickt: Die grd8ere Beriicksichtigung des
Wettbewerbs auslindischer Wettbewerbswege und die Einfiihrung zahl-
reicher Mindestmengentarife, also von Tarifen, die die Gewihrung der
ErmiBigung von der Auflieferung einer bestimmten Mindestmenge
innerhalb einer bestimmten Frist abhidngig machen, sind Zeichen einer
derart stiarkeren Betonung finanzieller Riicksichten im Seehafentarif-
system. Wenn auch fiir die nichste Zukunft nicht erwartet werden kann,
daB die Reichsbahn sich in ihrer Seehafentarifpolitik von dieser stirkeren
Riicksichtnahme auf ihre Finanzlage freimacht, so erscheint doch die
Erwartung gerechtfertigt, daB diese Riicksichten allméhlich zuriicktreten
werden, je mehr die Wirtschaftslage der Reichsbahn mit dem allmih-
lichen Wiedererstarken der deutschen Volkswirtschaft und der Vermin-
derung ibrer Lasten, z. B. der Pensionslasten, sich bessert. Auch braucht
eine richtig verstandene Riicksicht auf die finanzielle Lage der Reichs-
bahn dem weiteren, volkswirtschaftlich zweckmiBigen Ausbau des
Seehafentarifsystems keineswegs zuwider zu laufen; denn meist werden
sich die finanziellen Interessen der Reichsbahn mit den Bediirfnissen
der deutschen Volkswirtschaft nach weiterem Ausbau der Seehafen-
tarife decken.

So also denken wir uns die nihere Zukunft des deutschen Seehafen-
tarifsystems.

Was aber in fernerer Zukunft einmal das Schicksal der Seehafen-
tarife sein wird — diese Frage diirfen wir ruhig dieser Zukunft iber-
lassen. Nur eines ist natiirlich klar, daB nimlich die Seehafentarife
nicht etwas Naturgegebenes sind, sondern ein Ausflul der gegenwirtigen
Wirtschaftspolitik. Solange die auswirtige Handelspolitik als Teil der
nationalen Wirtschaftspolitik erscheint, abgestellt auf méglichste
Vermehrung des Wohlstandes und der Arbeitsgelegenheiten im Inneren
der einzelnen Volkswirtschaften, wird sie auch eines so wichtigen handels-
politischen Hilfsmittels zur Beeinflussung des Weltmarkts, wie des in-
landischen Markts, zur Forderung der Seehifen, des Uberseehandels und
der iiberseeischen Schiffahrt, wie es die Seehafentarifpolitik darstellt,
nicht entraten kénnen. Unter dem bestehenden Wirtschaftssystem ist
jedenfalls Deutschlands wirtschaftliches Gedeihen, sind Deutschlands
Fortschritte in seiner industriellen Entwicklung und in der Entwicklung
seiner Hifen, seines iiberseeischen Handels und seiner Seeschiffahrt, ist
die Wirtschaftlichkeit seiner Eisenbahnen, ja ist die Moglichkeit der Er-
nihrung seiner Bevolkerung iiberhaupt eng verbunden mit dem Fort-
schreiten auf dem bisherigen Wege.




IV. Eisenbahn und Binnenschiffahrt.
Zur Frage der Preisbildung.

1. Grundlagen des Problems.

Zu den schwierigsten Problemen der deutschen Verkehrspolitik
gehort die Regelung des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnen-
schiffahrt, also die Frage, nach welchen Grundsitzen sich das Neben-
einander dieser beiden Verkehrsmittel regeln soll. Dabei sprechen wir
ausdriicklich nicht von einem ,,Zusammenwirken’ oder gar von einem
,,Hand-in-Hand-Arbeiten* beider Verkehrsmittel; denn es wire durchaus
falsch, ein solches Zusammenwirken oder Hand-in-Hand-Arbeiten von
vornherein als Ziel vorauszusetzen, wie das fast allgemein geschieht.
Die Berechtigung und Moglichkeit solcher Zusammenarbeit bedarf viel-
mehr erst eingehender Untersuchung.

Die Frage nach der Regelung des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt ist so alt, wie das Nebeneinander beider Ver-
kehrsmittel diberhaupt. Sie hat schon in dem Zeitalter der Privatbahnen
bestanden und hat auch nach der Verstaatlichung der deutschen Bahnen
immer wieder die Allgemeinheit beschaftigt, hat dann aber in der Nach-
kriegszeit, genauer gesagt in der Zeit nach der Inflation, in allen Er-
orterungen iiber die Eisenbahnpolitik noch einen wesentlich breiteren
Raum eingenommen als frither: Im Reichstag und in einzelnen
Landesparlamenten, im Reichseisenbahnrat und den Landeseisenbahn-
riten, in den Handelskammern und den groBen wirtschaftlichen Kérper-
schaften ist das Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt
immer wieder Gegenstand der lebhaftesten Auseinandersetzungen
gewesen.

Das Problem, um das es sich hier handelt, hat seine Ursache darin,
daB sich Eisenbahnen und Binnenschiffahrt in groBem Umfange um
den gleichen Verkehr bewerben. Sehr leistungsfihige Eisenbahnlinien
begleiten in Deutschland fast tiberall die wichtigeren Stréme und Fliisse,
an denen schon im Mittelalter die groBen volksreichen Stidte entstanden
sind, und an denen sich die Industrie vorzugsweise niedergelassen hat.
Auch kommt der Mitbewerb der Binnenschiffahrt nicht nur in Frage,
wenn Versand- und Empfangsort an der Wasserstrale selbst liegen;
die BinnenwasserstraBen iiben vielmehr eine Anziehungskraft auch in
einer gewissen, groBeren oder geringeren Tiefe in das Landinnere hinein
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aus und ziehen auch aus diesen Gebieten mit Hilfe des gebrochenen
Verkehrs, im Umschlage von Schiff auf Eisenbahn oder umgekehrt,
Giiter an sich.

Besteht so fiir beide Verkehrsmittel in groBem Umfange die Mog-
lichkeit gegenseitigen Wettbewerbs, so doch nicht so, daB die Bedingun-
gen, unter denen der Wettbewerb méglich ist, gleich wiren: in manchen
Beziehungen ist die Eisenbahn der Binnenschiffahrt, in anderen wieder
die Binnenschiffahrt der Eisenbahn iiberlegen.

Die Eisenbahn gewihrleistet dem Versender im allgemeinen eine
groBere Schnelligkeit, Piinktlichkeit, RegelmiBigkeit und Hiufigkeit
der Beférderung und eine sorgfiltigere Behandlung des Gutes. Auch
weist die Beforderung mit der Eisenbahn den Vorzug auf, daB sie sich

stets ohne Umladung — von der Stiickgutumladung kann hierbei
abgesehen werden — vollzieht, und daher die mit der Umladung ver-
bundenen Nachteile — Verteuerung der Beférderung, Verlingerung

der Befoérderungsdauer, Gefahr der Beschidigung und Wertverminde-
rung des Gutes — hierbei wegfallen. Demgegeniiber wird der Binnen-
schiffahrt im allgemeinen der Vorzug zugesprochen, auf weitere
Strecken billiger zu befordern; in erster Linie dann, wenn die Be-
forderung sich ohne Mitwirkung der Eisenbahn vollzieht, teilweise
auch dann, wenn die An- und Abfuhrwege zum Umschlagshafen nicht
allzu weit sind.

Aber diese Vorziige des einen oder anderen Verkehrsmittels sind
doch im allgemeinen nicht derart, daB sie dem einen dieser beiden Ver-
kehrsmittel ein Monopol zuwiesen, die Beférderung mit dem anderen
Verkehrsmittel also ausschléssen. Denn wenn der Eisenbahnbeférderung
in bezug auf Schnelligkeit, Piinktlichkeit, RegelmiBigkeit und Hiufig-
keit der Beférderung und durch die sorgfiltigere Behandlung des Gutes
gewisse Vorziige anhaften, so kénnen diese doch durch eine niedrigere
Bemessung der Frachtsitze, wie sie der Binnenschiffahrt vielfach még-
lich ist, in den meisten Fillen mehr oder weniger ausgeglichen werden.
Man rechnet dabei iiberschliglich etwa damit, daB ein -Gut infolge der
Vorziige, die die Eisenbahnbefoérderung bietet, erst dann den Wasser-
weg wihlt, wenn der Frachtvorsprung gegeniiber der Eisenbahn etwa
10—15% betrigt, je nach Art der Giiter: Massengiiter werden schon
bei einem geringeren Frachtunterschied auf die Wasserstrale iibergehen
als héherwertige und empfindliche Giiter. Es wird daher auch in erster
Linie der Massengiiterverkehr sein, und ist es auch vorzugsweise, in
dem sich der Wettbewerb der Binnenschiffahrt gegentiber der Eisenbahn
duBert; wenn auch der Wettbewerb der Binnenschiffahrt sich hierin
keineswegs véllig erschopft, die Binnenschiffahrt vielmehr auch bei den
meisten anderen Giitern in der Lage ist, mit der Eisenbahn in einen
gewissen Wettbewerb zu treten.
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2. Das Problem in Vergangenheit und Gegenwart.

Aus diesen hier kurz angedeuteten, oft erorterten Tatsachen ergibt
sich nun das duBerst schwierige Problem, mit dem wir uns hier befassen:
Wie ndmlich das Nebeneinander der beiden Verkehrsmittel sich regeln
soll.

In den meisten Erorterungen dieser Frage wird allerdings das Pro-
blem dahin gefaBit, wie sich die Eisenbahn zur Binnenschiffahrt
stellen soll. Und auch wir konnen uns diese Fassung unbedenklich
zu eigen machen: sie hat den Vorzug, das Problem wesentlich enger
Zu umgrenzen.

Denn tatsichlich handelt es sich bei der ganzen Frage nur darum,
wie sich die Eisenbahn zur Binnenschiffahrt stellen soll. Wie sich
umgekehrt die Binnenschiffahrt zur Eisenbahn zu stellen hat, ist der
Binnenschiffahrt durch das Wirtschaftssystem, dem sie ihrer Natur nach
untersteht, ohne weiteres vorgeschrieben. Da nédmlich der Betrieb der
Binnenschiffahrt so gut wie ausschlielich in den Hénden von Privat-
gesellschaften liegt, so kann fiir ibr wirtschaftliches Handeln kein anderer
Grundsatz als der rein privatwirtschaftliche in Frage kommen.
Fiir die Binnenschiffahrt wird es sich also bei ihrer gesamten wirtschaft-
lichen T4tigkeit, also auch bei ihrer Einstellung gegeniiber der Eisenbahn
nur um das eine handeln, moglichst hohe Gewinne zu erzielen.

In dieser Anschauung darf man sich auch durch die weitverbreitete
Neigung der Binnenschiffahrt, ihrer Wirtschaftsfiihrung allgemein-
volkswirtschaftliche Ziele unterzulegen, nicht irremachen lassen. Wie
weit diese Umdeutung rein privatwirtschaftlicher Bestrebungen in
allgemein volkswirtschaftliche geht, dafiir bietet ein kaum zu iiber-
treffendes Beispiel ein an sich sehr bemerkenswerter Aufsatz von
Dr. Arnecke (Koln) in der ,,Zeitschrift fir Binnenschiffahrt* vom
Mirz 1926 unter dem bezeichnenden Titel: ,,Wie gelangen wir zu einer
volkswirtschaftlich fruchtbaren Zusammenarbeit zwischen Eisenbahn
und WasserstraB8en ?“ ,,Der Binnenschifffahrt gegeniiber’’, so wird hier
u. a. ausgefiihrt, ,,setzt sich die Volkswirtschaft mit ihren Anforderun-
gen und Bediirfnissen niedriger Transportkosten von selber durch.”” Der
Eisenbahn wird demgegeniiber die Wahrnehmung allgemein volks-
wirtschaftlicher Riicksichten abgesprochen: ,,Die ehrliche (!) deutsche
WasserstraBe mufl daher sozusagen die Reichsbahn bei der Hand
nehmen, um sie auf dem Pfade der Gemeinniitzigkeit und Rechtlich-
keit () zu erbalten. Im Lichte des Eisenbahntarifwesens gewiirdigt,
erstellt die moderne leistungsfihige Wasserstrae mit ihrem Verkehrs-
bereiche eine Art von allgemeinem, stark ermiBigtem Ausnahme-
tarif(!) zur Forderung der deutschen Volkswirtschaft.”

Weiter kann man in der Umdeutung privatwirtschaftlicher Ziele
in volkswirtschaftliche nicht wohl gehen. Die Wahrheit ist, daB jedes
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Privatunternehmen allgemein-volkswirtschaftliche und sonstige 6ffent-
liche Riicksichten nur insoweit verfolgen wird, als es sich davon eine
giinstige Riickwirkung auf seinen Reinertrag verspricht. Und ebenso
wenig kann davon die Rede sein, daB bei einem scharfen Wettbewerb
zahlreicher privatwirtschaftlicher Unternehmungen sich die volkswirt-
schaftlichen Anforderungen etwa von selbst durchsetzen konnten:
eine besondere Berticksichtigung schwicherer Wirtschaftskrifte bei der
Frachtbildung, einen Betrieb auch unrentabler Strecken — um nur
einiges zu nennen — wird man bei der Binnenschiffahrt vergeblich
suchen. Und ebensowenig hat man bisher etwas davon gehort, daB die
Binnenschiffahrt in dem Widerstreit inlindischer und ausldndischer
Interessen, der sich bei der Binnenschiffahrt in starkem MaBe geltend
macht, da sie infolge des internationalen Charakters der meisten deut-
schen Stréme in erheblichem MaBe auch auslindischen Interessen dient,
Opfer gebracht hitte, um die nationalen Interessen besonders zu fordern.

Diese Feststellung soll keineswegs einen Tadel gegen die Binnen-
schiffahrt enthalten. Aber man soll von einem Unternehmen nicht
etwas verlangen, was es seiner Natur nach gar nicht leisten kann. Die
Binnenschiffahrt ist nun einmal so gut wie ausschlieBlich in den Handen
der Privatwirtschaft und untersteht als solche in ihrer Wirtschafts-
filhrung nur einem Gesetz: dem privatwirtschaftlichen Streben nach
Erzielung groBtmoglichen Gewinns.

Auf das Verhiltnis zur Eisenbahn angewendet, bedeutet das, daB
die Binnenschiffahrt stets darauf bedacht sein muB, einen moglichst
groBen Verkehr von der Eisenbahn weg zu sich herliberzuziehen, und
deshalb notwendigerweise in schirfstem Wettbewerb mit der
Eisenbahn stehen mub.

Wie steht es nun umgekehrt mit der Eisenbahn in ihrem Ver-
hiltnis zur Binnenschiffahrt ?

Werfen wir dabei zunidchst einen Blick auf die Vergangenheit,
so konnte es naturgemiB in der Privatbahnzeit fiir die Eisenbahn
nichts anderes geben als einen schroffen Wettbewerb gegentiber der
Binnenschiffahrt. Das geschah nicht nur auf dem Tarifgebiet, wo die
Privatbahnen durch Wettbewerbstarife méglichst viel Verkehr von den
Wasserstraen weg an sich zu ziehen suchten, sondern auch auf allen
sonst in Frage kommenden Gebieten, wobei man an manchen Stellen
sogar soweit ging, der Binnenschiffahrt fiir ihre Umschlagseinrichtungen
den Gleisanschlu8 vorzuenthalten.

Mit der Verstaatlichung der deutschen Privatbahnen, also etwa
seit Ende der siebziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts, &nderte
sich dann dieser Standpunkt der Eisenbahnen gegeniiber der Binnen-
schiffahrt von Grund aus. Die frithere Kampfstellung gegeniiber der
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Binnenschiffahrt wurde aufgegeben: die AnschluBmoglichkeit wurde
der Binnenschiffahrt nirgends mehr vorenthalten; die fritheren Wett-
bewerbstarife wurden allméihlich nach Mdglichkeit beseitigt, und von
der Erstellung neuer Wettbewerbstarife wurde sehr bald grundsitzlich
abgesehen. Vom Anfang der neunziger Jahre des vergangenen Jahr-
hunderts ab sind z. B. in PreuBen keine Eisenbahntarifma8nahmen
mehr mit Absichten des Wettbewerbes gegen die Binnenschiffahrt be-
griindet worden.

Ein Teil der deutschen Staatsbahnen ging sogar noch weiter: Die
bayerischen, wiirttembergischen und badischen Staatsbahnen, ebenso wie
die sichsische Staatsbahn fithrten auch in nicht unerheblichem MaBe
Binnenumschlagstarife ein, die den Verkehr nach den Binnen-
umschlagsplitzen, z.B. nach dem badischen Hafen Mannheim, dem
bayerischen Hafen Aschaffenburg und dem sichsischen Hafen Riesa durch
ErmiBigungen beglinstigten und auf diese Weise den Binnenwasser-
straBen vermehrten Verkehr zufiihrten. Die wichtigste unter den deut-
schen Staatsbahnen, die preuBische, deren Netz weit mehr als die Hilfte
des gesamten deutschen Staatsbahnnetzes umfaBte, machte indessen
diese Entwicklung nicht mit. Sie sah von der Einfithrung von Binnen-
umschlagtarifen grundsitzlich ab; und wo sie sie doch gelegentlich
einfiihrte, nimlich zugunsten einzelner in PreuBen oder Hessen gelegener
Hifen, wie Frankfurt (Main), Mainz, Worms usw., da geschah es ledig-
lich in Riicksicht auf den Wettbewerb von Mannheim und genétigt durch
diesen; auch handelte es sich dabei um verhiltnismiBig unbedeutende
TarifmaBnahmen.

Erscheint so duBerlich die Politik der deutschen Staatsbahnen gegen-
iiber der Binnenschiffahrt vor dem Kriege als nicht einheitlich, so wire
es doch unrichtig, in dem Vorgehen der siiddeutschen und sichsischen
Staatsbahnen eine grundsdtzlich andere Einstellung als die preu-
Bische zu sehen. Wenn nimlich jene Bahnen Binnenumschlagstarife
einfiihrten, so geschah auch das nicht etwa, um den Binnenwasser-
straen erhohten Verkehr zuzufiihren, sondern um den Verkehr méglichst
lange auf ihren Eisenbahnstrecken festzuhalten; die Lage der begiin-
stigten Binnenhéfen an den nérdlichen Grenzen ihres Verkehrsgebietes
brachte es mit sich, daB diese Bahnen den Verkehr meist linger in der
Hand behalten konnten, wenn sie ihn diesen Binnenumschlagsplitzen
zufiihrten, als wenn sie ihn iiber andere Bahnwege weiterleiteten. Ge-
sichtspunkte der Forderung einzelner Hifen, wie Mannheims durch die
‘badische, und Aschaffenburgs durch die bayerische Staatsbahn, spielten
dabei zwar in etwas mit, standen aber doch gegeniiber den eigenen
finanziellen Riicksichten der Bahnen durchaus zuriick. Jedenfalls
lag den TarifmaBnahmen der siiddeutschen und sichsischen Staats-
bahnen zugunsten einzelner Binnenumschlagsplitze nicht die Absicht
einer planmiBigen Unterstiitzung der Binnenschiffahrt zugrunde.

Giese, Reichsbahnpolitik, 9
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So war also die Einstellung der deutschen Staatsbahnen gegen-
tiber den BinnenwasserstraBen vor dem Kriege zwar nicht der
duBeren Erscheinung nach, aber doch grundsitzlich eine ein-
heitliche.

Bemerkenswert ist dabei jedoch, daB trotz dieser im groBen und gan-
zen entgegenkommenden Haltung der deutschen Staatsbahnen gegen-
tiber der Binnenschiffahrt die Klagen aus diesen Kreisen niemals ver-
stummten. Sie richteten sich gegen die Ausnahmetarife, die die deut-
schen Staatsbahnen im Interesse der allgemeinen deutschen Volkswirt-
schaft, also von ganz anderen Gesichtspunkten aus, als denen des Wett-
bewerbs gegen die Binnenschiffahrt, eingefiihrt hatten, und die aller-
dings nicht selten geeignet waren, dem Wasserweg Abbruch zu tun.
Besonders waren es die Seehafenausnahmetarife, gegen die sich
die Einwendungen der Binnenschiffahrt, vor allem der Rheinschiffahrt,
richteten. Denn obwohl eingefiihrt lediglich zur Forderung der iiber-
seeischen Einfuhr unentbehrlicher Rohstoffe und Nahrungsmittel und
zur Forderung der iberseeischen Ausfuhr industrieller und landwirt-
schaftlicher Erzeugnisse, sowie zur Unterstiitzung der deutschen See-
hifen, des deutschen Uberseehandels und der deutschen Seeschiffahrt
und teilweise auch zur Aufnahme des Wettbewerbs gegen ausldndische
Bahnwege, also in keiner Weise gegen die Binnenschiffahrt eingestellt:
hatten sie doch, vor allem soweit sie auf den Wettbewerb gegen die
belgisch-hollindischen Hifen abgestellt waren, nicht selten die Neben-
wirkung, auch Verkehr von den BinnenwasserstraBen abzuziehen,
indem sie die durch die Seehafenausnahmetarife begiinstigten Giiter
von den WasserstraBen, insbesondere dem Rhein, der Elbe und der Weser,
weg dem Eisenbahnweg nach den Nordseehifen, insbesondere Hamburg
und Bremen, zufiihrten.

Durch die Schaffung der Deutschen Reichsbahn und der Deut-
schen Reichsbahngesellschaft wurde dann die Frage nach der richtigen
Ordnung des Verhiltnisses zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn
von neuem aufgeworfen.

Diese Frage ergab sich einmal schon daraus, da nunmehr, mit der
Zusammenfassung simtlicher deutscher Bahnen in der Hand
der Reichsbahn, die Gesichtspunkte wegfielen, die bei der friiheren
Zersplitterung des deutschen Eisenbahnnetzes die siiddeutschen und
sichsischen Staatsbahnen zur Einfithrung von Binnenumschlags-
tarifen veranlaBt hatten. An die Stelle des Grundsatzes, die Gliter
solange wie moglich auf den einzelnen siiddeutschen Staatsbahnen
oder der sichsischen Staatsbahn festzuhalten, mufite jetzt der
Grundsatz treten, den Verkehr auf mdglichst weite Entfernungen
der Deutschen Reichsbahn zu sichern. Damit aber war simt-
lichen Binnenumschlagstarifen der friiheren Staatsbahnen das Urteil
gesprochen.
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Dazu kam, daB auch der véllige Neuaufbau des Tarifwesens
nach dem Kriege die Frage des Verhdltnisses zwischen Binnenschiff-
fahrt und Eisenbahn erneut zur Erorterung stellen muBte, und jeden-
falls der Binnenschiffahrt Veranlassung gab, sie mit groSem Nach-
druck aufzuwerfen. Hier war es vor allem die Einfithrung des Staffel-
tarifsystems in das regelmiBige Tarifsystem, die die Binnenschiff-
fahrt stark berithren muBite: Denn da die Bedeutung des Staffeltarifs
darin liegt, daB er die weiteren Entfernungen besonders begiinstigt und
dadurch den Verkehr der weiteren Entfernungen in stirkerem MaBe
der Eisenbahn zufiihrt, so muBte sich die Binnenschiffahrt, deren eigent-
liches Arbeitsfeld infolge der bei ihr bestehenden Selbstkostenver-
hiltnisse gerade die weiteren Entfernungen sind, durch die Einfithrung
des Staffeltarifs beeintrichtigt fithlen. Und in &hnlicher Weise muBte
der Neuaufbau des Seehafentarifsystems, das zunichst durch
den Friedensvertrag von Versailles beseitigt worden war, zur Erérterung
der Frage des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt AnlaB geben. Denn auch die Seehafentarife sind geeignet, den Ver-
kehr der Binnenwasserstraflen zu beeintrichtigen, indem sie den Ein-
fuhr-, Ausfuhr- und Durchfuhrverkehr zum Teil von den Wasserwegen
auf die Eisenbahnen leiten. Und aus dhnlichen Griinden gab schlieB-
lich auch die Einfiilhrung von zahlreichen Mindestmengentarifen,
die das deutsche Eisenbahntarifwesen vor dem Kriege nicht gekannt
hatte, und von zahlreichen Durchfuhrtarifen, die bei weitem nicht
in diesem Umfange vor dem Kriege bestanden hatten, der Binnenschiff-
fahrt Veranlassung, die Frage einer Ordnung des Verhiltnisses der
Lisenbahn zur Binnenschiffahrt aufzuwerfen.

Dazu kommt endlich und vor allem, dafl die Heranziehung zu den
Reparationslasten auch umgekehrt der Reichsbahngesellschaft
die Frage nahelegen muBte, ob denn eine Politik, die den Wettbewerb
der Binnenschiffahrt ruhig hinnimmt, ohne diesem Wettbewerb selbst
zu begegnen, noch mit den Aufgaben vereinbar ist, die der Gesellschaft
durch ihre Reparationsverpflichtungen und das Reichsbahngesetz zu-
gewiesen sind.

Alle diese Umstinde lassen es verstindlich erscheinen, wenn die
Frage des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt
heute zu den am meisten zeitgemiBen, allerdings auch am meisten
umstrittenen Fragen des deutschen Verkehrswesens gehort.

3. Liegt eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt
im Interesse der Reichsbahngesellschaft?
Fiir die Regelung des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn und Binnen-

schiffahrt bieten sich drei verschiedene Méglichkeiten. Es ist denkbar:
9‘
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einmal, daB die Eisenbahn in ihrer Tarifgestaltung die Binnenschiffahrt
begiinstigt; weiter, daB die Eisenbahn in ihrer Preispolitik zwar von
einer Begiinstigung der Binnenschiffahrt absieht, aber doch jeden Wett-
bewerb mit der Binnenschiffahrt vermeidet; und schlieBlich, daB die
Eisenbahn den Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt aufnimmt.

Von diesen drei Moglichkeiten soll zundchst die erste untersucht
werden, weil sich dabei am besten der Zugang zu dem ganzen Problem
gewinnen liBt. Es wird sich also fragen, ob es gercchtfertigt ist,
daB die Eisenbahn bei ihrer Tarifgestaltung die Binnenschiffahrt be-
giinstigt.

Diese Begiinstigung kann eine unmittelbare sein; ihre Mittel sind
in diesem Falle die Binnenumschlagstarife, also Tarife, die besondere
Vergiinstigungen fiir den Verkehr von und nach den Binnenhifen ge-
wihren, um auf diese Weise den Verkehr moglichst der Binnenwasser-
straBBe zuzufiihren.

Die Begiinstigung kann aber auch darin liegen, daf§ die Eisenbahn
TarifmaBnahmen vermeidet oder abbaut, die der Binnenschiffahrt
Abbruch tun. Als derartige, der Binnenschiffahrt nachteilige und von
ihr vielfach angefochtene MaBnahmen kommen im wesentlichen vier
in Frage:

Es ist in erster Linie der Staffeltarif, durch den sich, nachdem er
am I. Dezember 1920 in den regelméBigen Giitertarif eingefiihrt worden
ist, die Binnenschiffahrt beeintrichtigt fiihlt. Nicht ohne Grund;
denn da die Bedeutung des Staffeltarifs darin liegt, daB er die weiteren
Entfernungen gegeniiber dem Kilometertarif verbilligt, so muBl die
Binnenschiffahrt, deren eigentliches EinfluBgebiet infolge der bei ihr
vorliegenden Selbstkostenverhiltnisse gerade die weiteren Entfernungen
sind, die Einfiihrung des Staffeltarifs, der ihr die weiteren Entfernungen
streitig macht, notwendig als einen Einbruch in ihr Verkehrsgebiet
ansehen.

Ahnlich liegt es mit den Seehafenausnahmetarifen, gegen
die sich, wie wir sahen, schon vor dem Kriege, und heute noch wesent-
lich stirker, die Beschwerden der Binnenschiffahrt richten: indem sie
besondere ErmiBigungen im Verkehr mit den deutschen Seehifen,
insbesondere Hamburg und Bremen gewihren, haben sie vielfach die
Nebenwirkung, den BinnenwasserstraBen, und in ganz besonderem
MaBe — durch ihre Abstellung auf den Wettbewerb mit den belgisch-
hollindischen Hifen — dem Rhein Verkehr zu entziehen.

Ahnliche der Binnenschiffahrt nachteilige Wirkungen kénnen auch
die Durchfuhrtarife haben: indem sie den Verkehr durch Deutsch-
land mit dem Auslande durch TarifermiBigungen besonders begiinstigen,
wirken sie sich vielfach dahin aus, den WasserstraBen, die an diesemn
Durchfuhrverkehr in nicht unerheblichem MaBe teilnehmen, Verkehr
zu entziehen.
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Und #hnliche Wirkungen schreibt die Binnenschiffahrt schlieBlich
nicht ohne Grund auch den Mindestmengentarifen zu, deren Wesen
bekanntlich darin besteht, daB bei ihnen die Gewabrung der Tarifver-
giinstigung an die Auflieferung einer bestimmten Mindestmenge inner-
halb einer bestimmten Zeit gebunden ist. Die Moglichkeit einer Benach-
teiligung der Binnenschiffahrt ist bei diesen Tarifen dadurch gegeben,
daB sie die Verkehrstreibenden durch die Anordnung bestimmter
Mindestmengen fest an die Eisenbahn binden und der Binnenschiffahrt
insoweit den Wettbewerb unméglich machen.

Mit der Frage, ob es gerechtfertigt ist, daB die Eisenbahn die Binnen-
schiffahrt begiinstigt, wird daher gleichzeitig auch die Frage beant-
wortet, ob die Einwendungen der Binnenschiffahrt gegen diese ver-
schiedenen TarifmaBnahmen begriindet sind.

Die Antwort auf die gestellte Frage, wenigstens im allgemeinen,
gibt nun der § 2 des Reichsbahngesetzes, der die Geschiftsfithrung und
damit auch die Preispolitik der Reichsbahngesellschaft regelt, und dessen
Inhalt wir in unserer ersten Abhandlung iiber ,,die Bediirfnisse der
deutschen Volkswirtschaft und die Reichsbahngesellschaft” (S. 10ff.)
eingehender behandelt haben. Danach hat die Reichshahngesellschaft
»ibren Betrieb*, worunter ihre gesamten Geschiifte, also auch die
Festsetzung der Tarife zu verstehen sind, ,,unter Wahrung der Interes-
sen der deutschen Volkswirtschaft nach kaufménnischen Grundsitzen
zu fithren'. Hiernach sind Tarifvergiinstigungen in zwei Fillen denk-
bar: einmal im Interesse der deutschen Volkswirtschaft, und weiter
— als AusfluB der kaufminnischen Grundsitze, die eine méglichste
Vermehrung des Verkehrs im Interesse einer Vermehrung der Einnahmen
bedingen — im finanziellen Interesse der Gesellschaft. Dabei mufB
sich allerdings die Beriicksichtigung der Interessen der deutschen Volks-
wirtschaft eine Einschrinkung gefallen lassen: Wenn eine TarifmaB-
nahme aus volkswirtschaftlichen Griinden geboten erscheint, so darf
sie dach nicht derart sein, daB sie die Gesellschaft hindert, die fiir die
Erfiilllung der Daweslasten erforderlichen Einnahmen zu erzielen. Und
ebenso muB sich die Beriicksichtigung der finanziellen Interessen die
Einschrankung gefallen lassen, daB8 diese nicht den Interessen der
deutschen Volkswirtschaft widersprechen diirfen, es sei denn, da8 die
Erfiillung der Reparationspflichten die Beriicksichtigung der Interessen
der deutschen Volkswirtschaft unméglich macht.

Hieraus ergibt sich die entscheidende Fragestellung: Es. wird
sich darum handeln, ob eine tarifarische Begiinstigung der Binnen-
schiffahrt durch Riicksichten auf die deutsche Volkswirtschaft
oder durch das eigene Interesse der Reichsbahngesellschaft geboten
ist; wobei, falls die erste Frage bejaht werden sollte, sich noch
die weitere Frage anschlieBen miiBte, ob nicht solche Tarif-
maBnahme doch unterbleiben miiBte, weil durch sie die Reichs-



134 Eisenbahn und Binnenschiffahrt.

bahngesellschaft in der Erfiillung ihrer Reparationsverpflichtungen
behindert wird.

Wir beginnen zweckmiilig mit der zweiten Frage: ob nimlich eine
tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt im Interesse der Reichs-
bahngesellschaft liegt.

Diese Frage kann auf Grund verhiltnismi8ig einfacher Erwigungen
verneint werden. Die groBen Binnenschiffahrtswege werden fast iiberall
von Eisenbahnlinien begleitet. Denn die Verkehrsgebiete der Binnen-
wasserstralen gehéren von alters her zu den verkehrsreichsten Gegenden
Deutschlands. Hier waren schon seit dem frithen Mittelalter groBe,
volksreiche Stddte emporgewachsen, und hier entstanden auch mit
dem Aufkommen der Eisenbahnen iiberall sehr wichtige Eisenbahn-
linien, die in ihrem Laufe in geringerer oder groBerer Entfernung den
Binnenschiffahrtswegen folgen. Die Folge dieser Erscheinung ist,
daB die Binnenschiffahrt fast iiberall in Wettbewerb mit der Eisenbahn
steht, und daher jede Unterstiitzung der Binnenschiffahrt durch Tarif-
mafnahmen auf Kosten des Eisenbahnverkehrs gehen muB, der auf
solche Weise von der Eisenbahn weg zur Binnenschiffahrtsstrae
gezogen wird. In besonderem MaBe haben diese Wirkung die Binnen-
umschlagstarife, um deren Einfilhrung die Binnenschiffahrt sich
seit langem bemiiht: indem sie den Verkehr von dem nicht an der Binnen-
wasserstraBe belegenen Versandplatz auf kiirzestem Wege dem nich-
sten Binnenumschlagsplatz, oder in umgekehrter Richtung von dem
Binnenumschlagshafen dem nicht an der BinnenwasserstraBe belegenen
Bestimmungsort zufiihren, haben sie fiir die Eisenbahn die héchst nach-
teilige Wirkung, daB die lingere ununterbrochene Beférderung zwischen
Eisenbahn-Versand- und -Empfangsstation durch die wesentlich kiirzere
Beforderung zwischen Eisenbahn-Versand- oder- Empfangsstation und
dem néchst belegenen Binnenumschlaghafen ersetzt wird. Wie wir aber
schon oben in der Abhandlung iiber den ,,Staffeltarif* (S. 48/49) ein-
gehender erértert haben, sind die Selbstkosten der Eisenbahn bei
der Beforderung auf weitere Entfernungen verhiltnismiBig niedriger
als auf kiirzere Entfernungen.

Was aber die Abwanderung des Verkehrs von der Eisenbahn zur
Binnenschiffahrt fiir die Eisenbahn noch besonders verhingnisvoll
macht, ist, daB es sich bei dem Verkehrsverlust an die Binnenschiffahrt
um Massengiiterverkehr handelt. Denn das eigentliche Arbeits-
feld der WasserstraBe bildet der Massengiiterverkehr, weil nur dieser
Verkehr eine gute Ausniitzung der groBen Schiffsriume der Binnenschiff-
fahrt gewihrleistet, auBerdem auch der Binnenschiffahrtsverkehr mit
seinen Unvollkommenheiten in bezug auf Schnelligkeit, RegelmiBigkeit,
Piinktlichkeit, Haufigkeit und Sicherheit der Beférderung sich fiir den
sonstigen Verkehr nicht derart eignet. Der Massengiiterverkehr ist aber
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fir die Eisenbahn besonders wertvoll, weil bei ihm die giinstigsten
Selbstkostenverhéltnisse bestehen: er ermoglicht eine besonders gute
Ausnutzung der einzelnen Wagen, wie des gesamten Zuges; er kommt
mit verhdltnismaBig kurzen Be- und Entladefristen aus; er bedingt
weniger Rangierbewegungen; und er erfordert verhiltnismiBig wenig
Zugaufenthalte, da es moglich ist, die dem Massengiiterverkehr
dienenden Ziige einheitlich zusammenzustellen und auf groBere Ent-
fernungen geschlossen durchzufithren. Auch handelt es sich beim
Massengiiterverkehr meist um die Befoérderung auf weitere Ent-
fernungen, wobei die Selbstkosten verh&ltnismiBig geringer sind als
auf nahe Entfernungen.

Alle diese Umstinde machen den Massengiiterverkehr zu dem finan-
ziell wertvollsten Bestandteil des Eisenbahngiiterverkehrs. Er ist es vor
allem, der es der Reichsbahn ermdglicht, im volkswirtschaftlichen
Interesse Tarifvergiinstigungen zu gewdhren und selbst ertraglosen
Verkehr zu iibernehmen. Verluste im Massengiiterverkehr sind daher
fiir die Eisenbahn finanziell besonders bedenklich. Und es kann daher
keinem Zweifel unterliegen, daB eine tarifarische Begiinstigung der
Binnenschiffahrt, da sie fiir die Eisenbahn Verluste an Massengiiter-
verkehr zur Folge haben wiirde, keineswegs im Interesse der Eisenbahn
liegen wiirde.

Es ist auch nicht richtig, wenn Vertreter der Binnenschiffahrt,
wie es vielfach geschieht, dies deshalb nicht wahrhaben wollen, weil
die Forderung der Binnenschiffabhrt auch dem Eisenbahnverkehr zugute
kommen werde, da sie den Verkehr iiberhaupt anrege. Zwar ist zu-
zugeben, daB im allgemeinen jeder neue Verkehr, der einem anderen
Verkehrsmittel zuwéchst, auch eine Belebung des Eisenbahnverkehrs
zur Folge hat, indem er den Verkehr in den Verkehrsarten,. fiir die
dieses andere Verkehrsmittel nicht in Frage kommt, z. B. in dem
fir die Binnenschiffahrt nicht in Frage kommenden Eilgut- und
Stiickgutverkehr, vermehrt. So ist also im allgemeinen auch aus
jeder Erstarkung der Binnenschiffahrt ein gewisser Verkehrszuwachs
bei der Eisenbahn zu erwarten. Aber der neue Verkehr, der der Eisen-
bahn aus einer Erstarkung der Binnenschiffahrt infolge tarifarischer
MaBnahmen zu deren Gunsten zuwachsen konnte, ist viel zu gering,
als daB er irgendeinen Ausgleich schaffen kdnnte gegeniiber dem Ver-
kehrsverlust, der bei der Eisenbahn durch die Abwanderung ihres
Verkehrs zur Binnenschiffahrt eintritt.

Nach allem muB also die Frage, ob tarifarische Begiinstigungen der
Binnenschiffahrt im Interesse der Reichsbahngesellschaft liegen,
durchaus verneint werden.
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4. Besteht eine allgemeine volkswirtschaftliche Uberlegenheit
der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn, die eine
tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt
rechtfertigen konnte ?

So bleibt die Frage iibrig, ob etwa aus volkswirtschaftlichen
Gesichtspunkten eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt
zu rechtfertigen ist. Nach dem, was wir soeben gesehen haben, wiirde
diese Begiinstigung allerdings nur mit Opfern fiir die Reichsbahn mdog-
Iich sein, so daB also die Frage genauer dahin gestellt werden muB,
ob volkswirtschaftliche Riicksichten es gerechtfertigt erscheinen lassen,
daB die Reichsbahn zugunsten der Binnenschiffahrt durch TarifmaB-
nahmen Opfer bringt.

Schon wenn man diese Frage so stellt, — und sie muB so gestellt
werden! -~— wird man iiber eine gewisse Bedenklichkeit nur schwer
hinwegkommen: MuB es nicht als eine etwas eigentiimliche Zumutung
an die Reichsbahn erscheinen, wenn von ibr Opfer verlangt werden
zugunsten eines anderen Verkehrsmittels, das der Reichsbahn selbst
den schirfsten Wettbewerb macht? Wird damit nicht die Grenze {iber-
schritten, bis zu der man billigerweise iiberhaupt nur eine Wahrnehmung
volkswirtschaftlicher Riicksichten von einem Verkehrsmittel verlangen
kann?

Wir méchten uns damit begniigen, dieses Bedenken hier anzudeuten,
ohne es zu bejahen. Schliellich 148t sich gegen dieses Bedenken ein-
wenden, daB es irgendwelche Grenzen fiir die Wahrnehmung volks-
wirtschaftlicher Interessen durch die Reichsbahngesellschaft — ab-
gesehen von der Riicksicht auf die Daweslasten — nicht geben darf,

So wiirde sich also in der Tat die Frage ergeben, ob irgendwelche
besonderen volkswirtschaftlichen Riicksichten es rechtfertigen, daB die
Reichsbahn zugunsten der Binnenschiffahrt Opfer bringt, indem sie
deren Verkehr zum Nachteil ihres eigenen Verkehrs fordert.

Das wiire nur unter folgenden Voraussetzungen denkbar: Entweder,
daB die Binnenschiffahrt ganz allgemein gegeniiber der Eisenbahn
als das volkswirtschaftlich wertvollere und niitzlichere Verkehrsmittel
anzusehen wire, so daB ihre Forderung der Riicksicht auf die Interessen
der Eisenbahn vorzugehen hitte; oder daf die Binnenschiffahrt doch
wenigstens in gewissen Beziehungen als der Eisenbahn iiberlegen
und deshalb als ein so wertvolles Hilfsmittel der Volkswirtschaft an-
zusehen wire, daf fiir ihre Erhaltung und Férderung selbst von der
Eisenbahn gewisse Opfer im volkswirtschaftlichen Interesse verlangt
werden diirften.

Diese Problemstellung fithrt dazu, zunichst’ die Vorziige beider
Verkehrsmittel gegeneinander abzuwigen.
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Nun liegt es in dieser Hinsicht so, daB die Uberlegenheit der Eisen-
bahn iiber die Binnenschiffahrt in vieler Hinsicht ganz allgemein an-
erkannt wird: nirgends wird bestritten, da8 die Eisenbahn der Binnen-
schiffahrt iiberlegen ist in bezug auf Schnelligkeit, RegelmaBigkeit,
Piinktlichkeit, Héufigkeit und Sicherheit der Beforderung, in bezug
auf die Mannigfaltigkeit der Leistungen und die Verzweigtheit ihres
Netzes.

Indessen ist es mit der blofen Aufzihlung dieser verschiedenen Vor-
ziige fiir unsere Zwecke nicht getan. Es wird notwendig, sich auch die
volkswirtschaftliche Bedeutung dieser verschiedenen Vorziige
der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt genauer klarzumachen,
um den volkswirtschaftlichen Wert beider Verkehrsmittel richtig gegen-
einander abschitzen zu konnen.

Wenn man zunichst den Vorzug der gréBeren Schnelligkeit
der Beforderung volkswirtschaftlich richtig einschdtzen will, so wird
man sich vor Augen halten miissen, daB die Giiterziige der Reichsbahn
heute nach Einfiihrung der durchgehenden Giiterzugbremse mit einer
Schnelligkeit von 40 km in der Stunde, Eilgiiterziige sogar mit 50—6okm
Stundengeschwindigkeit gefahren werden, wihrend die Schleppschiffahrt
in der Bergfahrt nur mit einer Geschwindigkeit von 3,5—5km in der
Stunde wirtschaftlich arbeitet, und auch auf Kanilen eine Geschwin-
digkeit von iiber 5km wegen der Gefahr der Uferbeschidigung durch
Wellenbildung ausgeschlossen ist; wobei zu beriicksichtigen ist, daf die
durchschnittliche Geschwindigkeit noch eine erhebliche Herabmin-
derung dann erfihrt, wenn Schleusen zu durchfahren sind. Die Umlauf-
zeit der Fahrzeuge wird daher bei der Binnenschiffahrt gegeniiber der
Eisenbahn bei Massengut mit dem Sieben- bis Achtfachen kaum zu
hoch veranschlagt sein. Fiir die Binnenschiffahrt ergibt sich daraus
gegeniiber der Eisenbahn eine sehr groBe Ausdehnung der Lieferfristen,
die zu Zinsverlusten und bei manchen Giitern auch zu einer Beeintrach-
tigung ihrer Beschaffenheit fithrt.

Volkswirtschaftlich noch héher zu bewerten ist der Vorzug der Regel-
mipBigkeit in der Bedienung des Verkehrs, den die Eisenbahn vor der
Binnenschiffahrt voraus hat. Die Eisenbahn ist von elementaren
Ereignissen so gut wie vollig unabhiingig: Stérungen durch elementare
Ereignisse, wie Schneefall, Schneetreiben, Nebel, Frost und Uber-
schwemmungen spielen bei ihr keine nennenswerte Rolle, da sie fast
immer in ganz kurzer Zeit zu beheben und ihre Wirkungen auch durch
Umleitungen zu beseitigen sind. Ganz anders liegt es bei der Binnen-
schiffahrt: Die natiirlichen WasserstraBen sind durch Eis, Hochwasser
oder Niedrigwasser, die Kanile wenigstens durch Eis eine erhebliche
Zeit des Jahres gesperrt. Die Eissperre allein betriigt bei Rhein, Ems
und Weser nicht weniger als 20—30 Tage, bei der Elbe etwa 45 Tage
und bei der Oder sogar 60 Tage durchschnittlich im Jahr. Die volks-
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wirtschaftlich héchst bedenkliche Folge dieser Erscheinung ist, daB
wihrend des Versagens der BinnenwasserstraBen — und zwar vorzugs-
weise gerade in der Zeit der groBten Verkehrsanforderungen iiberhaupt,
im Herbst und beginnenden Winter — sich der verbleibende Verkehr
von den BinnenwasserstraBen den Eisenbahnen zuwenden muB, die sich
notgedrungen mit ihren Anlagen und Einrichtungen auf diesen Ver-
kehr mit einrichten miissen, da sie ihn nicht ablehnen koénnen.

Diese Folge tritt ganz allgemein ein bei den Sperrungen durch
Niedrig- und Hochwasser, die beide sehr plétzlich einzutreten pflegen,
und von denen die Niedrigwassersperre besonders bedenklich ist, weil
sie meist von lingerer Dauer ist. Hier geht der ganze, an der Benutzung
des Wasserweges behinderte Verkehr auf die Eisenbahn iiber. Und das
gleiche gilt zum gréBten Teil auch fiir den Fall der Eissperre. Aller-
dings kann man hier die Beobachtung machen, daB ein Teil der Ver-
frachter, insbesondere die groBen Verfrachter, sich auf den Ausfall
der BinnenwasserstraBen im Winter in etwas einzurichten pflegen und
ihre Beforderungen wihrend dieser Zeit durch gewisse MaBnahmen
einzuschrinken suchen. Indessen handelt es sich hier doch eben nur
um gewisse Einschrinkungen der Beférderungen wihrend des Frostes,
keineswegs um vollige Abstandnahme von der Beférderung, die ja die
Wirtschaft auch gar nicht ermoglichen konnte. Im groBen und ganzen
liegt es doch so, daB die Eisenbahn einspringen muf}, wenn die Binnen-
schiffahrt versagt, und daB sie deshalb ihren Betriebsapparat auf diese
Mehrbelastung mit einstellen muB, gleich als ob iiberhaupt keine Wasser-
straBen vorhanden wiren, woraus sich gewisse Doppelaufwendungen
und eine gewisse Doppelbelastung, tiber deren H6éhe man allerdings
streiten kann, fiir die deutsche Volkswirtschaft ergeben.

Der Vorzug groBerer Piinktlichkeit und Hiufigkeit der Be-
férderung, den die Eisenbahn vor der Binnenschiffahrt voraus hat,
bedarf kaum niherer Erliuterung. In beiden Bezichungen ist die
Eisenbahn mit jhren regelmiBigen, auBerordentlich dichten Fahrplinen
das denkbar vollkommenste Verkehrsmittel, wihrend die Binnen-
schiffahrt hier sehr stark zuriicksteht.

Besonders groBe volkswirtschaftliche Bedeutung hat dann weiter
die Tatsache, daB die Eisenbahn der Volkswirtschaft Leistungen von
ganz anderer Mannigfaltigkeit zur Verfiigung stellen kann als die
Wasserstrae. Wihrend die WasserstraBe im wesentlichen nur Lei-
stungen zur Verfiigung hilt, wie sie dem Massengiiterverkehr angemessen
sind und ihm geniigen, bietet die Eisenbahn der Wirtschaft Leistungen
von groBter Mannigfaltigkeit zur Auswahl dar und paBt sich damit
den mannigfaltigsten Bediirfnissen des Wirtschaftslebens an: Dem
Bediirfnis nach Beférderung von Mengen verschiedenen Umfangs,
insbesondere auch nach Auflieferung kleinerer Mengen, kommt die
Moglichkeit der Aufgabe als Stiickgut und als 5, 10 oder 15 t-Wagen-
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ladung entgegen. Dem Bediirfnis nach Beforderung mit verschiedener
Geschwindigkeit trigt die Moglichkeit der Aufgabe als Frachtgut, Eilgut,
beschleunigtes Eilgut und ExpreBgut Rechnung. Den besonderen Be-
diirfnissen der verschiedenen Giiterarten palBt sich die Eisenbahn an,
indem sie Wagen verschiedener Bauart und Einrichtung dem Verkehr
zur Verfiigung stellt: Nicht weniger als acht verschiedene Einheitsbau-
arten — gedeckte Giiterwagen, groBriumige gedeckte Giiterwagen, Kalk-
wagen, Kleinviehwagen, offene Giiterwagen, groBriumige offene Giiter-
wagen, Schienenwagen und Holzwagen — hilt die Eisenbahn fiir die
Versender vor, auBlerdem eine Anzahl Sonderbauarten, insbesondere Kiihl-
wagen und GroBgiiterwagen. Dazu kommt schlieBlich die Moglichkeit fiir
die Versender, fiir die Beférderung von Giitern, fiir die sich die von
der Eisenbahn vorgehaltenen Wagen nicht eignen, sich Wagen besonderer
Bauart oder mit besonderen Einrichtungen als Privatwagen zu bedienen.

So weist die Eisenbahn also in ihren Verkehrsleistungen eine auBer-
ordentliche Verfeinerung auf, der die Binnenschiffahrt nichts Ahnliches
an die Seite zu stellen hat; denn gewisse Anfinge der Differenzierung,
die im WasserstraBenverkehr gemacht worden sind, z. B. durch Ein-
fithrung eines Eilgutverkehrs in einzelnen Verkehrsbeziehungen, spielen
keine nennenswerte Rolle. Die Folge ist, daB der Verkehr der Binnen-
wasserstraBe sich im wesentlichen auf Massengut beschrinkt, fiir das
die Einrichtungen der Binnenschiffahrt geniigen, und bei dem die
SchiffsgefiBe am giinstigsten ausgenutzt werden kénnen.

Noch gréBer aber als der soeben besprochene Vorzug ist die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der weit groeren Verzweigtheit des Eisen-
bahnnetzes gegeniiber dem BinnenwasserstraBennetz. Sie ermdglicht
eine Dezentralisation der gewerblichen Titigkeit iiber das ganze
Land hinweg, die vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus in hohem
Grade erwiinscht ist, wihrend umgekehrt die BinnenwasserstraBen die
Zentralisation der gewerblichen Titigkeit fordern, indem sie diese an
den verhiltnismiBig wenigen Wasserstraflen zusammenziehen. Mit der
groBeren Veristelung ihres Netzes hingt es auch zusammen, daB die
Eisenbahnen imstande sind, auch den kleinen und kleinsten Verkehr
heranzuziehen und noch ruhenden Verkehr in seinen kleinsten Mengen
und aus den feinsten Verkehrsadern zu wecken und zu entwickeln,
withrend die Binnenschiffahrt im wesentlichen nur fiir den groBen Ver-
kehr und fir die groBen Verfrachter an den verhiltnismiBig wenigen
WasserstraBen oder in deren Nihe in Frage kommt. Diese Erscheinung
wird noch dadurch gefordert, daB fiir die Binnenschiffahrt infolge des
groBen Fassungsvermogens ihrer TransportgefiBie im allgemeinen nur
grofere Transportmengen in Frage kommen, die auch die Vorhaltung
gréferer Lagerriume und die Anlage groflerer Kapitalien bedingen.

Mit der geringen Verzweigtheit des WasserstraBennetzes hingt es
auch zusammen, daB das Gut vielfach nicht im ungebrochenen Verkehr
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von der Versandstation bis zur Bestimmungsstation auf der Wasser-
straBe beférdert werden kann, sondern daB sich vor oder nach und nicht
selten sogar vor und nach der Beforderung auf den WasserstraBen noch
eine Eisenbahnbeférderung anschlieBt, die infolge der Umladung die
Betriebskosten erhoht, und unter der auch manche Giiter, wie z. B.
Kohle, in ihrer Giite erheblich leiden.

Alles dies sind Vorziige der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiff-
fahrt, iiber die an sich keinerlei Meinungsverschiedenheiten bestehen,
und bei denen nur iiber ihre groBere oder geringere volkswirtschaftliche
Bewertung die Meinungen teilweise auseinandergehen. Jedenfalls er-
moglicht das, was wir im Vorstehenden iiber den volkswirtschaftlichen
Wert dieser Vorziige dargelegt haben, die Feststellung, daB diese Vor-
ziige so auBerordentlich sind, daB von einer allgemeinen volkswirt-
schaftlichen Uberlegenheit der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn
nicht die Rede sein kann.

5. Rechtfertigen die Art der Preisbildung oder die etwaige
groBere Billigkeit der Binnenschiffahrt ihre tarifarische
Begiinstigung durch die Eisenbahn ?

Tatsichlich spielt auch die Behauptung einer allgemeinen Uber-
legenheit der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn bei den Erérterungen
iiber die Frage, ob eine tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt
durch die Eisenbahn gerechtfertigt sei, keine nennenswerte Rolle.
Worauf die Forderung nach tarifarischer Unterstiitzung der Binnen-
schiffahrt durch die Eisenbahn gegriindet wird, ist vielmehr die Be-
hauptung, daB die Binnenschiffahrt in einzelnen Beziehungen
Vorziige vor der Eisenbahn voraus habe, die sie neben der Eisenbahn
zu einem auBerordentlich wertvollen Hilfsmittel der Volkswirtschaft
machen, fiir dessen Erhaltung und Pflege alles nur Mogliche — auch
seitens der Eisenbahn und zu deren Lasten — aus volkswirtschaft-
lichen Riicksichten getan werden miisse.

Das, worin man diese Uberlegenheit der Binnenschiffahrt sieht,
ist ein Doppeltes. Sie soll liegen: einmal in dem Preissystem der
Binnenschiffahrt als solchem, und weiter in der gréBeren Billigkeit
der Binnenschiffahrt. Jeder dieser beiden behaupteten Vorziige der
Binnenschiffahrt erfordert eine nihere Betrachtung.

Die Preisbildung bei der Eisenbahn wird bekanntlich vom Tarif-
wesen beherrscht, d. h. die Preise werden von dem Eisenbahnunter-
nehmer fiir alle vorkommenden Leistungen einseitig im voraus in einem
besonderen Verzeichnis fiir eine gewisse Dauer festgesetzt, so daB dem
Beansprucher nur die Méglichkeit bleibt, sich den festgesetzten Preisen
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zu unterwerfen oder von der Beférderung iiberhaupt abzusehen. Da-
gegen vollzieht sich die Preisbildung im Binnenschiffahrtsverkehr im
freien Spiel der Krifte durch Einzelabrede, d. h. in der Weise, daB
fiir jede einzelne Leistung der Preis nach den besonderen Verhiltnissen
des Einzelfalles, und zwar auf Grund von Angebot und Nachfrage
zwischen Unternehmer und Beansprucher vereinbart wird.

Die Ursache fiir diesen Unterschied liegt darin, daB die Eisenbahn
eine Monopolstellung besitzt, der Binnenschiffahrt aber eine solche fehit.

Bei der Eisenbahn handelt es sich hierbei zunéchst einmal um ein
natiirliches Monopol: Denn die Eisenbahn setzt eine voéllige Einheit-
lichkeit in Anlage, Betrieb und Verwaltung voraus und schliefit daher
die gleichzeitige Benutzung des Verkehrsweges durch mehrere Unter-
nehmer aus. Diese natiirliche Monopolstellung ist in Deutschland noch
durch ein gesetzliches Betriebs- und Baumonopol verstirkt, das der
Reichsbahngesellschaft auf Grund der §§ 10 und 37 des Reichsbahn-
gesetzes zusteht. Wenn wir von dem nicht sehr wesentlichen Wettbewerb
durch fremde Bahnwege absehen, so ist die Reichsbahn nur dem Wett-
bewerb durch andere Verkehrsmittel — Binnenschiffahrt, Kraftwagen,
Luftverkehr — ausgesetzt, der ihre Monopolstellung nicht aufhebt.

Ganz anders liegt es bei der Binnenschiffahrt: Bei ihr besteht
kein natiirliches Monopol; denn bei ihr fehlt der Zwang zur Einheitlich-
keit in Anlage, Betrieb und Verwaltung, der bei der Eisenbahn die
Benutzung des Weges auf einen einzigen Unternehmer beschrinkt.
Die Binnenwasserstrafle gestattet vielmehr die Benutzung durch eine
unbeschrinkte Anzahl von Unternehmern. Und auch zu einem auf
vertraglicher Grundlage beruhenden Monopol ist es hier trotz vielfacher
Versuche nicht gekommen. Der Grund dafiir liegt einmal in der groBen
Anzahl der im Wettbewerb stehenden Unternehmungen, die ihre
Hauptursache in der allgemeinen Zuginglichkeit dieses Gewerbes und
dem geringen, fiir den Betrieb notwendigen Kapitalbedarf findet ; weiter
in der starken Beteiligung des personlichen Unternehmertums, das
erfahrungsgemif weit weniger als unpersonliche Unternehmungen sich
zum ZusammenschluB bereit findet; und schlieBlich in der erheblichen
Beteiligung von Kleinschiffern. Soweit es dennoch, meist nur voriiber-
gehend, in der Binnenschiffahrt zu Zusammenschliissen gekommen
ist, haben diese doch niemals zu einer monopolistischen Beherrschung
des Marktes gefiihrt, die eine autoritative Festsetzung der Preise und
damit ein Tarifwesen erméglicht hitte.

So wird also die Binnenschiffahrt ausschlieBlich von dem Preis-
system des freien Marktes beherrscht. Gerade in dieser Art der
Preisbildung sehen aber die Vertreter der Binnenschiffahrtsinteressen ein
der Preisbildung der Eisenbahn iiberlegenes Verfahren und eine volks-
wirtschaftlich hochst erwiinschte Erscheinung, die ein volkswirtschaft-
lich &uflerst wertvolles, ja unentbehrliches Gegengewicht gegeniiber
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der monopolistischen Preispolitik der Reichsbahn darstelle. In dem
Aufsatz von Dr. Arnecke (Koln) in der ,,Zeitschrift fir Binnenschiff-
fahrt“ von 1926 (Heft 3), auf den wir schon oben einmal hingewiesen
haben, haben diese Gedanken wohl den denkbar schirfsten Ausdruck
gefunden. Seine Gedankenginge mogen hier als eine besonders bezeich-
nende Begriindung dieser viel vertretenen Anschauungen Platz finden:

,,Die Frachtpreise der Binnenschiffahrt werden markt- und bérsen-
miBig durch das Verhiltnis zwischen Angebot und Nachfrage bestimmt,
bewegen sich also bei geniigendem Schiffsraum — und der ist meistens
vorhanden — in nur méBiger Hohe tiber den Selbstkosten. Ihre tech-
nischen Voraussetzungen beglinstigen eben den Klein- und Mittel-
betrieb. Die Eisenbahn dagegen auf technischer Grundlage, die dem
GroBbetriebe, ja, in letzter Konsequenz dem Monopolbetriebe zustrebt,
geht von einem festen, in Hinsicht auf die Selbstkosten hochst vor-
sichtig bemessenen Normaltarif aus, der keinerlei selbstregelnden Ein-
fliissen eines freien Marktes unterliegt, in gewissen Grenzen von Angebot
und Nachfrage unabhingig ist. Der Binnenschiffahrt gegen-
iiber setzt also die Volkswirtschaft — dies ist die Wahrheit —
mit ihren Anforderungen und Bediirfnissen niedriger Trans-
portkosten sich von selber durch, der Eisenbahn gegeniiber nur
mittelbar durch Vorstellungen und, wenn diese erfolglos bleiben, durch
Verkehrsriickgang, welcher deren Betrieb teilweise oder als Ganzes
unlohnend macht. Wenn sie hierauf dann mit TarifermiBigung ant-
wortet, so ist das, mit jener selbsttatigen, feinfiihligen Regulie-
rung des Schiffsfrachtenmarktes verglichen, ein plumpes,
grobschlichtiges (!) Verfahren, das von den Selbstkosten der
Beforderungsleistung nur insoweit Kenntnis nimmt, als es tastend sich
tiber diesen zu bleiben bemiiht, wobei allerdings fiir Differenzierungen
— ortlich wie gegenstindlich — zur Abschwichung finanziell uner-
wiinschter Riickwirkungen ein um so gré8erer Spielraum ist ... Nicht
so sehr hierauf soll abgehoben werden, wie auf den grundlegenden Unter-
schied, daB sich die Frachterstellung der Eisenbahn als bewubBter,
irrttimlich wie ungerecht beeinfluBbarer Willkiirakt (1), die
der Binnenschiffahrt als ein der Willkiir entzogenes Ergebnis
aus dem Widerstreit vieler, die Frachterstellung be-
zweckender Einzelwillen darstellt. In letzterem setzt die Volks-
wirtschaft ihren Willen selbsttitig durch, wogegen der technische Riese
Eisenbahn ihr geradezu den Krieg zu erkliren vermag... Die ehr-
liche deutsche WasserstraBe muB sozusagen die Reichsbahn
bei der Hand nehmen, um sie auf dem Pfade der Gemein-
niitzigkeit und Rechtlichkeit zu erhalten (!)... Im Lichte
des Eisenbahnfrachtwesens gewiirdigt, erstellt die moderne, leistungs-
fihige WasserstraBe in ijhrem Verkehrsbereiche eine Art von all-
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gemeinem, stark erm#iBigtem Ausnahmetarif, zur Forde-
rung der deutschen Volkswirtschaft'(!), den die Eisenbahn
nicht mehr nur egoistisch als Widerpart, sondern iiber den Wettbewerbs-
standpunkt hinaus als Aktivam in ihre, bestimmungsgemiB der Volks-
wirtschaft dienende Tarifgebarung einbeziehen muB, damit einerseits
ihr selber in sich ein wirksames Gegengewicht gegen die Ge-
winnwirtschaft mit allen Gefahren einer falschen, volkswirtschaft-
lich abtriglichen Frachterstellung erwachse, andererseits die Volks-
wirtschaft der Vorteile dieses ihr so dringend benétigten allgemeinen
Quasi-Ausnahmetarifs (!) in hochstmoglichem Grade teilhaftig werde.
Die Deutsche Reichsbahngesellschaft — auch sie ist ein Teil der deut-
schen Volkswirtschaft! — namens der deutschen Volkswirtschaft zu
diesem altruistischen, letzten Endes aber auch ihrer eigenen Erhaltung
dienenden Opfer zu veranlassen, darin besteht die groBe, schwierige
Aufgabe unserer Verkehrspolitik.**

Ist denn nun aber dieser Standpunkt richtig, der in der Preisbildung
der Eisenbahn ein der Preisbildung der Binnenschiffahrt weit unter-
legenes Preissystem, ,.ein plumpes, grobschlichtiges Verfahren, ,einen
irrtiimlich wie ungerecht beeinfluBbaren Willkiirakt, in der Preis-
bildung der Binnenschiffahrt aber ,,eine selbsttitige, feinfiihlige Regulie-
rung des Schiffsfrachtenmarktes”, eine ,,Art von allgemeinem stark
erm#Bigten Ausnahmetarif zur Férderung der deutschen Volkswirt-
schaft’, und daher ein wertvolles und besonderer Pflege wertes Gegen-
gewicht gegen die monopolistische Preisbildung der Eisenbahn sieht ?

Die Beantwortung dieser Frage erfordert eine nihere Untersuchung
iber die Merkmale, durch die sich das Tarifwesen der Eisenbahn von
der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt unterscheidet.

Der grundlegende Unterschied zwischen dem Preissystem der Eisen-
bahn und dem der Binnenschiffahrt beruht darauf, daB8 beim Eisenbahn-
tarifwesen der Preis fiir alle vorkommenden Leistungen auf Grund einer
mehr oder weniger monopolistischen Beherrschung des Marktes ein-
seitig festgesetzt wird, wihrend beim Preiswesen der Binnenschiff-
fahrt der Preis sich auf freiem Markte auf Grund von Angebot und Nach-
frage im Wege gegenseitigen Verhandelns bildet.

Hiernach besteht also in der Tat beim Eisenbahntarifwesen an
sich die Moglichkeit einer , willkiirlichen Beeinflussung’ der Preise.
Und das ist der Punkt, in dem die Kritik am Eisenbahntarifwesen
scheinbar nicht ohne Grund, einsetzt. Denn unzweifelhaft besteht hier
eine gewisse Gefahr fiir die Volkswirtschaft: wenn nimlich diese ein-
seitige Preisfestsetzung ohne ausreichende volkswirtschaftliche Riick-
sicht oder geniigendes volkswirtschaftliches Verstindnis oder gar unter
Verletzung der Grundsitze von Recht und Billigkeit erfolgt.
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Gegen diese Gefahr aber ist die Méglichkeit von Garantien gegeben,
die sich auBerordentlich fein durchbilden lassen. Sie kénnen bestehen
in gesetzlichen Auflagen, staatlicher Kontrolle und Mitarbeit der All-
gemeinheit, insbesondere von Vertretern und Kennern des Wirtschafts-
lebens: Durch Anwendung aller drei Mittelist in Deutschland ausreichende
Gewihr geschaffen, daff die Grundsitze von Recht und Billigkeit und die
volkswirtschaftlichen Bediirfnisse nicht zu kurz kommen. Eine Anzahl
Gesetzesbestimmungen sichern die gleichmiBige Anwendung, die
Offentlichkeit und Stetigkeit der Tarife (Verkehrsordnuug, § 6); sichern
die Wahrung der Interessen der deutschen Volkswirtschaft bei der Tarif-
bildung (§ 2 des Reichsbahngesetzes) und die Beriicksichtigung der
Verkehrsbediirfnisse der deutschen Linder (Gesetz, betr. den, Staats-
vertrag iber den Ubergang der Staatseisenbahnen auf das Reich
vom 30. April 1920, § 22). Nach dem Reichsbahngesetz, § 33, be-
diirfen auBerdem Anderungen der Tarife der Genehmigung der Reichs-
regierung, und diese kann sogar ErmiBigungen der Tarife verlangen,
,die sie im Interesse der deutschen Volkswirtschaft fiir notwendig
erachtet”. Und auch die deutschen Linder genielen einen gewissen
EinfluB auf die Tarifgestaltung, iiber den wir in der ersten Abhandlung
dieses Buches ,,die Bediirfnisse der deutschen Volkswirtschaft und
die Reichsbahngesellschaft (S. 26/27) das Nihere dargelegt haben.

Anderseits ist aber auch die Mitarbeit der Allgemeinheit, insbesondere
der Interessentenkreise, und zwar selbst der mit der Eisenbahn in Wett-
bewerb stehenden Binnenschiffahrt, durch zahlreiche Organe gesichert:
durch den Reichseisenbahnrat, die Landeseisenbahnrite und den Aus-
schuB der Verkehrsinteressenten; nicht weniger aber durch die bei der
Reichsbahn bestehende Ubung, vor jeder wichtigeren TarifmaBnahme
die berufenen Koérperschaften und Sachverstindigenkreise zu héren.

Tatsidchlich ist durch diese Garantien die Gefahr einer ,,willkiir-
lichen®, mit den Grundsitzen von Recht und Billigkeit und den Bediirf-
nissen der deutschen Volkswirtschaft allgemein nicht im Einklang
stehenden Tarifpolitik ausgeschaltet.

Im ibrigen sind auch die mit der einseitigen Preisfestsetzung ver-
bundenen Gefahren nur die unvermeidliche Kehrseite der groen Vor-
teile, die das Eisenbahntarifwesen gegeniiber der freien Preisbildung
der Binnenschiffahrt bietet.

Diese Vorteile liegen einmal darin, daB das Tarifwesen die Méglich-
keit gewihrt, die Preisbildung in einem einheitlichen System nach
groBen allgemeinen Gesichtspunkten zu ordnen und sie zielbewuBt
in den Dienst der Interessen der Volkswirtschaft zu stellen. Das Tarif-
wesen kann sich so bewuBt einstellen: im allgemeinen auf die Er-
weiterung der Absatzfihigkeit der Giiter und die ErmiBigung der
Giiterpreise; im besonderen aber auf die Forderung der Erzeugung
durch Begiinstigung der Beférderung wichtiger Rohstoffe von den
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Gewinnungs- nach den Verarbeitungs- und Verbrauchsstitten; auf die
Forderung des Absatzes einheimischer Erzeugnisse in den durch fremden
Wettbewerb bedrohten Inlandsbezirken; auf die Férderung der Aus-
fuhr inlindischer Erzeugnisse und der Einfuhr der fiir die inlindische
Erzeugung wichtigen Rohstoffe und fiir die Erndhrung wichtigen
Nahrungsmittel; auf die Forderung der deutschen Seehifen, des
deutschen Uberseehandels und der deutschen iiberseeischen Schiff-
fahrt, sowie endlich auf die Behebung eines Notstandes in einzelnen
Landesteilen.

Die Mittel aber, die sich fiir diese Zwecke innerhalb des Tarif-
wesens darbieten und denen das Preissystem der Binnenschiffahrt
nichts Ahnliches an die Seite zu stellen hat, bestehen in der Festsetzung
von verschiedenen Einheitssitzen und in der Klassifikation der Giiter,
durch die, indem die Giiter in verschiedene Klassen eingeordnet werden,
der Belastungsfihigkeit der Giiter und den Bediirfnissen der Volks-
wirtschaft Rechnung getragen werden kann; weiter in der Erstellung
von Ausnahmetarifen, durch die fiir einzelne Giiter oder Verkehrs-
beziehungen giinstigere Einheitssiitze oder Beforderungsbedingungen
gewdhrt werden; sowie endlich in der Festsetzung der Entfernungs-
grundlagen, wobei die Preise fiir die verschiedenen Entfernungen
nach der Tragfihigkeit der Giiter und den volkswirtschaftlichen Be-
diirfnissen verschieden hoch festgesetzt werden.

Jeder Kenner des Eisenbahntarifwesens weil, bis zu welcher auBer-
ordentlich feinen Durchbildung dieses System gefiihrt werden kann und
tatsichlichin Deutschland entwickelt wordenist. Und insofern muBsicher-
lich genau das Umgekehrte von dem gelten, was in dem oben wieder-
gegebenen Aufsatz d_r ,,Zeitschrift fiir B.nnenschiffahrt* iiber die Preis-
systemebeider Verkehrsmittel gesagt worden ist : Nicht das Preiswesen der
Binnenschiffahrt, sondern das Eisenbahntarifwesen bietet die Méglich-
keit einer , feinfiihligen Regulierung des Frachtmarktes", die Méglich-
keit genauer Abstimmung auf die Bediirfnisse der allgemeinen Volks-
wirtschaft, wihrend — gemessen an dem Eisenbahntarifwesen — um-
gekehrt die Art der Preisbildung bei der Binnenschiffahrt wenigstens
insofern als ein ,,plumperes Verfahren” bezeichnet werden kann, als
bei ihm die Moglichkeit irgendwelcher Abstimmung auf die Bediirfnisse
der Volkswirtschaft — z. B. eine Begiinstigung inlindischer gegeniiber
den auslindischen Interessen etwa durch Forderung des Absatzes ein-
heimischer Erzeugnisse in den durch fremden Wettbewerb bedrohten
Inlandsbezirken, durch Férderung der Ausfuhr inlindischer Erzeug-
nisse oder der Einfuhr volkswirtschaftlich wichtiger Rohstoffe und
Nahrungsmittel iiber die deutschen Hifen — nicht in Frage kommen
kann ; iibrigens auch gar nicht im Sinne der Geschiftsfiihrung der Binnen-
schiffahrt liegen wiirde, die, da sie ausschlieBilich in den Hinden rein
privatwirtschaftlicher Unternehmungen ist, nur den einen Grundsatz

Giese, Reichsbahnpolitik. 10
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kennt, den Preis in jedem Einzelfalle so hoch zu halten, als.ihn die
Ware irgendwie tragen kann.

Die volkswirtschaftliche Uberlegenheit des Tarifwesens der Eisen-
bahn iiber das Preissystem der Binnenschiffahrt ist aber mit dem Ge-
sagten noch nicht erschopft; sie tritt auch noch in einer Anzahl anderer
Umstinde in Erscheinung:

Zunichst einmal bietet nur das Tarifwesen der Eisenbahn die Mog-
lichkeit einer gleichmiBigen Behandlung aller Verkehrstreibenden,
wihrend mit der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt ihrer Natur
nach eine gleichmiBige Behandlung aller Verkehrstreibenden un-
vereinbar ist. Das ist vor allem wichtig fir die kleineren Verlader.
Denn nur selten wird es diesen bei der Binnenschiffahrt moglich sein,
gleich giinstige Bedingungen und Frachtsitze zu erzielen, wie sie der
groBe Verfrachter, gestiitzt auf das groere Ladungsangebot, iiber das
er verfiigt, erreichen kann. Es ist nichts Seltenes, daB die Binnenschiff-
fahrt, um sich fiir die den groBen Verfrachtern eingeriumten Zu-
gestindnisse schadlos zu halten, den kleineren Verfrachter um so
stiarker heranzieht.

Dazu kommt weiter der Vorzug der Stetigkeit, der mit dem Tarif-
wesen der Eisenbahn seiner Natur nach verkniipft ist, wihrend das
Preissystem der Binnenschiffahrt, ebenso naturgegeben, dieses Vorzugs
entbehrt. Die eigentiimliche Natur der Binnenschiffahrt bringt es mit
sich, daB die Frachtsitze hier in ganz besonderem MaBe Schwankungen
unterworfen sind. Angebot und Nachfrage bestimmen in jedem einzelnen
Falle den Preis. Und das Angebot hingt nicht nur von der Zahl und
Tragfihigkeit der Fahrzeuge ab, sondern — eine der Binnenschiffahrt
eigentiimliche Erscheinung — auch vom Wasserstand: wenn die Schiffe
infolge des Wasserstandes nicht mehr mit voller Ladung, sondern nur
noch mit mehr oder weniger beschrinkter Teilladung fahren kénnen,
so hat dies eine Verminderung des zur Verfiigung stehenden Kahn-
raums, also eine Verminderung des Angebots zur Folge und damit,
soweit nicht sonstige Umstinde in anderer Richtung wirken, eine Er-
héhung der Frachten. Und die Nachfrage hingt nicht nur von dem
Giiterandrang im allgemeinen ab, der, wie auch bei der Eisenbahn,
stark beeinfluBt wird durch Jahreszeiten und durch die allgemeine
wirtschaftliche Lage, sondern auch -— wiederum eine besondere Eigen-
tiimlichkeit der Binnenschiffahrt — wvon den Verkehrsrichtungen:
Berg- und Talfahrt weisen gerade bei den gréten deutschen Stromen,
bei Rhein und Elbe, sehr starke Unterschiede in der Verkehrsstirke
auf, was zur Folge hat, daB die Frachten im allgemeinen in der einen
Richtung - beim Rhein z. B. in der Bergfahrt — wesentlich héher
sind als in der anderen Richtung. Alles das zusammen bedingt be-
sonders starke Schwankungen, also eine auBerordentliche Unstetigkeit:
der Frachtsitze der Binnenschiffahrt.
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Zweifellos aber liegt in dieser Erscheinung ein volkswirtschaftlich
sehr unerwiinschtes Element der Preisbildung. Die Volkswirtschaft
hat ein starkes Interesse daran, daB die Preise der Verkehrsmittel
moglichste Stetigkeit aufweisen, da dauernde Schwankungen der Preise
die geschiftliche Vorausberechnung, vor allem auch den AbschluB3 von
Vertrigen auf lingere Zeit im voraus und fir lingere Dauer und die
Abgabe von Frankoofferten erschweren und die ruhige und stetige
Entwicklung des Wirtschaftslebens beeintrachtigen. Diese Nachteile
werden nur wenig dadurch gemildert, daB die Binnenschiffahrt auch
die Einrichtung von langfristigen Verfrachtungsvertrigen kennt: denn
diese Einrichtung beschriankt sich im wesentlichen auf die GroBschiff-
fahrt und kommt auch nur fiir die groBen Verfrachter in Frage.

SchlieBlich bietet auch nur das Tarifwesen die Moglichkeit der
Offentlichkeit der Preise. Erst diese aber gestattet dem Verfrachter,
sich auf die Preise im voraus einzurichten, die duBersten Verkaufs-
preise zuverldssig im voraus zu berechnen und die eigenen Fracht-
kosten mit denen der Mitbewerber zu vergleichen.

Alles das fiihrt dazu, vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus
das auf monopolistischer Grundlage beruhende Tarifwesen der Eisen-
bahn als dem Preissystem der Binnenschiffahrt iiberlegen anzusehen.

Wer die Geschichte des Eisenbahnwesens, insbesondere des deut-
schen Eisenbahnwesens kennt, wird auch in dieser geschichtlichen
Entwicklung eine Bestitigung dieses Ergebnisses finden. Was nim-
lich zur Verstaatlichung der Eisenbahnen in Deutschland gefiihrt hat,
ist hauptsichlich die Absicht gewesen, die Nachteile privatwirtschaft-
licher Preisgestaltung — die ungleichmidfige Behandlung der Ver-
kehrsbeteiligten, die mangelnde Stetigkeit der Preisbildung, die teil-
weise Durchbrechung des Grundsatzes der Offentlichkeit der Preise
usw. —, iiber die damals in der Offentlichkeit auf das lebhafteste Klage
gefithrt wurde, zu beseitigen, und das Tarifwesen grundsitzlich in den
Dienst der Volkswirtschaft zu stellen. Auch das ,,gemischte** System,
bei dem sich ein Teil der Bahnen im Besitz des Staates, ein anderer im
Besitz von Erwerbsgesellschaften befand, und bei denen daher ein Neben-
einander von gemeinwirtschaftlicher und privatwirtschaftlicher Preis-
gestaltung bestand, hatte den an dieses System gekniipften Erwartungen
einer giinstigen Beeinflussung der Volkswirtschaft nicht entsprochen. Die
gegenseitige giinstige Einwirkung der beiden verschiedenen Preissysteme,
die man von dieser Regelung genau ebenso erwartet hatte, wie man sie
sich heute vielfach von dem Nebeneinander der gemeinwirtschaftlichen
Tarifgestaltung der Eisenbahnen und der privatwirtschaftlichen Preis-
bildung der Binnenschiffahrt verspricht, war nirgends eingetreten.
Und es sind im wesentlichen diese Griinde gewesen, aus denen man iiber-
all in Deutschland das Nebeneinander von Privatbahnen und Staats-
bahnen beseitigt und zu einer auf rein monopolistischer Grundlage

10*
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beruhenden einheitlichen, gemeinwirtschaftlichen Tarifpolitik iiber-
gegangen ist.

Wenn also die Kritik begriindet wire, die an der monopolistischen Preis-
bildung der Eisenbahnen geiibt wird, und aus der heraus man ein Gegen-
gewicht gegen diese Preisbildung und damit die méglichste Forderung
der Binnenschiffahrt mit ihrer rein privatwirtschaftlichen Preisgestaltung
wiinscht, so wiirde das bedeuten, dafl der Weg, den das deutsche Eisen-
bahnwesen gegangen ist — vom Privatbahnsystem mit dem Wettbewerb
der Bahnen gegeneinander zur monopolistischen Zusammenfassung
simtlicher Eisenbahnen in der Hand des Staates — ein falscher gewesen
sei. Und doch hat bisher unseres Wissens niemand die Aufhebung dieser
monopolistischen Ordnung im deutschen Eisenbahnwesen gefordert.

Noch niitzlicher als dieser historische Riickblick aber ist es, einmal
einen Blick iiber das Gebiet der Eisenbahn und Binnenschiffahrt
hinaus auf andere Verkehrsgebiete zu werfen. Hier bietet die Seeschiff-
fahrt die Moglichkeit hochst bemerkenswerter Vergleiche.

Auf dem Weltmeere besteht nimlich ein ganz dhnliches Neben-
einander zweier Preissysteme, wie auf dem Festlande zwischen Eisen-
bahn und Binnenschiffahrt. Bekanntlich teilen sich in den iiberseeischen
Verkehr: die Linienschiffahrt, also die Schiffahrt, die ohne Riicksicht
auf das Ladungsangebot bestimmte Hifen regelméBig bedient; und die
freie Fahrt, die sogenannte Trampschiffahrt, also die Schiffahrt, die
ohne festen Reiseplan sich ihre Fracht jeweils dort sucht, wo sie sie
unter den giinstigsten Bedingungen zu finden hofft.

Nun wird aber die Preisbildung der Linienschiffahrt in der
Hauptsache, vor allem im ausgehenden Verkehr (outward trade), d. h.
in der von Europa ausgehenden Fahrt, und auch in einem Teil des
einkommenden Verkehrs (homeward trade), d. h. in der von Ubersee
einkommenden Fahrt, vom Tarifwesen beherrscht; denn hier hat die
Entwicklung im Wege der Verbandsbildung zu einer monopolistischen
Organisation gefiihrt, die den Inhaber, nimlich die im Verbande
zusammengeschlossenen Linienreedereien, in die Lage versetzt hat, die
Beforderungspreise, soweit sein Monopol reicht, einheitlich festzusetzen.

Dagegen wird die freie Schiffahrt von der freien Preisbildung
durch Einzelabredebeherrscht, weil sichinnerhalb der freien Schiffahrt mit
Riicksicht auf die groBe Anzahl der beteiligten Mitbewerber ein Monopol
nicht hat entwickeln kénnen. Da aber das Monopol der Linienschiffahrt
sich nicht auf den eigentlichen Massengiiterverkehr erstreckt, so ergibt
sich auf dem Weltmeere ein ganz Ahnliches Verhiltnis zwischen Linien-
schiffahrt und freier Fahrt, wie auf dem Lande zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt. Dieses Verhiltnis 148t sich, von Einzelheiten
abgesehen, im wesentlichen folgendermaBen umschreiben: Um den
Verkehr der Massengiiter, z. B. von Baumwolle, Wolle, Reis, Getreide,
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Salpeter u. dgl. m., stehen Linienfahrt und freie Fahrt in lebhaftem
Wettbewerb miteinander; dagegen fillt der Verkehr der iibrigen Giiter
im wesentlichen der Linienschiffahrt auf Grund ihrer Monopolstellung
zu, und die Preise regeln sich hier auf Grund eines Tarifsystems.

Es ist nun fiir unsere Untersuchung von auferordentlichem Interesse,
daB sich auch hier, im iibeerseeischen Verkehr, die Frage ergeben hat,
ob denn nun diese monopolistische Organisation des Frachtenmarktes
innerhalb der Linienschiffahrt und die dadurch erméglichte Einrichtung
eines Tarifwesens einen volkswirtschaftlichen Vorteil bedeutet gegeniiber
der freien Preisbildung, wie sie bei der freien Fahrt besteht, und wie sie
vor dem Aufkommen der Linienschiffahrt das gesamte Preiswesen der
iberseeischen Schiffahrt beherrschte. Der Verfasser selbst hat diese
Frage in seinem Buche ,,Das Seefrachttarifwesen* (S. 294) einer Unter-
suchung unterzogen und sie bejaht. Aber sie ist niemals griindlicher
untersucht worden, als durch eine im Jahre 19o6 in England durch
Koniglichen Erlaf eingesetzte Kommission — Royal Commission
on Shipping Rings —, die in etwa zweijdhriger griindlichster Arbeit
durch Vernehmung von Kaufleuten, durch Einholung von Berichten des
Auswirtigen Amts, der India and Colonial offices und der Government
Departments und sogar durch enquetemiBige Erhebungen in den siid-
afrikanischen Kolonien, wo besondere Beschwerden iiber die Tarif-
politik der Schiffahrtsverbande vorlagen, sich die Unterlagen fiir die
Beurteilung dieser Frage verschafft hat.

Das Ergebnis dieser Untersuchung ist nun, da das Tarifwesen,
das der Bericht bezeichnenderweise ,,system of uniform rates'* nennt,
der freien Preisbildung iiberlegen sei, und der Ubergang von der
freien Preisbildung zum Tarifwesen, wie er durch den monopolistischen
ZusammenschluB der Linienreedereien ermoglicht worden ist, zu be-
griiBen sei. Und héchst bemerkenswert ist nun, daB hier fiir das Tarif-
wesen etwa die gleichen Vorziige in Anspruch genommen werden, wie
auch wir sie in dem Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt festgestellt haben. Auch dieser englische Bericht (Vol. I, S. 38ff.)
sieht einen groBen Vorteil des Tarifwesens darin, daB bei ihm an Stelle
einer systemlosen Vereinbarung der Sitze, die oft mit Harten verbunden
sei, eine fein gegliederte Abstufung der Sitze trete, bei der es méglich sei,
die entstehenden Selbstkosten nach dem Werte der Giiter wirtschaftlich
richtig zu verteilen. Auch dieser Bericht sicht einen wesentlichen Vorteil
des Tarifwesens in der Bestindigkeit der Frachten, durch die ein bis
dahin schwankender Posten in der Berechnung der Giiterpreise fest-
gelegt und dem Kaufmann die Maglichkeit gegeben werde, lang-
fristige Vertrige abzuschlieBen. Der Bericht erblickt endlich eine weitere
bedeutsame Uberlegenheit des Tarifwesens in der gleichmiBigen Behand-
lung, die es allen Verkehrstreibenden zuteil werden lasse, dem ,,kleinen
Mann“, dem ,,small man“, ebenso wie dem ,,groSen Kaufmann‘‘, dem
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,,merchant large”, wobei er ausdriicklich feststellt, daB bei der freien
Preisbildung der Unterschied in den Frachten zwischen dem groBen
und dem kleinen Verfrachter nicht den Kiufern der Ware zugute ge-
kommen, sondern in die Taschen der groBen Verlader geflossen sei.
Der Bericht kommt daher schlieBlich dazu, daB der Ubergang zum
Tarifsystem fiir den gesamten Handel Vorteile und eine Steigerung der
Ausfubr und auBerdem eine Verringerung der Warenpreise zur Folge
gehabt habe.

So bleibt schlieBlich allein die Frage tibrig, ob, wie behauptet wird,
die Binnenschiffahrt der Eisenbahn durch gréBere Billigkeit iiber-
legen ist, und ob dieser Umstand die tarifarische Begiinstigung der
Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn im Interesse der deutschen
Volkswirtschaft gerechtfertigt erscheinen 1dft.

Nun ist dieFrage, ob das eine oder andere Verkehrsmittel das billigere
ist, d. h. die niedrigeren Selbstkosten hat, stark umstritten. Nicht ein-
mal die Stellen, die die Tarifpolitik der Reichsbahn bestimmen, — das
Reichsverkehrsministerium und die Hauptverwaltung der Deutschen
Reichsbahngesellschaft — sind in dieser Beziehung einer Ansicht; ihre
Ansichten stehen sich sogar schnurstracks gegeniiber: In zwei Denk-
schriften, vom Januar und Mirz 1927, unter der Bezeichnung ,,Reichs-
bahn und Wasserstraen* hat die Reichsbahngesellschaft den Nachweis
versucht, daB die Eisenbahnen den WasserstraBen, vor allem aber den
Kanilen, durch geringere Selbstkosten iiberlegen seien; wéihrend das
Reichsverkehrsministerium in einer Denkschrift vom Februar 1927 unter
der Bezeichnung ,,Zur Frage der ReichswasserstraBenpolitik‘‘ umgekehrt
den Beweis zu erbringen sucht, daB das WasserstraBennetz in seiner
Gesamtheit durch geringere Selbstkosten die Eisenbahnen an Wirt-
schaftlichkeit weit iibertreffe.

Wenn die Anschauungen dariiber, welches Verkehrsmittel dem anderen
durch Wirtschaftlichkeit iiberlegen ist, so stark voneinander abweichen,
so liegt das, neben anderem, zum Teil daran, daB nicht immer véllige
Klarheit dariiber besteht, was eigentlich zum Vergleich steht. Es kann
namlich nicht in Frage kommen, bei der Ermittlung der Selbstkosten
die Leistungen der Binnenschiffahrt mit der Gesamtleistung der
Eisenbahn gleichzustellen: es handelt sich hier nicht um GroBen, die
ohne weiteres miteinander verglichen werden kénnen. Auch wenn man
bei diesem Vergleich von vornherein aus den Eisenbahnleistungen die
Leistungen fiir den Personenverkehr ausscheidet, so enthalten doch
die Leistungen der Eisenbahn im Giiterverkehr noch immer zahlreiche
Bestandteile, die bei den dem Massengiiterverkehr dienenden Wasser-
straBen nicht vorkommen und finanziell und volkswirtschaftlich ganz
anders zu bewerten sind, als die Leistungen der Binnenschiffahrt. Dazu
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gehoren, wie wir schon in anderem Zusammenhang sahen: vor allem die
Beftrderung von Stiickgut, Eilgut, beschleunigtem Eilgut, ExpreBgut
und Vieh; weiter die Beférderung von Wagenladungsgiitern, die nicht
zum Massengiiterverkehr gehdren; und endlich iiberhaupt die Be-
férderung iiber das ganze Land hinweg in denkbar feinster Ver-
zweigung. Der Vergleich kann daher nur so gezogen werden, daB den
Kosten der Beférderung auf den Wasserwegen die Kosten der Be-
férderung genau gleicher Art auf den Eisenbahnwegen gegeniiber-
gestellt werden.

Aus dem heftigen Widerstreit der Meinungen kann man nun wohl
folgendes als einigermaBen sicheres Ergebnis feststellen, wobei uns die
Zwecke unserer Untersuchung gestatten, eher etwas zu Giinstiges als
etwas zu Ungiinstiges fiir die WasserstraBen anzunehmen: Technische
Griinde, vor allem der geringere Reibungswiderstand — bei der Talfahrt
bietet die Natur die treibende Kraft vielfach sogar umsonst dar —, das
giinstigere Verhidltnis der toten zur Nutzlast, das grofere Fassungs-
vermogen der BeférderungsgefaBe und die verhéltnismaBig groBere Billig-
keit der BeforderungsgefdBe erméoglichen der Binnenschiffahrt zum Teil
niedrigere Frachten, als siedie Eisenbahnzur Verfiigungstellenkann, wenn
auchandere Umstidnde, wie insbesondere die weit gréBere Reisegeschwin-
digkeit der Eisenbahn und die geringeren Versicherungskosten zugunsten
der Eisenbahn wirken.

Indessen gilt diese teilweise Uberlegenheit natiirlich zun4chst nur fiir
dienatiirlichen WasserstraBen, weilbeiihnen die Aufwendungen fiir Her-
stellung und Unterhaltung des Beforderungsweges sehr gering sind, und,
was an Aufwendungen fiir Unterhaltung notwendig ist, zu einem groBen
Teil dem Zwecke allgemeiner Meliorationen dient. Esgilt aberauch fiir die
natiirlichen WasserstraBen durchaus nicht ausnahmslos. Denn es gilt zu-
nichst einmal nicht fiir die niheren Entfernungen auf der WasserstraBe,
weil bei kiirzeren Strecken die im Abgangs- und Bestimmungshafen ent-
stehenden Kosten zu stark ins Gewicht fallen; Beférderungen etwa unter
40 km kommen daher bei der WasserstraBe, selbst da, wo Versand und
Empfangsort an der Wasserstrafe selbst liegen, kaum vor. Und auch fiir
dieiibrigen Beférderungen aufnatiirlichen WasserstraBengilt dasdurchaus
nicht allgemein. Die Selbstkostenverhiltnisse sind bei den deutschen
Strémen keineswegs so einheitlich, wie etwa die Selbstkostenverhiltnisse
beider Eisenbahn: die Unterschiede in der Leistungsfahigkeit der Wasser-
straBen, die Verschiedenheiten in den Eis- und Wasserverhiltnissen
der Strome, die GroBe der benutzbaren Fahrzeuge, die Frage der Berg-
und Talfahrt, die Riickfrachtgelegenheiten und dgl. mehr beeinflussen
die Hohe der Selbstkosten sehr stark. Bei der Rheinschiffahrt wird
daher weit eher eine Uberlegenheit in den Selbstkosten gegeniiber
der Eisenbahn hervortreten als etwa bei der Weser- oder Oder-
schiffahrt.
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Aber, selbstabgesehen von diesen Verschiedenheiten, ist die Uberlegen-
heit der Binnenschiffahrt iiber die Eisenbahn in bezug auf die Billigkeit
bei den natiirlichen WasserstraBen nicht erheblich, und die Unterschiede
zugunsten der Binnenschiffahrt iibersteigen nur zum Teil den Unterschied,
der notwendig ist, um gegeniiber den Vorteilen der Eisenbahnbeférde-
rung — in bezug auf Schnelligkeit, RegelmiBigkeit, Piinktlichkeit,
Hiufigkeit und Sicherheit der Beforderung und Mannigfaltigkeit der zur
Auswahl stehenden Leistungen — das Gut iiberhaupt den Wasser-
straBen zuzufiilhren. Ja zum mindesten teilweise muB die Uber-
legenheit in der Gestaltung der Selbstkosten iiberhaupt zweifelhaft er-
scheinen ; denn anders wire es nicht zu verstehen, daBdie Binnenschiffabrt
immer wieder mit der Klage hervortritt, daB ihr durchdie Staffeltarife und
die Seehafentarife, durch die Durchfuhr- und die Mindestmengentarife
der Reichsbahn, die dieser unzweifelhaft noch immer einen ausreichenden
Einnahmeiiberschuf iibriglassen, der Verkehr weggenommen werde.

Noch weniger giinstig liegen die Selbstkostenverhiltnisse im Ver-
gleich zur Eisenbahn bei den Kanilen und kanalisierten Fliissen.
Hier wird die Uberlegenheit noch sehr viel zweifelhafter. Die Haupt-
verwaltung der Deutschen Reichsbahngesellschaft verneint in ihren
Denkschriften von Januar und Mirz 1927 diese Uberlegenheit durch-
aus. Jedenfalls liegen auch hier die Verhiltnisse je nach der Art der
einzelnen Kanile und kanalisierten Fliisse — der sonstigen Aus-
nutzung der Wasserkrifte, der Zahl der Schleusen usw. — sehr ver-
schieden, und teilweise recht ungiinstig. Und zum mindesten muf} die
Tatsache bedenklich erscheinen, da8 nach dem dem Reichswasser-
straB:nbeirat vorgelegten Tatigkeitsbericht fiir die Jahre 1921/1924
im Jahre 1924 nur bei 4 von insgesamt 19 Kanilen Uberschiisse iiber
die Betriebs- und Unterhaltungskosten herausgewirtschaftet und bei
den iibrigen 15 dreimal so hohe Fehlbetrige entstanden sind; bei
keinem gréBeren Kanal aber die Selbstkosten voll gedeckt sind.

Das Ergebnis ist also, daB von einer Uberlegenheit der WasserstraBen
iiber die Eisenbahnen in bezug auf Billigkeit im allgemeinen keine
Rede sein kann. Und dieses Ergebnis wird noch wesentlich ungiinstiger
fiir die Binnenschiffahrt, wenn sich an die Wasserbeférderung eine
kiirzere oder lingere Eisenbahnbeférderung anschlieBt, wenn also das
Gut in gebrochenem Verkehr, mit Umschlag vom Schiff auf Eisenbahn
oder umgekehrt, befordert wird. Denn der Umschlag als solcher ver-
teuert die Beforderung erheblich und setzt das Gut auBerdem teilweise
der Gefahr der Beschidigung und auch, z. B. bei Kohle und Koks,
einem Qualititsverlust aus.

Was .aber bedeutet dieses Ergebnis fiir unsere Untersuchung?
Zunichst das eine, daB auch in dem Gesamtbild, das die Abwigung der
Vorziige der beiden Verkehrsmittel gegeneinander darbietet, die Uber-
legenheit der Binnenschiffahrt durch gréBere Billigkeit ihrer Leistungen
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nicht allgemein, nicht sehr groB und nicht einmal unzweifelhaft ist,
wie das vielfach angenommen wird.

Und wenn weiter gerade aus der Tatsache dieser Billigkeit, der ge-
ringeren Selbstkosten ihres Betriebes, ein Anspruch gegen die Eisenbahn
hergeleitet wird, durch TarifmaBnahmen begiinstigt zu werden, so ist
dem entgegenzuhalten, daB, auch wenn diese Uberlegenheit viel groBer,
weit allgemeiner und unzweifelhafter wire, als sie es tatsichlich ist,
sie niemals einen Anspruch der Binnenschiffahrt auf tarifarische Ver-
giinstigungen rechtfertigen kénnte. Denn es muf} widersinnig erscheinen,
von der Reichsbahn zu verlangen, daB diese gerade auf dem Gebiet,
auf dem die Binnenschiffahrt, ihrer eigenen Aussage nach, der Eisen-
bahn iiberlegen ist, zugunsten der Binnenschiffahrt Opfer bringt. Man
muB vielmehr annehmen, daB gerade auf diesem Gebiet die Binnen-
schiffahrt am wenigsten einer Férderung bedarf.

6. Griinde gegen eine tarifarische Begiinstigung der
Binnenschiffahrt.

Sprechen so keine Griinde fiir eine tarifarische Begiinstigung der
Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn und zu deren Lasten, so ander-
seits wichtige Griinde dagegen. Dabei spielt einmal eine erhebliche
Rolle das Verhltnis der Binnenschiffahrt zum Auslande.

Die deutschen BinnenwasserstraBen sind zum gréSten Teil keine
rein deutschen Stréme: von den fiinf Hauptstromen Norddeutschlands
ist die Weser der einzige, der durch rein deutsches Gebiet flieBt; durch
den Versailler Vertrag sind Oder, Elbe, Rhein und Donau sogar der
Verwaltung einer internationalen Kommission unterstellt.

Wie stark der Verkehr mit dem Auslande auf den wichtigsten deut-
schen Strémen ist, davon geben folgende Zahlen des Jahres 1924 ein
Bild: Von den gesamten Ein- und Ausladungen entfielen genau ein Drittel
(33,3%) auf den Verkehr mit dem Ausland. Im Donaugebiet betrug
dieser Anteil fast drei Viertel (72,5 %) und im Rheingebiet fast die Hilfte
(48,4%). Nur auf der Oder spielte der Auslandsverkehr iiberhaupt
keine Rolle; und bei den ostpreuBischen WasserstraBen (mit 19,5%
Auslandsverkehr) und noch mehr im Gebiet der Elbe (mit 14,8% Aus-
landsverkehr) iiberwog der Inlandsverkehr erheblich. Am bedenk-
lichsten treten die Wirkungen dieser Erscheinung beim Rhein hervor,
da auf ihn allein im Jahre 1924 54,4% des Verkehrs aller deutschen
Stromgebiete entfielen.

Die Folge dieser geographischen Verhiltnisse ist, daB die Férderung
der Binnenschiffahrt durch tarifarische MaBnahmen der Eisenbahn-
verwaltung zu einem groBen Teile nicht allein Deutschland, sondern
auch dem Auslande zugute kommen wiirde,
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Dazu kommt weiter: Mit dem internationalen Charakter der meisten
deutschen Strome hingt es auch zusammen, daB auf ihnen die Schiff-
fahrt keine ausschlieflich deutsche ist, sondern die fremde Flagge eine
nicht unerhebliche Rolle spielt. Auch das gilt wieder vor allem fiir das
so auBerordentlich wichtige Rheingebiet: Der Anteil der auslindischen
Schiffe — im wesentlichen solche franzosischer, belgischer und hollin-
discher, neuerdings auch'in etwas schweizer Flagge — betrug 1924 im
Rheinverkehr 45,5%. Von den Schiffen, die in Emmerich im Jahre 1925
die deutsch-holléindische Grenze passiert haben, fuhren rund zwei Drittel
unter auslindischer Flagge, wihrend allerdings in Koblenz das Ver-
hiltnis umgekehrt war; dort fuhren zwei Drittel unter deutscher Flagge,
da die meisten hollindischen Schiffe nur bis Duisburg gehen. Jedenfalls
erhellt aus diesen Zahlen, da8 EisenbahntarifmaBnahmen, die man
zugunsten der deutschen WasserstraBen treffen wiirde, zu einem sehr er-
heblichen Teilder ausldndischen Schiffahrt mitihrem auslindischen
Personal zugute kommen und diese in ihrem Wettbewerb gegen die
deutschen Eisenbahnen stirken wiirde. Demgegeniiber ist die Reichs-
bahn ein rein deutsches Unternehmen, und zwar muB dies auch gegen-
iiber einem etwaigen Hinweis auf den Dawesplan betont werden: der
Dawesplan und die Einstellung der Reichsbahn in den Dienst der Repa-
rationen hat an dem deutschen Charakter der Reichsbahn nichts grund-
sitzlich gedndert. )

Wichtiger aber noch als alle diese Bedenken sind folgende: Wenn
man durch tarifarische MaBnahmen, insbesondere auch durch Binnen-
umschlagstarife die Binnenschiffahrt fordert, so bedeutet das, daB man
damit in erster Linie fiir den Rhein sorgt. Denn die Bedeutung der
Rheinschiffahrt ist groBer als die aller anderen Fliisse zusammen:
Der Rhein allein ist, wie wir sahen, mit etwas iiber 50% an der ge-
samten deutschen Binnenschiffahrt beteiligt; und dieser Anteil steigt,
wenn man die anschlieBenden Kanile, den Rhein-Herne-Kanal usw.
hinzunimmt, was fiir die vorliegende Betrachtung gerechtfertigt ist,
sogar auf iiber 70%. Alle Binnenschiffahrtsfragen sind also in
erster Linie immer Rheinschiffahrtsfragen.

Gegen eine besondere Forderung der Rheinschiffahrt durch die
Eisenbahn und zu deren Lasten aber bestehen nicht unerhebliche
nationalwirtschaftliche Bedenken. Sie haben ihre Ursache darin, daB
das Miindungsgebiet des Rheins und die in diesem gelegenen groBen
Seehifen fremden Staatsgebieten und fremden Volkswirtschaften an-
gehoren. Die Folge ist, daB alle Vorteile, die mit der Benutzung eines
Seehafens fiir die Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr verbunden sind,
bei der Benutzung der Rheinschiffahrt nicht der deutschen Volkswirt-
schaft, sondern fremden Volkswirtschaften zugute kommen. In der in
diesem Buche enthaltenen Abhandlung iiber ,,Die deutsche Seehafen-
Tarifpolitik" haben wir die Vorteile, die der deutschen Volkswirtschaft
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aus der Einfuhr, Ausfuhr und Durchfuhr {iber die deutschen Seehifen
erwachsen, eingehend dargelegt; es geniigen daher hier wenige An-
deutungen. Es kommen hier einmal in Frage gewisse Vorteile fiir den
Hafen selbst: Die erh6hte Ausfuhr, Einfuhr und Durchfuhr hilft das
im Hafen angelegte Kapital verzinsen, sichert den im Giiterumschlag
beschiftigten Arbeitern und Angestellten erhohte Verdienstmoglichkeit
und gibt die Moglichkeit erhohter Einnahmen aus der Benutzung der
Umschlagseinrichtungen. Dazu treten weiter Vorteile fiir den im Hafen
heimischen Uberseehandel und die im Hafen ansissige Spedition, die
aus dem vermehrten Verkehr befruchtet werden; und schlieBlich Vor-
teile fiir die heimische iiberseeische Schiffahrt, deren Einnahmen ein
sehr wichtiges Mittel zur giinstigen Beeinflussung der Zahlungsbilanz
sind.

Das Bedenken aber, das sich aus einer Begiinstigung der Binnen-
schiffahrt und damit besonders der Rheinschiffahrt ergibt, ist, daB sich
die Forderung der fremden Rheinmiindungshifen auf Kosten der
deutschenHifen vollziehen wiirde. Denn jede Begiinstigung der Rhein-
schiffahrt durch die Eisenbahn, insbesondere mittels Binnenumschlags-
tarifen, wiirde den belgisch-hollindischen Hifen die Moglichkeit geben,
weiter in das Verkehrsgebiet der deutschen Nordseehifen — Bremen
und Hamburg — vorzustoBlen und aus deren Gebiet Verkehr nach dem
Rhein und damit in auslindische Seehifen zu ziehen. Binnenumschlags-
tarife und Seehafenausnahmetarife stehen also in ihren Wirkungen in
schirfstem Gegensatz zueinander: wihrend die Binnenumschlagstarife, so-
weit sie dem Rhein zugute kommen — und ein allgemeiner Umschlagstarif
wiirde etwa zu 70% dem Rhein und seinen Kanilen zugute kommen —
auf eine Forderung der belgisch-hollindischen Hifen hinauslaufen,
bezwecken umgekehrt die Seehafenausnahmetarife eine Férderung der
deutschen Seehifen. Daraus aber ergibt sich die sehr wichtige SchluB-
folgerung: daB, wer das System der Seehafenausnahmetarife, also eine
Forderung des Verkehrs iiber die deutschen Seehifen durch Tarif-
verglinstigungen fiir berechtigt hilt, — und wir stehen, wie wir in einer
ausfiihrlichen besonderen Abhandlung dieses Buches dargelegt haben,
auf diesem Standpunkt — nicht auch die Binnenumschlagstarife fiir
richtig halten kann. Man kann also nicht beides wollen: See-
hafenausnahmetarife und Binnenumschlagstarife. Man mag
dieses Ergebnis vom Standpunkt der Binnenschiffahrt aus bedauern;
aber man wird es hinnehmen miissen als eine Folge der geographischen
Gestaltung Deutschlands.

Gewisse Bedenken gegen tarifarische Vergiinstigungen fiir die Binnen-
schiffahrt, fiir die im wesentlichen die Form der Binnenumschlags-
tarife in Frage kime, ergeben sich schlieBlich auch noch aus folgenden
Erwigungen: Der Binnenumschlagtarif l4uft beférderungstechnisch in
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seinen Wirkungen darauf hinaus, den direkten Eisenbahnweg zu er-
setzen durch eine gebrochene Beférderung auf Eisenbahn und
Binnenschiffahrt. Das aber heifit: eine volkswirtschaftlich héher zu
bewertende, weil vollkommenere Beforderung durch eine volkswirt-
schaftlich weit geringer zu bewertende Beférderung zu ersetzen.

Denn mit dem Umschlag von der Eisenbahn auf das Binnenschiff
oder umgekehrt sind eine ganze Anzahl erheblicher Nachteile verbunden:
Einmal wird die Beforderung auf diese Weise erheblich verlangsamt;
gerade Massengut kann auf der Eisenbahn besonders schnell befordert
werden, da die Be- und Entladefristen sehr kurz bemessen werden
konnen, die Rangierarbeiten, weil ganze Ziige oder doch Zugteile auf
einmal behandelt werden kénnen, sehr einfach sind und schlieBlich die
Ziige auf weite Entfernungen geschlossen durchgefiihrt werden kénnen.
Diese so glatte, schnelle, durchgehende Beforderung auf groBe Entfer-
nungen kommt beim gebrochenen Verkehr in Wegfall: zwischen Eisen-
bahn und Wasserbeférderung schiebt sich der Wasserumschlag und
eine umstindliche Zufiihrung der Eisenbahnwagen zu den Hifen und
Umschlagsanlagen ein. Auch bringt der Umschlag die Gefahr von Be-
schidigungen und bei manchen Giitern, so insbesondere bei der Kohle,
auch eine Wertverminderung mit sich, die sich bei der Kohle bis auf
10% des Heizwertes der Kohle belaufen kann. Und schlielich sind
mit dem Ubergang zum gebrochenen Verkehr auch unwirtschaftliche
Eisenbahnaufwendungen verbunden: die Behandlung der Wagen am
Umschlagsplatz bedingt zahlreiche Rangierleistungen, wie sie bei der
direkten Beforderung in diesem MaBe nicht notwendig sind, und eine
unwirtschaftliche Wagenausnutzung.

Auch unter diesen Gesichtspunkten liBt sich also eine Férderung
des Umschlags zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt durch tarifa-
rische Vergiinstigungen nur rechtfertigen, wenn ganz besondere volks-
wirtschaftliche Griinde fir die Forderung des Binnenwasserverkebrs
sprechen. Solche Griinde aber liegen, wie wir gesehen haben, im all-
gemeinen nicht vor.

7. Tarifarische Begiinstigung der Binnenschiffahrt
und Reparationspflicht.

Die Frage, ob die Férderung der Interessen der deutschen Binnen-
schiffahrt auf Kosten der Eisenbahn im Interesse der deutschen Volks-
wirtschaft liegt, muB nach unseren bisherigen Untersuchungen ver-
neint werden; diese Feststellung wiirde an sich geniigen, um das Ver-
langen der Binnenschiffahrt auf tarifarische Unterstiitzung durch die
Reichsbahn als unberechtigt erscheinen zu lassen. Aber, abgesehen
hiervon, kénnte, wie wir oben sahen, eine Unterstiitzung der Binnen-
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schiffahrt durch die Reichsbahn auch nur dann in Frage kommen,
wenn die Gewihrung von Vergiinstigungen an die Binnenschiffahrt mit
der Erfilllung der Reparationslasten vereinbar wire. Es ist nun nicht
ohne Wert, unsere Frage auch einmal unter dem Gesichtspunkt der
Reparationslasten nachzupriifen, zumal diese Art der Betrachtung
geeignet ist, auch die finanzielle Bedeutung der Frage fiir die Reichs-
bahn klar zu stellen.

Dariiber nun besteht keine Meinungsverschiedenheit, daB, wenn
eine wirklich wirksame Forderung der Binnenschiffahrt durch die Eisen-
bahn erfolgen soll, diese am besten mit dem Hilfsmittel eines all-
gemeinen Binnenumschlagstarifs geschehen wiirde, mit dessen
Hilfe der Verkehr von dem nicht an einer Binnenwasserstrae belegenen
Versandpunkt auf kiirzestem Wege dem nichsten Binnenumschlags-
hafen oder in umgekehrter Richtung von dort dem nicht an der Binnen-
wasserstraBe belegenen Empfangsort zugefiihrt wird. Die Wirkung der
Einfithrung eines derartigen allgemeinen Binnenumschlagstarifs auf die
Eisenbahn wiirde also darin bestehen, dafl die Beforderungen zwischen
Eisenbahnversand- und Eisenbahnempfangsstation ersetzt werden
durch Beforderungen zwischen Eisenbahnversand- oder Empfangs-
station und dem nichst belegenen Binnenumschlagshafen.

DiesFolge dieser Anderung der Verkehrswege wire, daB die Beférde-
rungsstrecken auf der Eisenbahn auBerordentlich verkiirzt wiirden.
Wird gar das in Aussicht genommene umfangreiche Programm fiir den
Ausbau der deutschen Wasserstrafien durchgefiihrt und insbesondere
der Mittelland-, der Neckar-Donau- und der Rhein-Main-Donau-Kanal
fertiggestellt sein, so wird kein Punkt in Deutschland, abgesehen von
der Meereskiiste und Bayern, mehr als 100 km von dem nichsten
Binnenumschlagsplatz entfernt liegen, wihrend auf dem reinen Eisen-
bahnwege innerhalb Deutschlands Entfernungen von 1000 km und
dariiber in Frage kommen (z. B. Kénigsberg—Basel 1456 km, Stettin—
Basel 998 km). Wenn also ein derartiger allgemeiner Binnenumschlags-
tarif zur Einfiilhrung kommen sollte, so wiirde die Folge sein: eine ge-
waltige Abkiirzung aller Eisenbahnbeférderungen und damit ein ge-
waltiger Riickgang der tonnenkilometrischen Leistungen der Reichsbahn.

Dieser Ausfall an Verkehrsleistungen wiirde sich aber in dem finan-
ziellen Gesamtergebnis der Reichsbahn nicht nur entsprechend dem
Riickgang der kilometrischen Leistungen, sondern noch wesentlich
stirker bemerkbar machen. Denn, was der Reichsbahn durch Ein-
fithrung eines derartigen allgemeinen Binnenumschlagstarifs verloren-
gehen wiirde, wiren gerade die Beforderungen auf weitere Ent-
fernungen, die durch solche auf kiirzere Entfernungen ersetzt werden
wiirden.

Nun sind aber, wie ein allgemein anerkannter Grundsatz der Eisen-
bahnverkehrslehre besagt, mit dem wir uns schon oben, in der Ab-
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handlung iiber den Staffeltarif (S. 48/49), eingehender auseinandergesetzt
haben, die Selbstkosten bei der Eisenbahnbeférderung auf weitere
Entfernungen verhaltnisméaBig erheblich niedriger als bei der Beférderung
auf kiirzere Entfernungen. Wie weit dieser Abfall der Selbstkosten geht,
dariiber besteht allerdings keine allgemeine Ubereinstimmung. Aber
man nimmt wohl nicht mit Unrecht an, daB die Selbstkosten auf den
weitesten in Deutschland vorkommenden Entfernungen etwa bis auf
ein Drittel heruntergehen; jedenfalls gehen sie bei den weiteren Ent-
fernungen sehr stark zuriick.

Ist das aber der Fall, so ist ohne weiteres klar, daf3 durch eine all-
gemeine Verkiirzung der Entfernungen, also gleichsam durch das Weg-
schneiden der Mehrentfernungen, die das Verhiltnis der Selbstkosten
giinstig beeinflussen, der auf die tonnenkilometrische Einheit entfallende
durchschnittliche Betrag der Selbstkosten stark steigen muBl, wihrend
gleichzeitig die Einnahmen durch die Einfilhrung der Binnenumschlags-
tarife, die ja nur dann wirksam sein werden, wenn sie erheblichere
ErmiBigungen bringen, stark zuriickgehen werden.

Hier haben wir die ganze Schwere des Problems der Binnenumschlags-
tarife fiir die Reichsbahn klar vor Augen! Wie groB die Einnahme-
ausfille bei der Reichsbahn aus den drei Umstinden, die hierbei in
Frage kommen, — aus dem unmittelbaren Ausfall durch die §racht-
ermiBigungen, aus dem Riickgang der kilometrischen Leistungen der
Reichsbahn infolge Verkiirzung der Entfernungen, und schlieBlich aus
der ungiinstigen Gestaltung des Verhiltnisses zwischen tonnenkilome-
trischer Leistung und Selbstkosten — sind, ist schwer zu sagen. Genaue
Berechnungen wiirden voraussetzen, daB man sich zunichst iber die
Hohe der ErmiBigungen, die man auf die Umschlagstarife gewihren
will, klar wiirde. Fiir unseren Zweck kénnen wir von solchen Berech-
nungen absehen. Denn ganz sicher ist das eine: da, wenn man dazu
iibergehen wollte, fiir alle deutschen WasserstraBen — die Beschrinkung
auf einzelne Wasserstraen wire eine Benachteiligung der anderen —
wirksame Binnenumschlagstarife zu schaffen, die Ausfille fiir die Reichs-
bahn unter allen Umstinden infolge des Zusammenwirkens der oben-
genannten drei Umsténde viele Hunderte von Millionen betragen wiirden,
und die Einfihrung allgemeiner Binnenumschlagstarife nicht nur durch
eine véllige Anderung der Richtung des Verkehrs die Verkehrsverhalt-
nisse bei der Deutschen Reichsbahn von Grund aus verindern, sondern
auch ihre finanzielle Lage grundstiirzend 4ndern und auf das &uBerste
verschlechtern wiirde.

Die Interessenvertreter der Binnenschiffahrt haben demgegeniiber
denn auch einen Einwand bereit: Die Ausfille, die die Reichsbahn er-
leide, wiirden durch erhShten Verkehr wieder eingebracht werden.

Indessen sei die Frage gestattet, wo eigentlich dieser gewaltige
Verkehrszuwachs herkommen soll. Zun#ichst einmal erscheint es durch-
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aus nicht sicher, daB die in der Form von Binnenumschlagstarifen
gewihrten TarifermdBigungen nun tatsichlich auch dem Verkehr
zugute kommen und nicht etwa in die Tasche der Binnenschiffahrt
flieBen wiirden, womit jede besondere Anregung fiir den Verkehr aus-
scheiden wiirde. Aber ganz abgesehen davon: Wer glaubt, da8 eine
ErmiBigung der Frachten, wie sie mit der Einfithrung von Binnen-
umschlagstarifen méglicherweise verbunden sein kénnte, eine derartige
Zunahme des Verkehrs auf der Eisenbahn mit sich bringen konnte,
daB sie Einnahmeausfille der Reichsbahn von vielen Hunderten von
Millionen ausgleichen konnte, iiberschitzt die Wirkung von Fracht-
ermiBigungen ganz auBerordentlich. Er iibersieht, daB die Fracht bei
den meisten Giitern nur einen verhiltnismiBig geringen Bestandteil
des Warenpreises ausmacht und daher ErméiBigungen der Fracht nicht
ohne weiteres geeignet sind, den Verkehr ins Ungemessene zu steigern.
Anzunehmen ist vielmehr, daB im giinstigsten Falle bei dem einen oder
anderem Gut, bei dem eine Belebung des Verkehrs moglich ist, eine ge-
wisse Verkehrszunahme eintritt, die aber gegeniiber dem gesamten
Einnahmeausfall bei der Reichsbahn nicht irgendwie wesentlich zu
Buche schlagen wiirde; dafl aber im groBen und ganzen die Mafnahme
lediglich darauf hinauslaufen wiirde, unter gewaltigen Ausfillen fiir die
Reichsbahn den bisherigen direkten Eisenbahnverkehr durch einen ge-
brochenen Verkehr iiber Eisenbahn und Binnenschiffahrt mit seinen
betriebs- und beforderungstechnisch, ebenso wie wirtschaftlich vielfach
héchst nachteiligen Umschlagsvorgingen zu ersetzen.

Nach alledem kann also kein Zweifel dariiber bestehen, da8 die Ein-
fiihrung von allgemeinen Binnenumschlagstarifen so groBe Ausfille
fiir die Reichsbahn mit sich bringen wiirde, daB sie nicht ohne un-
giinstige Riickwirkung sein wiirde auf die Fahigkeit der Reichsbahn zur
Erfiillung ihrer Reparationslasten, die doch ihre Leistungsfihigkeit
bereits erschopfen.

8. Allgemeine Losung des Problems.

Hat unsere bisherige Untersuchung zu dem Ergebnis gefiihrt, daB eine
Begiinstigung der Binnenschiffahrt auf Kosten der Eisenbahn nicht
durch Riicksichten der allgemeinen Volkswirtschaft geboten ist, so
bleibt nach dem, was wir oben sahen, noch zweierlei denkbar: Einmal,
daB die Eisenbahn, wenn sie die Binnenschiffahrt auch nicht durch
besondere tarifarische Riicksichten begiinstigt, doch wenigstens jeden
Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt vermeidet; und weiter,
daB sie den Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt aufnimmt.

Das erste wiirde also darauf hinauslaufen, daB die Eisenbahn der
Binnenschiffahrt gegeniiber sich vollig passiv zu verhalten, daf sie
gleichsam stillzuhalten hitte, wihrend die Binnenschiffahrt der Eisen-
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bahn unbeschrinkten Wettbewerb machen diirfte und entsprechend
ihrer natiirlichen Einstellung auch machen wiirde. Mittelbar lige auch
in diesem Verfahren eine Begiinstigung der Binnenschiffahrt auf Kosten
der Eisenbahn; denn auch dieses Verfahren wiirde der Eisenbahn
dauernd finanzielle Opfer zumuten: zwar nicht in dem gleichen Um-
fange, aber im Grunde doch genau so, als wenn die Eisenbahn die Bin-
nenschiffahrt unmittelbar tarifarisch begiinstigen wiirde.

Daher dringt sich auch hier zunichst die Frage auf, ob der Eisenbahn
eine derartige Einstellung iiberhaupt zuzumuten ist: ein solches Still-
halten gegeniiber den dauernden, die Stellung der Eisenbahn in ein-
zelnen Verkehrsbeziehungen vielleicht schwer beeintrichtigenden An-
griffen eines anderen Verkehrsmittels; oder ob nicht mit einer derartigen
Zumutung bereits die Grenze iiberschritten ist, bis zu der man billiger-
weise eine Beriicksichtigung der Interessen eines anderen Verkehrs-
mittels im volkswirtschaftlichen Interesse iiberhaupt verlangen kann.

Auch wenn man dies, ebenso wie wir es oben getan haben, dahin-
gestellt 148t, bleibt doch auch hier die gleiche Frage, wie wir sie oben
gestellt haben: ob nimlich allgemeine volkswirtschaftliche
Griinde vorliegen, die ein derartiges Opfer der Eisenbahn rechtfertigen
wiirden. Denn nur allgemeine volkswirtschaftliche Griinde kénnten
es berechtigt erscheinen lassen, der Eisenbahn Opfer zuzumuten, die
doch immer nur auf Kosten der Allgemeinheit mdoglich wéren, da die
Eisenbahn, um diese Opfer moglich zu machen, die Allgemeinheit ent-
weder tarifarisch mehr belasten oder ihr sonst- mégliche TarifermaBi-
gungen vorenthalten miiBte.

Aber, wie unsere frithere Untersuchung gezeigt hat, bestehen solche
volkswirtschaftlichen Griinde nicht: weder ist die Binnenschiffahrt
allgemein als das volkswirtschaftlich wertvollere und niitzlichere Ver-
kehrsmittel anzusehen, so daBl ihre Forderung den Riicksichten auf die
Eisenbahn vorauszugehen hitte; noch ist die Binnenschiffahrt in ein-
zelnen Beziehungen, insbesondere in der Form der Preisbildung der
Eisenbahn iiberlegen, so daB es aus diesem Grunde gerechtfertigt sein
konnte, der Eisenbahn Opfer zugunsten der Binnenschiffahrt im volks-
wirtschaftlichen Interesse zuzumuten.

SchlieBlich wiirde iibrigens auch hier noch das Bedenken iibrig blei-
ben, daB eine solche passive Haltung, namentlich nach vélliger Durch-
filhrung des in Aussicht genommenen Programms fiir den Ausbau der
deutschen WasserstraBen, nicht ohne ungiinstige Riickwirkung auf
die Fahigkeit der Reichsbahn zur Erfiillung ihrer Reparationspflichten
bleiben wiirde.

So bleibt also fiir die Regelung des Verhiltnisses zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt nur das eine iibrig: die Regelung durch
den Wettbewerb. Das heiBt also: Das Verhiltnis der Eisenbahn
zur Binnenschiffahrt ist demselben Gesetze zu unterwerfen, wie das
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Verhiltnis der Binnenschiffahrt zur Eisenbahn: wie der Binnenschiff-
fahrt das Gesetz des Wettbewerbs durch die bei ihr vorliegenden natiir-
lichen Verhidltnisse vorgeschrieben ist, so muB auch fiir das Verhiltnis
der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt aus volkswirtschaftlichen und eisen-
bahnwirtschaftlichen Griinden das gleiche gelten.

Das ist auch die einzige Losung, die das Verhiltnis zwischen Eisen-
bahn und Binnenschiffahrt gerechter- und billigerweise ordnet;
denn nicht als eine billige und gerechte oder auch nur verniinftige Ord-
nung der Dinge kann es gelten, wenn dem einen Unternehmen dauernd
die groBte Schonung und Riicksicht, ja sogar sehr erhebliche Opfer
zugunsten des anderen Unternehmens zugemutet werden, wihrend die-
ses andere Unternehmen selbst stindig in schirfstem Wettbewerb
gegen das erste Unternehmen steht.

Es muB eigentlich auch Wunder nehmen, daB diese Losung nicht
die Zustimmung aller der Binnenschiffahrtsfreunde findet, die den be-
sonderen Vorzug der Binnenschiffahrt gerade darin sehen, daB sie vom
Wettbewerb beherrscht wird. Denn wer auf diesem Standpunkt steht,
kann es nur begriiBen, wenn der Wettbewerb nicht auf den Frachtmarkt
der Binnenschiffahrt und das Verhiltnis der Binnenschiffahrt zur Eisen-
bahn beschrinkt ist, sondern wenn er auch umgekehrt das Verhiltnis
der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt bestimmt. Er muB in dem freien
Wettbewerb beider Verkehrsmittel die Gewihr fiir die volkswirtschaft-
lich giinstigste und billigste Beforderungsmdoglichkeit sehen.

Eins ist allerdings bei diesem Verhaltnis zu beriicksichtigen: Wenn
auch der Wettbewerb das Verhiltnis beider Verkehrsmittel zueinander
zu bestimmen hat, so ist doch zu beachten, daB dieser Wettbewerb sich
nicht unter gleichen Bedingungen fiir jedes Verkehrsmittel abspielt.
Die Binnenschiffahrt ist in dieser Hinsicht sehr viel freier als die Eisen-
bahn, die in ihrer Wettbewerbsmdoglichkeit in vieler Hinsicht stark
eingeengt ist: zunichst einmal schon dadurch, daB bei ihr der Wett-
bewerb an die Tarifform gebunden ist. Wir haben schon oben gesehen,
was das im Gegensatz zu der freien Preisbildung der Binnenschiffahrt
bedeutet: Wihrend diese in der Lage ist, den Frachtsatz auf die beson-
deren Verhiltnisse des Einzelfalles abzustellen, kann die Eisenbahn
ihren Tarifsatz, der ja bestimmt ist, nicht nur auf einen Einzelfall,
sondern auf alle vorkommenden Fille Anwendung zu finden, immer nur
gewissen Durchschnittsverhidltnissen anpassen. Nur einzelne, auf ganz
groBe Mengen berechnete Mindestmengentarife machen hiervon eine
Ausnahme, insofern, als sie in der Tat auf gewisse Einzelfille abgestellt
sind; indessen spielt diese Ausnahme keine wesentliche Rolle. Dazu
kommen noch weitere Beschrinkungen der Eisenbahn in der Méglichkeit
ihres Wettbewerbs: Im Interesse der Allgemeinheit ist der Eisenbahn
durch die Eisenbahnverkehrsordnung auch die Verpflichtung auferlegt
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zur Veréffentlichung und zur gleichméBigen Anwendung ihrer Tarife,
und weiter auch zu einer gewissen Stetigkeit der Tarife, — Tariferhéhun-
gen oder andere Erschwerungen der Beférderungsbedingungen treten
frithestens zwei Monate nach der Versffentlichung in Kraft — wihrend
etwas derartiges fiir die freie Preisbildung der Binnenschiffahrt natiir-
lich nicht besteht und gar nicht bestehen kann.

Es liegt auf der Hand, wie sehr durch solche Beschrinkungen der
Wettbewerb gegen die Binnenschiffahrt der Eisenbahn erschwert und
dadurch gemildert, und wie sehr er anderseits der Binnenschiffahrt
gegeniiber der Eisenbahn erleichtert ist: die Eisenbahn kann eben
nichts anderes tun, als ihre Tarife 6ffentlich der Allgemeinheit zur gleich-
miBigen Benutzung fiir jedermann bekanntzugeben und abzuwarten,
wer ihr zu den verdffentlichten Sdtzen Verkehr bringt, wihrend die
Binnenschiffahrt mit jedem Interessenten iiber jeden Fall der Befor-
derung gesondert und nicht 6ffentlich verhandeln und dabei versuchen
kann, die ihr durch die Veroffentlichung genau bekannten Tarifsitze
der Reichsbahn zu unterbieten.

9. Ausnahmen vom Grundsatze des Wettbewerbs.

So hat nach allem, was wir dargelegt haben, fiir das Verhiltnis der
Eisenbahn zur Binnenschiffahrt der Grundsatz des Wettbewerbs zu
gelten.

Dies ist die allgemeine Regel; aber diese Regel erfihrt zwei nicht
unwichtige Ausnahmen.

Wir miissen hier an unsere friiheren Uberlegungen erinnern: Wenn
wir dazu gekommen waren, eine besondere Forderung der Interessen
der Binnenschiffahrt durch die Reichsbahngesellschaft als unberechtigt
abzulehnen, so geschah dies, weil weder Interessen der Eisenbahn,
noch vor allem der allgemeinen Volkswirtschaft fiir eine Forderung der
Binnenschiffahrt auf Kosten der Eisenbahn sprechen. Aber von diesem
im allgemeinen giiltigen Satze gibt es Ausnahmen: es sind gewisse
Fille denkbar, wo eine Foérderung der Interessen der Binnenschiffahrt,
z.B. die Einrichtung eines Binnenumschlagstarifs, im Interesse
der Eisenbahn oder der deutschen Volkswirtschaft oder
auch im Interesse beider liegen kann.

Beispiele dafiir, daB das Interesse der Eisenbahn selbst zur Ein-
fithrung von Binnenumschlagstarifen fithren kann, hatten wir schon
oben in dem geschichtlichen Uberblick iiber die Gestaltung des Ver-
hiltnisses der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt kennen gelernt. Wie
wir dort gesehen hatten, hatten die von den friiheren siiddeutschen
Staatsbahnen und der Sichsischen Staatsbahn eingefithrten Binnen-
umschlagstarife, wie sie vor dem Kriege bestanden hatten, ihren Grund
in wesentlichen in eisenbahnwirtschaftlichen Riicksichten, nim-
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lich in dem Bestreben dieser Bahnen, den Verkehr auf diese Weise
moglichst lange auf ihren eigenen Strecken festzuhalten. Solche Fille
sind natiirlich auch heute denkbar. Der wichtigste Fall, wo das eisen-
bahnwirtschaftliche Interesse zur Einfilhrung von Binnenumschlags-
tarifen fithren kann, ist heute der, wo mit solchen Umschlagstarifen
der Wettbewerb gegen auslindische Bahnlinien aufgenommen wird.
So hat die Reichsbahn z.B. nach dem Kriege eine Anzahl Binnen-
umschlagstarife eingefiihrt: zwischen gewissen Rhein-Umschlagsplitzen
und deutsch-schweizerischen Ubergangsstationen sowie einigen nahe der
schweizerischen Grenzeliegenden siidbadischen Stationen, um Sendungen
von und nach der Schweiz sowie des badisch-schweizerischen Grenz-
verkehrs, die sich in jedem Falle iiber die oberrheinischen Umschlags-
plitze bewegen, und daher auch ohne Bestehen besonderer Umschlags-
tarife dem Umschlagsverkehr zufallen wiirden, von dem linksrheinischen
Weg auf den deutschen rechtsrheinischen Weg zu lenken oder sie doch
fiir diesen Weg zu erhalten. Auch sind Fille — wenn auch sehr selten —
denkbar, wo durch Einfithrung von Binnenumschlagstarifen der Ver-
kehr so stark angeregt werden kann, daB der Eisenbahn trotz der Ab-
kiirzung ihres Beférderungsweges aus dem entstehenden Mehrverkehr
doch Mehreinnahmen erwachsen.

Wichtiger als die Falle, wo das Interesse der Eisenbahn zu Binnen-
umschlagstarifen fithrt, sind die, wo die Einfithrung von Binnenum-
schlagstarifen durch Riicksichten auf die deutsche Volkswirtschaft
geboten ist. Den wichtigsten Anwendungsfall hierfiir bilden die Donau-
Umschlagstarife. Die groBe Bedeutung der Donau, dieser nach dem
Rhein groBten WasserstraBe des auBerrussischen Europas, liegt darin,
daB sie das groBe Aus- und Einfallstor Deutschlands im Verkehr mit
den Lidndern des ostlichen Europas bildet. Die neue Grenzfestsetzung,
wie sie durch die den Weltkrieg abschlieBenden Friedensvertrige
erfolgt ist, hat die Bedeutung der Donau als VerkehrsstraBe noch erhéht :
fast simtliche neu geschaffenen oder mit neuen Grenzen versehenen
Lander des 6stlichen Europas — nicht weniger als sechs: Osterreich,
Tschechoslowakei, Ungarn, Jugoslawien, Ruménien und Bulgarien —
haben AnschluB an die Donau; fiir Osterreich und Ungarn ist die Donau
sogar der einzige Schiffahrtsweg, der diese Linder mit dem Weltverkehr
in Verbindung bringt.

Gerade in Hinblick auf die Balkanisierung Osteuropas kénnen die
Verkehrsaufgaben der Donau, als des groien Aus- und Einfallstors nach
den Ostlandern, durch keinen Eisenbahnweg voll ersetzt werden.
Und die deutsche Volkswirtschaft hat deshalb ein lebhaftes Interesse
daran, daB zur Forderung der Ausfuhr deutscher Erzeugnisse und der
Einfuhr wichtiger Rohstoffe und insbesondere Nahrungsmittel, wie Obst,
Pflaumen, Pflaumenmus und Niisse, die Benutzung dieses Weges mog-
lichst erleichtert wird. Hier steht auch kein eisenbahnwirtschaftliches
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Interesse, wenigstens nicht von irgendwelcher erheblichen Bedeutung,
entgegen: ein Wettbewerb insbesondere zwischen den deutschen Eisen-
bahnen und der Binnenschiffahrt kommt hier so gut wie gar nicht in
Frage; denn der Weg zwischen Regensburg und Passau — 118 km —
spielt keine beachtliche Rolle. Im Gegenteil sprechen bei der Linge des
Beforderungsweges zu den Donauumschlagsplidtzen eisenbahnwirtschaft-
liche Gesichtspunkte im allgemeinen fiir eine Férderung dieses Weges.
Und auch ein Wettbewerb zwischen den FluBmiindungshifen und den
deutschen Seehifen, wie er beim Rhein in dem Wettbewerb zwischen
den belgisch-hollindischen Hifen und den deutschen Nordseehédfen in
so starkem MaBe in Erscheinung tritt, scheidet hier aus.

So ist es denn auch gerechtfertigt, daB die Donauumschlagsplitze
— Regensburg, Deggendorf und Passau —in der Tarifpolitik der Reichs-
bahn eine ganz dhnliche Stellung einnehmen, wie die deutschen Seehifen.
Wie die Seehafenausnahmetarife die Férderung der Ausfuhr deutscher
Erzeugnisse, um sie auf dem Weltmarkt wohlfeiler und damit wett-
bewerbsfihiger zu machen, und die Férderung der Einfuhr unentbehr-
licher Rohstoffe zur Versorgung der darauf angewiesenen deutschen
Industrien und die Forderung der Einfuhr gewisser im Auslande er-
zeugter Nahrungsmittel zur Erleichterung der Erndhrung der Be-
volkerung, und schlieBlich teilweise auch die Forderung der finanziellen
Interessen der Eisenbahn selbst durch Heranziehung der Transporte
auf moglichst weite Wege bezwecken: so kommen genau die gleichen
Gesichtspunkte auch bei den Donauumschlagstarifen in Frage. Und es
ist daher auch kein Zufall, wenn die Reihe der durch die Donau-
umschlagstarife begiinstigten Giiter groBe Verwandtschaft mit den
durch die Seehafenausnahmetarife begiinstigten Giitern zeigt.

Das ist die eine Ausnahme von dem allgemeinen Grundsatz, daB
das Verhiltnis der Eisenbahn zur Binnenschiffahrt normalerweise
durch den Wettbewerb bestimmt wird. Eine zweite Ausnahme liegt
in ganz anderer Richtung:

Wenn namlich der Wettbewerb der Binnenschiffahrt nicht erheblich
ist und das wirtschaftliche Ertrignis der Reichsbahn nicht
wesentlich beeintriachtigt, so kann es angezeigt und unbedenklich
sein, daB die Eisenbahn gleichsam tiber diesen Wettbewerb hinwegsieht
und von der Aufnahme des Wettbewerbs absieht. Der Unterschied
dieser Ausnahme gegeniiber der ersten liegt auf der Hand: Wihrend
es sich bei der fritheren Ausnahme um eine grundséitzlich andere
Einstellung der Eisenbahn gegen die Binnenschiffahrt handelt, kommt
hier lediglich eine andere praktische Einstellung in Frage.

Ein derartiges Verfahren ist im Verkehrswesen auch sonst nicht
selten zu beobachten: so besonders hiufig im iiberseeischen Linien-
verkehr in ‘dem Verhiltnis der Verbandsreedereien eines bestimmten
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Verkehrs zu den auBenstehenden Linienreedereien. Wo nimlich die
Stellung der Verbandsreedereien in einem Verkehr so stark ist, daB sie
den bei weitem iiberwiegenden Teil des Verkehrs unangefochten be-
herrschen, da ist es nicht selten, daB sie {iber die mit ihnen im Wett-
bewerb stehenden AuBenseiter einfach hinwegsehen und ihre Preise
ohne Riicksicht auf diesen Wettbewerb regeln.

Gleiche Gesichtspunkte waren es auch, die schon in den Jahrzehnten
vor dem Kriege es der PreuBlischen Eisenbahnverwaltung erméglichten
davon abzusehen, der Binnenschiffahrt Wettbewerb zu machen. Es
war dies unbedenklich, weil der Wettbewerb der Binnenschiffahrt sich
wenigstens in der Zeit, wo diese Verkehrspolitik aufgenommen wurde,
im Anfang der achtziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts, infolge
der verhiltnismiBig geringen Ausdehnung des WasserstraBennetzes
und des verhiltnismiBig bescheidenen Umfangs der Binnenschiffahrts-
flotte in beschrinkten Grenzen hielt, und auBerdem die glinzende
finanzielle Lage der preuBischen Staatsbahn mit ihren gewaltigen Uber-
schiissen (z. B. 1912: rund 843 Mill. M) es ihr erméglichte, die ihr durch
den Wettbewerb der Binnenschiffahrt entstehenden Ausfille unbedenk-
lich zu iibernehmen.

Allein schon vor dem Kriege war es zweifelhaft geworden, ob diese
unter ganz anderen Verhiltnissen begonnene Politik weiter aufrecht-
erhalten werden konnte. Denn die Bedeutung des Wettbewerbs der Was-
serstrafe gegen die Eisenbahn hatte sich, seit jene Politik der Passivitit
gegeniiber dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt begonnen hatte,
von Grund aus gedndert. In den letzten 50 Jahren ist — auf Grund
eines volligen Umschwungs der o6ffentlichen Meinung iiber die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der deutschen Wasserstralen — ein gro8-
ziigiger Ausbau des WasserstraBlennetzes in Deutschland erfolgt:
Durch eine planmiBige Ausgestaltung des Mittel- und Niedrigwasser-
bettes der Strome und groferen Fliisse wurden Wassertiefen geschaffen,
die trotz starker Zunahme der SchiffsgroBen selbst bei Niedrigwasser
im allgemeinen noch eine nutzbringende Ladetiefe gestatten. Gleich-
zeitig wurden die FluBstrecken, die sich durch die bloBe Regelung
auf keine ausreichende Wassertiefe fiir die neuzeitliche GroBschiff-
fahrt bringen lieBen, unter Anwendung groBer Schleusenabmessungen
kanalisiert, und es wurden auBerdem zahlreiche neue Kanile mit
gleichfalls groBen Abmessungen gebaut. DemgemiB nahm auch die
Zahl, vor allem aber die Tragfihigkeit der Binnenschiffe auBer-
ordentlich zu: ihre Zahl stieg von 17653 im Jahre 1877 auf 29533
im Jahre 1912, also um 67%, ihre Tragfihigkeit sogar von rund
1,4 Millionen auf rund 7,4 Millionen Tonnen, also um rund 430% in
der gleichen Zeit.

Die Folge dieser Entwicklung, zu der noch eine Verbesserung der
Schleppleistungen und der Umschlagsleistungen kam, war eine auBer-
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ordentliche Zunahme des Verkehrs auf den deutschen Binnenwasser-
straBen. Dieser hat nicht nur mit der Entwicklung des Eisenbahnver-
kehrs Schritt halten kénnen, obwohl auch das Eisenbahnnetz wihrend
der Jahrzehnte vor dem Kriege betrichtlich erweitert worden ist,
sondern hat sich sogar nicht unerheblich stdrker als der Eisenbahn-
verkehr entwickeln kénnen: wihrend im Jahre 1875 von dem Ge-
samtverkehr nach Tonnenkilometern auf die Eisenbahn 79% und
auf die WasserstraBen 21% entfielen, stellte sich dieses Verhiltnis
im Jahre 1913 auf 76% Eisenbahnverkehr und 24% Binnenschiff-
fahrtsverkehr.

Unter diesen Umstinden kann es nicht wundernehmen, wenn
sich schon vor dem Kriege Stimmen erhoben, die eine andere Ein-
stellung der Eisenbahn gegeniiber der Binnenschiffahrt als die der
bloBen Passivitit fiir notwendig erachteten. So hat Ulrich in
seinem Buche ,,Staffeltarife und WasserstraBen‘‘ schon in der ersten
Hilfte der goer Jahre des vergangenen Jahrhunderts vor einer wei-
teren Fortfithrung dieser Politik nachdriicklich gewarnt und die Eisen-
bahnen zur Aufnahme des Wettbewerbes gegen die immer mehr er-
starkende Binnenschiffahrt aufgerufen. Und in der Tat muB es zweifel-
haft erscheinen, ob die deutschen Eisenbahnen, auch wenn der Krieg
keinen so ungliicklichen Ausgang genommen hitte, in der Lage gewesen
wiiren, diese Politik dauernd aufrechtzuerhalten. Durch den ungliick-
lichen Ausgang des Krieges aber hat sich die Lage der deutschen Eisen-
bahnen, wie hinldnglich bekannt, von Grund aus geidndert. Sie sind zum
Reparationsobjekt geworden. Und die unbedingte Notwendigkeit
der Erfiillung dieser Verpflichtung — die jdhrliche Aufbringung von rund
1 Milliarde RM — muB naturgemifB auch die Wettbewerbspolitik der
Reichsbahn erheblich mit beeinflussen. Dazu kommt, daB die Reichs-
bahn stark geschwicht aus dem Kriege hervorgegangen ist; und wenn
auch die Nachwirkungen des Krieges zu einem groBlen Teil bereits
iiberwunden sind, so bleiben doch noch immer erhebliche Mehrbelastun-
gen bestehen ; z. B. eine wesentlich stirkere Belastung mit Personalkosten,
insbesondere mit Pensionslasten (Pensionslast 1913: 114 Millionen,
1926: 418 Millionen), und eine héhere Belastung mit Unterhaltungs-
kosten als Nachwirkungen des schlechten Erhaltungszustandes, in dem
die neue Reichsbahngesellschaft die Eisenbahnen hat iibernehmen
miissen. Anderseits ist der Wettbewerb der Binnenschiffahrt nicht
geringer geworden, und es ist noch nicht abzusehen, wie stark er einmal
werden wird, wenn alles, was an Kanilen vorgesehen ist, ausgebaut
sein wird. Auch hat sich nach dem Kriege das Verhiltnis zwischen
Eisenbahn und Binnenschiffahrt keineswegs zuungunsten der Binnen-
schiffahrt verschoben; die Binnenschiffahrt hat sich vielmehr den
groBen Anteil am Gesamtverkehr, den sie vor dem Kriege allmihlich
im Wettbewerb gegen die Eisenbahnen sich errungen hatte, voll ge~
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wahrt. Dieser Anteil an der tonnenkilometrischen Leistung hat be-
tragen: im Jahre 1910 25%, 1924 26% und 1925 24%, ist also fast
ganz gleich geblieben.

Unter den dargelegten Umstinden muB die Einstellung der Reichs-
bahn gegeniiber ihrem groBten Mitbewerber, der Binnenschiffahrt,
notwendig eine andere werden als vor dem Kriege: die Reichsbahngesell-
schaft wird angesichts ihrer allgemeinen volkswirtschaftlichen Verpflich-
tungen, zu denen die Unterstiitzung der Binnenschiffahrt, wie wir
sahen, nicht gehoért, und der ihr obliegenden Reparationsverpflichtungen
nicht mehr in der Lage sein, sich, wie vor dem Kriege, gegeniiber dem
Wettbewerb der Binnenschiffahrt allgemein passiv zu verhalten. Wo
ihr die Binnenschiffahrt keinen gefihrlichen Abbruch tut, da allerdings
wird sie auch weiter den Wettbewerb der Binnenschiffahrt unbertick-
sichtigt lassen konnen. Je stirker aber der Wettbewerb ist und wird,
um so weniger wird die Reichsbahn in der Lage sein, und um so
weniger wird es auch mit ihren allgemeinen volkswirtschaftlichen Aui-
gaben vereinbar sein, daB sie den Wettbewerb der Binnenschiffahrt ganz
allgemein ruhig {iber sich ergehen 140t.

10. Wiirdigung des Ergebnisses; Riickwirkungen auf
Eisenbahn und Binnenschiffahrt.,

Grundsitzlich bleibt also als Ergebnis, daB das Verhiltnis zwischen
Eisenbahn und Binnenschiffahrt vom Wettbewerb bestimmt wird —
ein Ergebnis, das allerdings weit entfernt ist von den Vorstellungen,
wie sie heute weite Verbreitung gefunden haben: Also im allgemeinen
keine Harmonie der Interessen zwischen Eisenbahn und Binnenschiff-
fahrt, sondern Gegensatz der Interessen; kein planmiBiges ,,Zusammen-
arbeiten*, sondern ein selbstindiges Neben- und Gegeneinanderarbeiten;
kein ,,Hand-in-Hand-Gehen‘* in der Bedienung des Verkehrs, sondern
Wettkampf um den Verkehr; keine einheitliche Preispolitik auf ein-
heitlicher Grundlage, sondern selbstindige Politik jedes Unternehmens
auf vollig verschiedener Grundlage!

Es ist notwendig, dies mit moglichster Deutlichkeit auszusprechen;
denn das Verstindnis fiir das durch die Natur der Dinge gegebene
Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt hat darunter
gelitten, daB man sich bisher in der Offentlichkeit vielfach ge-
scheut hat, den Tatsachen klar in’s Auge zu sehen. Es ist nun
einmal weit erfreulicher, an die Harmonie der Krifte im Verkehrs-
wesen, an ein friedliches Hand-in-Hand-Arbeiten zum Wohl der
deutschen Volkswirtschaft zu glauben, als an einen Kampf ums Dasein.

Und doch wire es hochst bedenklich, hier Unklarheiten fort-
bestehen zu lassen, die schlieBlich, da der wahre, durch die Natur
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der Dinge gegebene Charakter des Verhidltnisses zwischen Eisenbahn
und Binnenschiffahrt sich auf die Dauer doch nicht unterdriicken l4Bt,
nur zu Enttduschungen auf beiden Seiten und zu einer Beunruhigung
der Offentlichkeit filhren, ja dariiber hinaus die Gefahr einer véllig
falschen Einstellung der Offentlichkeit gegeniiber der Binnenwasser-
straBenpolitik mit sich bringen miissen. Es kann deshalb gar nicht
klar genug ausgesprochen werden, daBl das wahre, durch die Natur
gegebene Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt der
Wettbewerb ist, und daB von einem harmonischen ,,Hand-in-Hand-
Arbeiten*, von einem friedlichen ,,Sich-die-Hinde-Reichen*“ keine
Rede sein kann.

Wir brauchen uns nur an unsere fritheren Ausfilhrungen erinnern,
um auch den tieferen Grund fiir diese Erscheinung klar zu er-
kennen: Ein planmiBiges Zusammenwirken zweier Verkehrsmittel,
eine gegenseitige Abstimmung der Preise aufeinander ist immer nur
denkbar, wenn die Leistungen zweier Verkehrsmittel im wesent-
lichen die gleichen sind, und vor allem auch die Grundsitze der
Preisbildung iibereinstimmen. Wenn aber, wie wir gesehen haben,
die Leistungen der beiden hier in Frage stehenden Verkehrsmittel
wesentlich voneinander verschieden sind, wenn vor allem — und das
ist das Entscheidende — die Grundsitze der Preisbildung bei beiden
Verkehrsmitteln ginzlich verschiedenartig sind, wenn also das eine
seine Preise autoritativ in Tarifform, das andere aber auf der Grund-
lage des freien Spiels der Krifte im Wege der freien Preisbildung
durch Einzelabrede bildet, so kann von einer Einheitlichkeit der Preis-
politik keine Rede sein.

Ubrig bleibt danach nur noch die Frage, welche Riickwirkungen
sich aus diesem Ergebnis fiir die beiden Verkehrsmittel, Eisenbahn
und Binnenschiffahrt, ergeben.

Bei der Eisenbahn liegt diese Frage sehr einfach. Fiir sie wird diese
klare Lésung ein Ansporn sein zu héheren Leistungen und zu einer
weiteren Rationalisierung ihres Betriebes, die ihr vielfach auch Tarif-
ermiBigungen erméglichen wird. Wir haben hierfiir ein sehr bezeich-
nendes Beispiel aus der letzten Zeit: Im Wettbewerb gegen die Wasser-
straBen, insbesondere auch gegen den Bezug englischer Kohle auf dem
Wasserwege, hat die Reichsbahngesellschaft sich dazu entschlossen,
fiir die Versorgung der stidtischen Kraftwerke — Elektrizitits-, Gas-
und Wasserwerke — in Berlin mit Steinkohle aus Oberschlesien,
Niederschlesien und Rheinland-Westfalen zu einer vollkommneren Be-
triebsweise iiberzugehen: die Versorgung soll mittels GroBgiiterwagen
mit einem Ladegewicht von 60t in geschlossenen regelmiBigen Ziigen
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zu 1000 t erfolgen. Die Reichsbahngesellschaft will dabei aus der
nicht unerheblichen Verminderung ihrer Selbstkosten, die mit der
neuen Betriebsweise und mit der Auflieferung gréSerer regelmiBiger
Versandmengen verbunden ist, auch tarifarisch die SchluBfolge-
rungen ziehen: sie ist bereit, falls in einem Zeitraum von zwolf
aufeinander folgenden Monaten mindestens 800000 t bei gleich-
miBiger Verteilung der Menge auf die einzelnen Monate aufgeliefert
werden, eine erhebliche ErmaBigung ihres Tarifs vorzunehmen. Hier
haben wir also ein Beispiel, wie der Wettbewerb gegen die Binnen-
schiffahrt sowohl zu hoheren betriebs- und beférderungstechnischen
und damit volkswirtschaftlich wertvolleren Leistungen, als auch zu
TarifermiBigungen, die allerdings im Augenblick der Niederschrift
dieser Arbeit vom Reichsverkehrsminister noch nicht genehmigt sind,
fithren kann.

Aber auch auf die Entwicklung der Binnenschiffahrt wird sich
die Herstellung der natiirlichen Wettbewerbsverhiltnisse zwischen
Eisenbahn und WasserstraBe im Endergebnis giinstig auswirken. Es
zeigt wenig Zutrauen zu der inneren Kraft und Leistungsfihigkeit der
Binnenschiffahrt, wenn von den Vertretern ihrer Interessen gelegentlich
die Befiirchtung ausgesprochen wird, daB die Binnenschiffahrt bei
Herstellung des freien Wettbewerbs zwischen der Eisenbahn und ihr
durch die Eisenbahn erdriickt werden konne. Solche Befiirchtungen
sind véllig unbegriindet, soweit nicht die technische Entwicklung beider
Verkehrsmittel — etwa durch groBe technische Fortschritte im Eisen-
bahnwesen und ein Zuriickbleiben der Binnenschiffahrt im technischen
Fortschritt — das Wettbewerbsverhiltnis zwischen beiden Verkehrs-
mitteln einmal vollig verschieben sollte. Fiir solche Annahme aber bietet
der derzeitige Stand der Entwicklung, obwohl in der Nachkriegszeit
unverkennbar die gréBeren technischen Fortschritte auf seiten der
Eisenbahn in Erscheinung getreten sind, keinerlei Anhalt. Dazu liegen
die Selbstkostenverhdltnisse, wenigstens bei den natiirlichen Wasser-
straBen, und die Bedingungen, unter denen die Binnenschiffahrt den
Wettbewerb fithrt, — wir denken hier insbesondere an die mit der freien
Preisbildung verbundenen Vorteile im Wettbewerb — doch zu giinstig.
DaB der Anteil der WasserstraBe an den Gesamtverkehrsleistungen
— trotz Staffeltarif und Seehafenausnahmetarifen, trotz Durchfuhr-
und Mindestmengentarifen — tonnenkilometrisch, wie wir gesehen
haben, in den letzten Jahren im gro8en und ganzen der gleiche wie
vor dem Kriege geblieben ist, beweist, daB fiir absehbare Zeit der Be-
stand der Binnenschiffahrt durch die Eisenbahn in keiner Weise gefdhr-
det ist.

Uberhaupt sollte man den EinfluB von TarifmaBnahmen der Eisen-
bahn auf die Binnenschiffahrt nicht iiberschitzen. Die vielfachen Klagen
der Binnenschiffahrt iiber ihre ungiinstige Lage haben ihre Ursache zum
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allergeringsten Teil in MaBnahmen der Reichsbahn, zum groBten Teil
aber in den inneren Verhiltnissen der Binnenschiffahrt selbst: in dem
Wettbewerb innerhalb der Binnenschiffahrt liegt die eigentliche
Quelle der Schwierigkeiten, mit denen die Binnenschiffahrt vielfach
zu kdmpfen hat. Die Tarife der Eisenbahn greifen in der Regel nur
insoweit in die Preisbildung der Binnenschiffahrt ein, als sie — mit
einem gewissen Abschlag in Riicksicht auf die gréBeren Vorziige der
Eisenbahnbeférderung — die obere Grenze fiir die Wasserfracht bilden.
Im allgemeinen aber wird diese obere Grenze von der Binnenschiffahrt
gar nicht erreicht. Denn unterhalb dieser Grenze entwickelt sich auf
den WasserstraBen selbst ein auBergewohnlich heftiger Wettbewerb
von einer den Bestand der Binnenschiffahrt manchmal geradezu
bedrohender Schiirfe.

Die Ursachen fiir diese Erscheinung liegen einmal in der leichten
Zuginglichkeit des Schiffahrtsgewerbes und dem geringen Kapital-
bedarf, der zu einem solchen Unternehmen erforderlich ist: beides fiihrt
dazu, daB die Zahl der Wettbewerber iibermi8ig groB ist, und jede Ver-
besserung der Lage der Binnenschiffahrt sofort einen Anreiz zu einer
weiteren Vermehrung des Schiffsparks und dem Eintritt neuer Wett-
bewerber gibt, der die soeben erst gebesserte Lage der Binnenschiffahrt
schnell wieder verschlechtert. Dabei spielt eine Rolle auch die erhebliche
Beteiligung von selbstfahrenden Schiffern, die geneigt sind, sich mit einer
Fracht abzufinden, die ihnen neben einer diirftigen Verzinsung des
Schiffskapitals nur den bloBen Arbeitslohn beldBt.

Besonders schwierig aber gestaltet sich die Lage der deutschen
Binnenschiffahrt dort, wo auch die Binnenschiffahrt des Auslandes
stirker mit in Wettbewerb tritt, also insbesondere auf dem Rhein.
Hier hat sich nach dem Kriege der Wettbewerb der auslindischen
Schiffahrt auBlerordentlich stark entwickelt: Wihrend vor dem Kriege
die deutsche Schiffahrt nur mit dem Wettbewerb der hollindischen
Schiffahrt zu rechnen hatte, sind durch den Friedensvertrag von Ver-
sailles auch Frankreich und Belgien in den Besitz einer erheblichen
Binnenschiffahrtsflotte gelangt; und neuerdings ist auch noch die
Schweiz mit einer allerdings zunidchst noch kleinen Flotte in den
Wettbewerb eingetreten. Was dabei der deutschen Binnenschiffahrt
den Wettbewerb mit der auslindischen Schiffahrt besonders er-
schwert, ist, daB die auslindische Schiffahrt mit geringeren Steuern,
geringeren sozialen Lasten und geringeren Lohnen zu rechnen hat,
und die franzosische, belgische und schweizerische Binnenschiffahrt
noch auBerdem in erheblichem Mafe subventioniert wird.

Das sind die Tatsachen, in denen die hauptsichlichsten Ursachen
fiir die Schwierigkeiten zu suchen sind, mit denen die deutsche Binnen-
schiffahrt zu kiampfen hat; die TarifmaBnahmen der Eisenbahn haben
an diesen Verhiltnissen nur einen verhiltnismiBig geringen Anteil.
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Trotzdem soll die Moglichkeit nicht von der Hand gewiesen werden,
daB bei stirkerer Aufnahme des Wettbewerbs durch die Eisenbahn
die Binnenschiffahrt aus einzelnen Verkehrsbeziehungen, in denen
die Eisenbahn wirtschaftlicher arbeitet, insbesondere aus manchen
Verkehrsheziehungen des gebrochenen Verkehrs, zuriickgedringt wird.

Damit aber wird sich die Binnenschiffahrt abfinden miissen und
abfinden koénnen. Es kann nicht im richtig verstandenen Interesse
der Binnenschiffahrt liegen, unwirtschaitlich arbeitende Betriebe auf
Kosten der Reichsbahn, und damit zu Lasten der Allgemeinheit, kiinst-
lich am Leben erhalten zu sehen. Zum mindesten liegt dies nicht
im richtig verstandenen Interesse der deutschen Volks-
wirtschaft.
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Von Dr. Kurt Giese erschien im gleichen Verlage

D28 Seelrachtariwesen

XVI, 379 Seiten. 1919. RM 16.80

Dieses Werk, das zum ersten Mal in der Weltliteratur
das Tarifwesen der iiberseeischen Schiffahrt in seiner
geschichtlichen Entwicklung, in seinen Grundlagen
und seiner Ausgestaltung behandelt, hat eine auBer-
gewohnlich lebhafte, einmiitige Anerkennung der
maBgebenden Kritik gefunden:

w+ - - €in hochbedeutsames Buch ... die Ausfithrungen des Verfassers zeigen,
daB das Buch von groBem Wert ist auch fiir die Erkenntnis und das Verstind-
nis des Wesens der Eisenbahntarife... Eine warme Anerkennung verdient
der ausdauernde Fleif und die peinliche Sorgfalt, mit denen der Verfasser den
gewaltigen Stoff gleichsam aus dem Rohen herausgearbeitet und geschmack-
voll und iibersichtlich gestaltet hat. Das vorliegende Werk . . . verdient daher
weiteste Verbreitung in den Kreisen der Reeder. Aber auch den Eisenbahnern
ist das Studium dieses Buches dringend zu empfehlen . . . Endlich aber ist
das Buch ein grofer Gewinn fiir die gesamte Volkswirtschaftslehre.*

A. von der Leyenin der ,Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen“.

»+++- Um so erfreulicher ist, daB sich Giese mit einem umfangreichen Werk
in das unbekannte Land vorgewagt hat. Der Ertrag, den er heimbringt, ist
sehr gro8; und das ist kein Wunder, denn eine seltene, offenbar auf langen Stu-
dien beruhende Stoffkenntnis verbindet sich hier mit der Fihigkeit, das Wesent-
liche sicher herauszugreifen und im durchsichtig gegliederten Aufbau vor den
Leser hinzustellen . . . Wenn ich auf dies Buch zuriickschaue, so wiiBte ich
kaum zu sagen, wie jemand diese Aufgabe besser hitte erfiillen konnen . . .
DaB der Eisenbahnfachmann mit Interesse zu dem vorliegenden Buch greifen
wird, erscheint mir selbstverstindlich. Denn es handelt von einem dem eige-
nen nahe verwandten Gebiet, und ein Vergleich mit den dortigen Verhiltnissen
muB auch seinem Fachwissen unmittelbar zugute kommen. Doch es wire zu
wiinschen, da8 die ziinftige Nationalokonomie sich ebenfalls mit dem Werke

A
beschaftigt. E. von Beckeratr im ,Archiv fiir Eisenbahnwesen*.

, -.. Alles in allem: iiberall stoBen wir .auf ganz neue Feststellungen und
Entdeckungen. Es ist eben eine ganz neue groSe Wissenschaft, die hier vor
uns ausgebreitet wird. ... Heute gehéren dazu (d. h. zu den an dem Buch in-
teressierten Kreisen) nicht nur die unmittelbar beteiligten Kreise, Reedereien
und Kaufmannschaft, nicht nur alle Schiffahrts- und Handelspolitiker, sondern
eigentlich jeder, der Anspruch darauf erheben will, zu den groBen Problemen

der Weltwirtschaft Stellung zu nehmen.*
F. Helm in der ,Verkehrstechnik®.
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