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Vorwort.

Der Zweck der nachstehenden Untersuchungen ist es, die
Frachtpolitik der deutschen Eisenbahnen im Seehafenverkehr und
ihre Beziehung zur Rohstoffversorgung zu schildern. Die zweite Auf-
gabe ist undurchfiihrbar ohne die Lésung der ersten. Denn die
Einfuhr- und AusfuhrmaBnahmen héingen einmal in sachlicher Hin-
sicht zusammen, und zweitens wird iiber jene nur urteilen kénnen,
wer das System der Seehafentarife: seine Geschichte, Ausgestal-
tung und Bedeutung kennen gelernt hat. Das System mufite auch
seiner selbst wegen zur Beobachtung anreizen. Die besondere
Fassung des Themas brachte es jedoch mit sich, daf die Ausfuhr-
tarife zuriicktreten. Das gilt besonders von ihrer ,Verkehrs-
bedeutung®, die mit den Mitteln der Statistik in manchen Be-
ziehungen ausreichend zu umschreiben wire. DaB dagegen bei
den Einfuhrtarifen an diese Aufgabe herangegangen werden mufte,
liegt auf der Hand.

Der Eisenbahnverkehr wird seit 1883 durch die ,Statistik
der Giiterbewegung® erfaBt. Neben diese ist in neuerer Zeit eine
vollstindig umgebaute ,BinnenwasserstraBenstatistik getreten,
die in ihrem wichtigsten Teil analog den Anschreibungen des
Eisenbahnverkehrs gegliedert ist. In beiden zusammen hat Deutsch-
land eine duBerst wichtige Grundlage fiir seine verkehrs-, insbeson-
dere seine tarifpolitischen Mafinahmen erhalten. Ein Nachteil fiir
die vorliegenden Untersuchungen war es, daB der Verkehr mit
Holland und Belgien in beiden Statistiken nicht von dem mit
den hollindisch-belgischen Héfen getrennt ist. Dadurch wird ein
unsicheres Element in die Beobachtungen hineingetragen.

Der Hintergrund, auf dem sich die preuBische Tarifpolitik
vor dem Kriege abspielte, war die giinstige' Verzinsung des An-
lagekapitals, der eine weitgehende Freiheit bei der Durchfiihrung
wirtschaftspolitischer Zwecke entsprach. Nicht auf die privatwirt-
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schaftliche Seite der Frachtpolitik, sondern auf die zahlreichen und
weit auseinanderliegenden Tatsachen des wirtschaftlichen Lebens,
deren Ausdruck eine jede tarifarische MaBnahme ist, wurde in
der vorliegenden Arbeit das Interesse gesammelt.

Den Zustand des letzten Friedensjahres, der als MaBstab und
zum Vergleich in der kommenden Zeit eine grofie Rolle spielen
wird, wiederzugeben, ist allenthalben versucht worden. Als die
Verkehrsergebnisse des Jahres 1913 auf den deutschen Binnen-
wasserstraflen veroffentlicht wurden, war die Arbeit schon im
wesentlichen abgeschlossen. Gleichwohl ist diese Statistik eingehend
zu Rate gezogen.

An einigen Stellen — sowohl im Text selbst als in den An-
merkungen — sind die durch den Krieg geschaffenen Verhéltnisse
berithrt und Folgerungen daraus angedeutet worden. Die all-
gemeinen wirtschaftspolitischen Anschauungen gehen aus der
Schrift selber zur Geniige hervor. Das Material diirfte bis zum
Ende des Jahres 1917 vollstindig benutzt sein.

Dr. Erwin von Beckerath.
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Tariftechnische Einfiihrung.

»Wert“ und ,Kosten® sind die beiden Pole, um die sich die
Tarifbildung in allen Kulturstaaten bewegt. Alle grundsitzlichen
Transportpreisprobleme, die jemalsdie Eisenbahnpraxisbeschiftigten,
hatten ihren Ursprung in dem fortgesetzten Bestreben, diese beiden
Momente in der Frachtbildung in zutreffender Weise zum Ausdruck
zu bringen und zweckentsprechend mit einander zu verbinden. Die
Aufgabe der Theorie war es, die Berechtigung beider Preiselemente
in ihrer Anwendung auf die Giitertarife unter dem Gesichtspunkt
des gebiihrenartigen Charakters der Beforderungspreise begreiflich
zu machen, wobei die jeweilige Deutung, die namentlich das ,,Wert-
moment“ erfuhr, entsprechend den Fortschritten der allgemeinen
Wirtschaftslehre stark wechselte.

Die Grundsitze, nach denen die Frachtbildung in den einzelnen
Kulturstaaten erfolgt, sind das Erzeugnis der geschichtlichen Ent-
wicklung. Das deutsche Giitertarifsystem, wie es im Jahre 1877
eingerichtet wurde, falte in diesem Sinne nur die aus der Friih-
zeit der Eisenbahnen iiberkommenen Ergebnisse auf tarifarischem
Gebiete zusammen: es stellte sich bekanntlich als eine wohldurch-
dachte Verbindung zwischen dem , Kostenprinzip“ und dem ,, Wert-
prinzip® dar. Der AufriB des Tarifs, das Tarifschema, mit seinen
Unterscheidungen von ,Stiickgut“ und ,Wagenladungsgut“, von
nEilgut® und ,Frachtgut“ kniipft daran an, daB sich aus dem Grade
der Beanspruchung der Transportgefile und aus dem MaB der
Transportbeschleunigung Kostenunterschiede ergeben, die in der
Tarifgestaltung zum Ausdruck gelangen miissen; die Zuteilung der
Giiter in die verschieden hoch normierten Wagenladungsklassen,
ihre Klassifikation?), hat dagegen darin ihre Ursache, daB die
»Leistungsfihigkeit“ der Befrachter und folglich auch die Fihig-

1) Vgl. zur Giiterklassifikation den Deutschen Eisenbahn-Giiter-
tarif, Teil I, Abt. B.
v.Beckerath, Seehafenpolitik, 1
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keit der Giiter, Beforderungskosten zu ,tragen*, verschieden genug
ist, eine Abstufung der Beférderungspreise daran anzukniipfen?).

In Hinsicht auf den schematischen Aufbau des Tarifs und die
Giiterklassifikation herrscht bei allen deutschen Bahnen volle
Ubereinstimmung. Die ,formale“ Tarifgleichheit ist seit dem Jahre
1877 in Deutschland erreicht. Demgegeniiber bestehen von der
ymateriellen“ Tarifgleichheit, die sich auf die Hohe der Einheits-
sdtze bezieht, noch Abweichungen bei einigen deutschen Bahnen,
die teilweise etwas hohere Einheiten einrechnen?). Die Fortbildung
des deutschen Giitertarifs ist die Aufgabe einheitlicher Tariforgane,
die eine Vertretung sdmtlicher deutschen Eisenbahnverwaltungen
darstellen: der ,Stédndigen Tarifkommission“ (mit dem ,,Ausschufl
der Verkehrsinteressenten) und der ,Generalkonferenzen der
deutschen Eisenbahnverwaltungen®?).

Der deutsche Normaltarif zerfillt in zwei ,Stiickgutklassen
mit je zwei Unterabteilungen und in eine Reihe von ,Wagen-
ladungsklassen“: die Allgemeine Klasse B mit der Nebenklasse A,
(fiir 5-t-Sendungen) und die drei Spezialtarife I, II und III. Die
Klasse' A, ist Nebenklasse fiir die Spezialtarife I und II; dem
Spezialtarif IT fillt die Doppelaufgabe zu, sowohl Hauptklasse als
auch Nebenklasse des Spezialtarifs II1 zu sein. Die Einheitssitze*)

1} Es ist natiirlich nicht unsere Aufgabe, an dieser Stelle in die Tarif-
theorie einzudringen. Zur Erklirung der Tarife im Rahmen einer einheitlichen
Wert- und Preistheorie vgl. vor allen andern E. Sax, Die Verkehrsmittel in
Volks- und Staatswirtschaft Bd. II, S. 404ff. und besonders des Verfassers
Grundlegung der theoretischen Staatswirtschaft, S. 446ff. Zur
Orientierung vgl. auch die bekannten Lehr- und Handbiicher der national-
6konomischen Wissenschaft.

%) Lotz, Verkehrsentwicklung in Deutschland, S. 59, Anm. 1.

%) Vgl. iiber ihre Einrichtung C. Rosenthal, Die Giitertarifpolitik der
Eisenbahnen, Erster Teil, S. 54 ff.

%) Hier sei angemerkt, daB sich die im Normaltarif angegebenen Sitze,
die sich auf eine Entfernungs- und Beférderungseinheit beziehen, némlich auf
das Kilometer und die Tonne, im Verlaufe dieser Arbeit stindig als ,Einheits-
siitze” oder als ,Streckensiitze“ oder ,Einheiten“ bezeichnet werden. Die ,Ab-
fertigungsgebiihr® (s. den Text) bezieht sich stets auf eine Beférderungsmenge
von 100 kg. Wenn es also heiflt: ein Tarif ist auf der ,Grundlage® (oder der
»Basis®) 4,5 112 errichtet, so bedeutet dies: zu der tonnenkilometrischen Ge-
biihr von 4,5 Pf. ist die Abfertigungsgebiihr von M. 1.20 f. d. t. hinzuzurechnen.
Der Transportpreis auf eine Entfernung von 100 km wiirde sich durch Verviel-
faltigung des Einheitssatzes mit der Zahl 100, unter Hinzuzihlung der Abferti-
gungsgebiihr, ergeben. Dieser ,Gesamttransportpreis“ wird als ,Fracht“ oder
nFrachtsatz“ (im Gegensatz zum Streckensatz) bezeichnet.

Die Wirkung eines Tarifs wird im Verlaufe der Arbeit als seine ,verkehrs-
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fiir ,Eilstiickgut“ und ,allgemeines Frachtstiickgut“ sind staffel-
formig gebildet; im iibrigen bestehen innerhalb des Normaltarifs
einheitliche Tarifsitze fiir alle Entfernungen mit der einzigen Aus-
nahme des Spezialtarifs III*). Der Aufbau des deutschen Normal-
tarifs mit den abgestuften Einheiten muB im einzelnen als bekannt
vorausgesetzt werden 2).

Die ,Abfertigungsgebiihren“ sind staffelférmig gebildet: sie
wachsen bei steigenden Entfernungen. In sédmtlichen Wagen-
ladungsklassen betragen sie 12 Pf. bei einer Entfernung von iiber
100 km (in der Klasse B schon bei iiber 40 km). Theoretisch ist
die Abfertigungsgebiihr das Entgelt ,fiir die Abfertigung bei Ver-
sand und Empfang und die Benutzung der dazu dienenden Ein-
richtungen“. Tatsdchlich ist sie schon bei den Privatbahnen zu
einem Mittel der Tarifpolitik geworden, um die im durchgehenden
Verkehr eingerdumten niedrigen Streckensitze einigermalBen wieder
auszugleichen. Somit ist dieser Frachtbestandteil nur geschichtlich
zu erkldren; als ein Widerspruch erscheint heute die ,progressiv
gebildete Abfertigungsgebiihr in Verbindung mit einer ,fallenden
Skala“ von Einheitssitzen (wie etwa beim Eilstiickgut und bei der
allgemeinen Stiickgutklasse)®).

Bei simtlichen deutschen Eisenbahnen wurden im Jahre 1913
im Normaltarif 40,79°/, aller tkm geleistet, dagegen fielen auf die
n,Ausnahmetarife“ 56,44°/,%). Diese haben also eine viel groBere
Verkehrsbedeutung als jener. Auf ihre Bildung wirken im Gegen-
satz zum Normaltarif , wirtschaftliche Besonderheiten“ entscheidend
ein. Die Ausnahmetarife bestimmen das Wesen der , Eisenbahn-
politik“. Infolgedessen konnen hier die deutschen Bundesstaaten
fast nach Belieben schalten; die Einfithrung solcher ErméfBigungen
geschieht auf dem Verwaltungswege, bei den meisten wichtigeren

statistische“ oder ,quantitative“ Bedeutung oder kurz als seine ,, Verkehrsbedeu-
tung“ angesprochen,

1) Dieser hat eine ,durchgerechnete“ Staffel. Der Frachtsatz fiir 102 km
ist deshalb geringer als der fiir 100 km, was den Grundsiitzen einer gerechten
Tarifgestaltung nicht entspricht.

2) Hierzu die iibersichtliche tabellarische Darstellung bei Philippovich,
GrundriB der politischen Okonomie, Bd. II (2), S. 72.

3) Hierzu Wehrmann, Die Verwaltung der Eisenbahnen, 8. 203ff.. Uber
eine rechnungsmifige Vereinfachung des Tarifwesens Voigt, Mathematische
Theorie des Tarifwesens, S. 60 ff.

4) Berechnung auf Grund der Tab. 19 der Statistik der Eisenbahnen
Deutschlands im Jahre 1913.

1*
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Tarifen unter beratender Mitwirkung der ,Eisenbahnbeirite“?),
Heute werden ,allgemein giiltige“ Ausnahmetarife und solche mit
portlicher Gebundenheit“ unterschieden®). Der allgemeine Charakter
der erstgenannten Gruppe &uBert sich darin, daB ihre ausge-
rechneten Frachtsitze in die ,Kilometer-Tariftabelle“ des deutschen
Giitertarifs aufgenommen worden sind3).

Im folgenden soll die Klassifikation von einigen besonders
wichtigen, meist iiberseeischen, Einfuhrgiitern wiedergegeben

werden:
Allgemeine Wagenladungsklasse: Kopale, Dammar, Kupfer, Nickel, Aluminium,
Antimon, Zinn, Kaffee, Schellack, Tabak,
Gerbstoffextrakte, fette Ole, Rohpetroleum,
Schmieréle.
Spezialtarif I: Wolle, Baumwolle, gewohnliche Harze (Aka-
roidharz, Barras, Brauerharz usw.). Schwefel,
Reis, Felle und Haute, Gerbstoffe, Farbholzer.
Spezialtarif II: Manilahanf, Jute, Graphit.
Spezialtarif III: Simtliche Erze (mit Ausnahme des Antimonium
crudum).

Eine besondere Gruppe der Ausnahmetarife, die ,Seehafen-

tarife“, bezieht sich im wesentlichen auf die iiber die Hifen ein-
und ausgefiihrten Giiter. Die Einfuhrtarife stehen im Vorder-
grunde der nachfolgenden Untersuchung. Sie wurzeln in héherem
Grade als die AusfuhrerméBigungen in der eigenartigen Stellung
der deutschen Seehifen gegeniiber dem auslindischen Wettbewerb:
sie bilden vor allem den charakteristischen Inhalt der , Seehafen-
.politik der deutschen Eisenbahnen“. Doch ehe wir diesen Tat-
sachen n#hertreten, soll die Stellung der einheimischen Hafen in
der Rohstoffversorgung — die zu den Einfuhrtarifen in naher
Beziehung steht — fiir sich beschrieben werden.

1) Uber diese Hackert, Die Beirite fiir besondere Gebiete der Staats.
tatigkeit (Erginzungsheft IV der Ztschr. f. d. ges. Staatswesen, S. 56ff.) und
v.d. Leyen, Die Vertretung der wirtschaftlichen lnteressen bei den Eisen-
bahnen (Schmollers Jahrb. Jahrg. 1888, S. 1071 £.).

?) Herrmann, Art. ,Eisenbahntarifwesen® im Hdwb. d. Staatsw.

8) Vgl.den Deutschen Eisenbahngiitertarif, Teil IT, Heft C, Teilheft
C,. Es handelt sich um fiinf Tarife. Sie beziehen sich auf Holz des Spezial-
tarifs II (A. T. 1.), Rohstoffe wie Erde, Kies, Sand, Brennstoffe von den Er-
zeugungsplitzen usw. (A. T. 2), Kali (A. T. 3), Diingekalk (A. T. 4) Wegebau-
stoffe (A. T. 5).



Erstes Kapitel

Die Rohstoffversorgung, der Rohstoffhandel und die
Einfuhrhiifen.

1. Deutschlands ,,Abhéngigkeit“ von fremden Rohstoffen im
Frieden und Kriege. 2. Statistische Erfassung dieser ,Abhingig-
keit“. 3. Erste Form der ,Abhingigkeit“: Das Angewiesensein
auf fremde Rohstoffproduktionsgebiete. 4. Zweite Form der ,Ab-
hingigkeit“: Das Angewiesensein auf fremde Markte. 5. Dritte
Form der ,Abhingigkeit“: Das Angewiesensein auf fremde Ein-
fuhrhéfen. 6. ,Marktgut“ und ,Speditionsgut“; Transportkosten
und Transportwege. 7. Das kilometrische Vorzugsgebiet Ant-
werpens, Rotterdams, Bremens und Hamburgs; das Seehafengebiet.

1. Das Deutsche Reich befindet sich in seiner Versorgung mif
Rohstoffen?) in einer vielfach verursachten ,Abhingigkeit“ von
seinen europidischen Nachbarstaaten und von iiberseeischen Er-

1) Unter einen Rohstoff wird wissenschaftlich jeder im Wege der Ur-
produktion gewonnene Stoff verstanden, der die Unterlage zur Herstellung von
Produktiv- und Konsumtivgiitern abgeben kann. In diesem Sinne sind Kohle
und Erze Rohstoffe. Wenn man den Aufbau der Produktionsstufen nach
C. Mengers Vorgang (Grundsidtze der Volkswirtschaftslehre 1871, S. 7 ff.) als
»Ordnungen® bezeichnet, so wiren die Rohstoffe streng genommen die stoff-
lichen Produktivgiiter (zu denen der Grund und Boden, Arbeitsleistungen usw.
nicht gerechnet werden) entferntester Ordnung, im ausgesprochenen Gegensatz
zu den Giitern der ersten Ordnung, die unmittelbar in einen ursiéchlichen Zu-
sammenhang mit der Befriedigung menschlicher Bediirfnisse gesetzt werdenkonnen.

Der Sprachgebrauch des téglichen Lebens ist weniger genau. Man be-
zeichnet dort als Rohstoffe u. a. jedes Gut, auf das sich ein Produktionsprozel3
der n#chsthoheren Stufe aufbaut; so wird das Roheisen der Rohstoff der
Stahl-, der Stahl wiederum der Rohstoff der Drahterzeugung genannt usf.
Spricht man von einer Abhingigkeit Deutschlands in der Versorgung mit Roh-
stoffen, dann hat man in dieser besonderen Ideenverbindung solche Rohstoffe
im Auge, die entweder gar nicht oder doch nicht in ausreichendem MaBe im
Inlande gewonnen werden. Die amtliche Definition bezeichnete z. B. solche
Stoffe als Kriegsrohstoffe, ,die der Landesverteidigung dienen und die nicht
dauernd oder ausreichend im Inlande gewonnen werden konnen® (vgl.
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zeugungsgebieten. Diese Abhingigkeit wurde wihrend des Welt-
krieges iiberall deutlich empfunden. Doch indem Deutschland
vom iiberseeischen und teilweise vom festlindischen Verkehr ab-

Rathenau, Deutschlands Rohstoffversorgung, S. 14). Der Grad der Abhingig-
keit wird durch die vorhandenen Liger, die Ersatzfihigkeit und durch die
Zweckbestimmung des Rohstoffes niher umgrenzt.

Versucht man, gemifl der oben gegebenen Begriffsbestimmung die Giiter
fir die praktische Anwendung nach Ordnungen zu klassifizieren, so st68t man
sehr bald auf Hindernisse. Es zeigt sich, daB ein und dasselbe Gut sowohl!
ein Gut erster Ordnung als ein Gut entferntester Ordnung sein kann: Riibol
z. B. dient als Speise6l einerseits unmittelbar der menschlichen Erndhrung,
anderseits bildet es ein mdgliches Produktivgut der Seifenfabrikation.

Auch fiir die Bediirfnisse der folgenden Untersuchung konnte die strenge
Begriffsbestimmung des Rohstoffes, wie sie oben gegeben wurde, nicht bei-
behalten werden. Es war vielmehr notwendig, alle die Giiter als Rohstoffe in
den Kreis der Beobachtung einzubeziehen, die in der Handelsstatistik als
solche erscheinen. Kupfer z. B. wire in dem Sinne der Definition kein Roh-
stoff. Da aber Deutschland seinen Kupferbedarf in der Form des elektro-
Iytischen Kupfers und nicht in der Form von Kupfererz vom Auslande be-
zieht, so ist fiir die deutsche Volkswirtschaft das Kupfer tatsichlich das Pro-
duktivgut entferntester Ordnung: der eigentliche Rohstoff. Von dieser Freiheit,
den Rohstoffbegriff entsprechend den gegebenen Verhéltnissen der eigenen
Volkswirtschaft zu biegen, wird auch sonst im Laufe der Untersuchung Ge-
brauch gemacht. Im Grunde geschieht damit nichts anders, als was stindig
in der Alltagssprache vor sich geht. Die Bezeichnung,,Rohstoff wird gemdB
den gegebenen Verhiltnissen einer Wirtschaftseinheit — mag diese nun der
industrielle Betrieb oder der gemeinwirtschaftliche Verband sein — auf die in
dieser Einheit als Giiter entferntester Ordnung gegebenen Rohstoffe angewendet.
(In der Weberei wird das Garn, in der Spinnerei die Wolle oder Baumwolle
als ,,Rohstoff“ bezeichnet.)

Der Rohstoffbegriff hat in neuerer Zeit durch die Altmaterialverwertung
eine Ausweitung erfahren. Wenn abgeniitzte Fertigfabrikate als Rohstoffe be-
zeichnet werden, so geschieht dies insofern mit Recht, als die in ihnen ent-
haltenen verwertbaren Rohstoffbestandteile, nachdem sie von den Fertigfabri-
katen abgeschieden sind, wiederum die Unterlage neuer Produktionsprozesse
abgeben sollen. Ein Beispiel ist die Zinngewinnung aus alten Blechgeschirren.

DaB auch Nahrungsmittel wie Reis, Getreide, Kaffee, Tabak und pflanz-
liche Ole mit behandelt sind, rechtfertigt sich auBer durch ihren starken
Einfuhrbedarf theoretisch dadurch, daB diese Giiter sich als Rohstoffe der
Nahrungsmittelindustrien und der Industrie der Fette und Ole darstellen. Sie
treten iibrigens hinter den iiberseeischen industriellen Rohstoffen im engeren
Sinne im Verlaufe der Untersuchung zuriick. Zu diesen letzteren werden vor-
zugsweise solche Rohstoffe gerechnet, die den in der deutschen Berufs-
statistik unter den Rubriken V, VI, VIII, IX und XI aufgefiihrten Industrien
als stoffliche Produktionsunterlage dienen. Vgl. die Statistik desDeutschen
Reichs, Bd. 211, S. 70ff. Dazu gehoren z. B.: Baumwolle, Wolle, Metalle,
Hiéute, Harze, Kautschuk, Gerbstoffe, hochwertige Erze. Herkommlicher Weise
werden diese Rohstoffe als ,,iiberseeische angesprochen. Wie dieser Zusatz
zu verstehen ist, erkldrt sich von selbst. An diese Rohstoffe wird immer dann
gedacht, wenn von Rohstoffen schlechthin die Rede ist.
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geschnitten wurde, zeigte es sich, welcher Art sie im Grunde war,
Sie reichte nicht aus, Deutschlands politischen Bestand zu zer-
storen. Das Angewiesensein auf fremde Erzeugungsgebiete hatte
im Kriege zur Folge, daB die Industrie ,umgestellt“, Betriebe
Hstillgelegt und Ersatzstoffe ,herangezogen® wurden. Infolge
der Abhingigkeit im Frieden tauchte im Kriege das ,Rohstoff-
problem“ auf, durch dessen Losung sich die iiber der Volkswirt-
schaft schwebende Gefahr der Erstarrung beseitigen lie8,

Einer Zeit, fiir die die Folgewirkungen aus der Rohstofi-
abhingigkeit zu einem Lebensproblem wurden, mufBte sich mit
besonderer Stirke die Frage aufdringen, wie sich der die iiber-
seeischen Rohstoffe vermittelnde volkswirtschaftliche Vorgang in
friedlichen Zeiten abgespielt hatte. Bei dem Vertrauen, das jeder-
mann dem hemmungslosen Ablauf des wirtschaftlichen Triebwerks
entgegenbrachte, war vor dem Kriege dieser Kreis von Fragen
verhédltniBméBig wenig beachtet worden: denn niemand hatte im
Grunde das BewufBtsein, sich in dieser Hinsicht in irgendeiner
Abhéngigkeit zu befinden.

In normalen Zeiten vollzog sich die Hereinnahme von Roh-
stoffen Zug um Zug gegen die Hergabe von Halb- und Fertig-
erzeugnissen. Diese beiden Vorginge bildeten den Inhalt der
weltwirtschaftlichen Tauschbeziehungen. Keiner der Vertrag-
schlieBenden hatte dabei die Empfindung, fiir die empfangene
Ware vom Auslande abhingig zu sein, solange er selber Gegen-
werte auf den Weltmarkt brachte. Erst der Versuch einer der
beiden Parteien, sich wirtschaftlich auf eigene Fiie zu stellen,
etwa die geforderten Rohstoffe selber zu verarbeiten, um so von
der auslindischen Fabrikatenzufuhr unabhingig zu werden, hitte
nach MaBgabe der wirtschaftlichen Schidigung eines der beiden
Teile den Grad seiner wirtschaftlichen Abh#ngigkeit enthiillt.
Dieser wiirde dann in handelspolitischen Zugestindnissen einen
sichtbaren Ausdruck gefunden haben.

Wenn man in friedlichen Zeiten von einer Abhéngigkeit im
Rohstoffbezuge sprach, hatte man — den Ausdruck richtig an-
gewendet — nur gewisse Zwischenglieder im Auge, die sich ver-
teuernd in die Bewegung der Rohstoffe vom Erzeugungslande zum
Absatzmarkte eindringten und sich aus bestimmten Griinden wirt-
schaftlicher oder wirtschaftspolitischer Natur nicht beseitigen
lieBen.
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Wenn wir dariiber hinaus in dieser Arbeit die Rohstoffpro-
duktion und simtliche Bezugsformen auf die in ihnen enthaltenen
fremden Elemente hin untersuchen und hieraus zur Feststellung
gewisser ,Abhidngigkeiten“ gelangen, so geschieht dies in Riick-
sicht darauf, daf sich an diese Tatsachen eine Deutschland feind-
liche Rohstoffpolitik in Zukunft ankniipfen lieBe: daBl in ihnen
mithin die Keime kiinftiger Abhdngigkeiten enthalten sind. Die
Untersuchung zieht dabei nur die ,effektive Warenabhingigkeit,
d. h. die Abhiingigkeit in bezug auf die Warenbewegung selber,
in den Kreis der Beobachtung ein; sie 146t solche Abhéngigkeiten,
die sich vor dem Kriege etwa aus der Beanspruchung fremden
Kredits, aus der Herrschaft einer auslindischen Wiahrung, aus
der Seeversicherung usw. ergeben haben mdgen, ganz beiseite.

Die fiir jede Abhandlung iiber die kiinftige Rohstoffver-
sorgung wichtigste Frage ist, inwieweit die Verhiltnisse vor dem
Kriege mit denen nach dem Kriege vergleichbar sein werden.
Es handelt sich letzten Endes darum, inwiefern die wahrend des
Krieges gefundenen neuen Produktionsmethoden in die kommenden
Friedenszeiten praktisch hinliberwirken konnen. DaB hier ein
Problem vorliegt, leuchtet ein; denn dafl die Rohstofffrage fiir die
Kriegswirtschaft gelost ist, beweist noch lange nicht, daB diese
Losungen auf die Friedenswirtschaft anwendbar sein werden.

Solange fiir die Erprobung der neuen Methoden nur der wett-
bewerbslos beherrschte binnenlindische Markt in Betracht kommt,
1aBt sich ‘eine endgiiltige Antwort i{iberhaupt nicht geben. Erst
die Feuerprobe auf dem der Konkurrenz schrankenlos gedfineten
Weltmarkte wird in letzter Instanz dariiber entscheiden, in welchem
Umfang das unter dem Zwange einer ganz einzigartigen Lage
Geschaffene als dauerndes Aktivum der deutschen Volkswirtschaft
gutgeschrieben werden kann. Nur die wichtigsten Eigenschaften,
die der Kriegstechnik innewohnen miissen, um diese Probe zu
bestehen und somit eine Unabhingigkeit groBeren Stils vom aus-
landischen Rohstoffbezuge aus den einzigartigen Kriegsverhiltnissen
in die dauernde Friedenswirtschaft zu iibertragen, kénnen heute
schon in ihren Umrissen angedeutet werden.

Hierzu ist es notwendig, weiter auszuholen. Die Frage der
Rohstoffdeckung, vor die sich das Deutsche Reich schon wenige
Monate nach dem Ausbruch des Krieges gestellt sah, mullte eine
verschiedene Beantwortung finden, je nachdem die in mehr oder
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weniger groem AusmaBe fehlenden Rohstoffe auch innerhalb der
Landesgrenzen in nennenswertem Umfang gewonnen wurden, oder
der Bedarf der einheimischen Industrie ausschlieBlich oder doch
fast ganz auf auslindische Beziige angewiesen war. In dem einen
Falle muBte die Erzeugung vermehrt werden, wie dies mit Erfolg
z. B. bei Bleierz, Zinkerz, Mangan usw. geschehen ist; in dem
anderen, wo der vorhandene Vorrat, sofern er nicht durch be-
schlagnahmte Rohstoffe und Halbfabrikate in den besetzten Ge-
bieten erginzt werden konnte, schlechthin unvermehrbar war,
waren die gegebenen Bestinde einer planmifBig geleiteten Be-
wirtschaftung zu unterwerfen.

Das Ziel dieser rationellen Bewirtschaftung war, unter An-
wendung groBtmoglicher Sparsamkeit ‘den gegebenen Vorrat auf
solche industriellen Lieferungen zu verteilen, die mittelbar oder
unmittelbar der Landesverteidigung dienten. Dadurch wurde die
Rohstoffentnahme fiir Auftrige mit kriegsfremder Zweckbestimmung
stark eingeschrinkt. Diese Unterbindung der altgewohnten Roh-
stofiquellen nétigte nun die deutsche Industrie dazu, einerseits
den Auswertungsgrad der fiir die Kriegsdauer unerreichbaren Roh-
stoffe zu steigern, anderseits an ihre Stelle in steigendem Mafe
imInlande gewonnene Ersatzstoffe und gleichzeitig neue Produktions-
methoden 'treten zu lassen, wihrend fiir die Zwecke der spezi-
fischen Kriegsindustrie die als stille Reserven in der Volkswirtschaft
ruhenden Vorrite an Altmaterial und ,rohstoffthaltigen* Gebrauchs-
gegenstinden nach und nach freigemacht wurden. In zeitlicher
Abfolge wird man sich die Dinge etwa so vorstellen kénnen, daf3
zunéchst die Industrie mit kriegsfremder Zweckbestimmung mehr
und mehr Ersatzstoffe in ihrem Erzeugungsvorgang verwertete und
neue Herstellungsmethoden bei sich einfiihrte, bis bei zunehmender
Aufzehrung der Bestinde die eigentliche Kriegsindustrie diese Er-
fahrungen aufnahm. Natiirlich handelt es sich hier um einen sehr
verwickelten ProzeB, der sich im Grunde iiberhaupt nicht in ein
schematisches Nacheinander von Vorgingen auflosen 1iBt.

Zweifellos hat die deutsche Industrie in der Entdeckung der
Ersatzstoffe, in der Wiederverwertung von Altmaterial, mit einem
Worte in der Einfiihrung einer spezifischen Kriegstechnik, eine
ungemeine Findigkeit an den Tag gelegt. Im Maschinenbau und
in der Elektrotechnik traten Eisen und Zink an die Stelle von
Kupfer, Messing und Bronze. Die fliissigen Brennstoffe und
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Schmieréle, die zeitweise unerreichbar waren, lieBen sich in weitem
Umfang durch Erzeugnisse der Teerdestillation ersetzen. Der
Mangel an Kautschuk, dessen viertgroSter Verbraucher Deutsch-
land vor dem Kriege gewesen war, wurde durch die Wiederver-
wertung der Abfille unter Zuhilfenahme  geringer Mengen von
Rohgummi ausgeglichen. Auf dem gleichen Grundsatze beruhte
die Umstellung in der Textilindustrie; nur trat hier noch die
Verspinnung einheimischer Pflanzenfasern hinzu, die bisher bei
der reichlichen Zufuhr ausldndischer Spinnstoffe unbeachtet ge-
blieben waren. Alle auf Chile-Salpeter irgendwie aufgebauten
Produktionsprozesse endlich wurden durch die Gewinnung des
Stickstoffs aus der Luft auf eine neue Rohstoffbasis gestellt.

Nicht alle diese Methoden waren vor dem Kriege unbekannt
gewesen. Sie waren zu gutem Teil schon durch die Theorie klar-
gestellt und von der Praxis vereinzelt angewendet. Aber erst
der Krieg schuf die Voraussetzungen dafiir, ihr Anwendungs-
bereich ungeahnt zu erweitern. Diese Voraussetzungen waren in
den elementaren Unterschieden der Kriegs- und Friedenswirtschaft
gegeben.

Der Krieg, der den Bestand des ganzen Staates aufs Spiel
setzt, durchbricht die festen Schranken des Gesetzes der Wirt-
schaftlichkeit, die Preise den geringstmoglichen Kosten an-
zundhern. Ist ein Gegenstand zur Landesverteidigung nétig,
dann mufl er herbeigeschafft werden, gleichviel zu welchen
Kosten. Der Vorgang laBt sich sinngem&B auf solche Dinge
iibertragen, die zur Aufrechterhaltung des volkswirtschaft-
lichen Gebédudes, aus dem der Krieg die Krifte zu seiner Fort-
setzung zieht, unbedingt erforderlich sind. Der durch den Krieg
gestiegene Preis des Endproduktes wirkt zuriick auf die Kosten
des Herstellungsverfahrens. Eine Erzeugungsmethode, die im
Frieden unwirtschaftlich gewesen wire, Léhne, an die in normalen
Zeiten niemand gedacht hitte, kénnen gewinnbringend in die
Selbstkostenrechnung des Produzenten eingestellt werden. Der
Preis seines Erzeugnisses wird die aufgebrachten Kosten reichlich
lohnen! Aber das im Krieg durchbrochene Gesetz der Wirtschaft-
lichkeit tritt im Frieden wieder in seine Rechte ein. Sollte eine
Produktionsmethode nur der zeitweisen Ausschaltung des Ge-
setzes der Wirtschaftlichkeit ihre Entstehung verdankt haben,
dann wird sie nach Beendigung des Krieges bei dem wieder



Die Rohstofiversorgung, der Rohstoffhandel und die Einfuhrhifen. 11

auftretenden Wettbewerb bald das Feld rdumen miissen. Und
weiter! Nur diejenige Ersatzmethode wird sich im Frieden halten
konnen, die die frithere Warenqualitit sichert, durch die sich
das Erzeugnis ehemals seine Stellung auf dem Weltmarkte erobert
hatte. Jeder Ersatzstoff, der die innere Beschaffenheit der Ware
vermindert, vermindert gleichzeitig die Exportfahigkeit der
deutschen Industrie und gefihrdet dariiber hinaus sogar ihren
Absatz auf dem inneren Markte.

Treffend ist im Hinblick auf diese beiden Tatsachen in einer
Sitzung des Mannheimer Bezirksvereins deutscher Ingenieure aus-
gefithrt worden, daB ,Wirtschaftlichkeit und Wirkungsgrad® bei
den Ersatzstoffen gegeniiber der Kriegsnotwendigkeit in den
Hintergrund treten miillten, wogegen sie im Frieden wieder ihre
alte Stellung einnehmen wiirden?).

2. Niemand kann leugnen, daBl nach dem Kriege eine lange
Zeit verflieBen muB, ehe die deutsche Industrie wieder die Pro-
duktionsziffern des letzten Friedensjahres 1913 erreicht haben
wird. Die zu erwartende AbschlieBung von friiheren Absatz-
gebieten, Valutaschwierigkeiten, Rohstoff- und Schiffsraummangel,
endlich das Fehlen geeigneter Arbeitskrifte werden die Industrie
allenthalben zu freiwilligen und aufgezwungenen Einschrinkungen
notigen, deren Bann sich nur allmahlich lockern kann. Wenn
demnach einerseits noch fiir lingere Zeit mit einem quanti-
tativen Riickgang im iiberseeischen Rohstoffbedarf zu rechnen ist,
so ist auf der anderen Seite anzunehmen, daB3 sich das Verhiltnis
im Verbrauch einheimischer und auslindischer Rohstoffe zu ein-
ander, wie es vor dem Kriege bestanden hat, in seinen hervor-

1) Aus dem reichen, hauptsichlich allerdings fiir den Techniker wichtigen
Material, das auf diesen Sitzungen zutage gefirdert ist, sei nur folgende Mit-
teilung des Herrn Kaufmann hervorgehoben: ,JIch glaube nicht, daB man
sich bei Ortsnetzen und sonstigen groBeren Querschnitten auf die Dauer mit
Eigen behelfen kann. Man wird jedenfalls einen groBeren Teil der Anlagen
nachher wieder entfernen miissen, und da mochte ich darauf aufmerksam
machen, daf Eisenleitungen, die einigermaBen betriebssicher angelegt werden
sollen, ungeheuere Unkosten bereiten. Es handelt sich nicht allein um die
Kosten der Drihte an sich, sondern um die Kosten der iibrigen Anlagen, und
ein eisernes Ortsnetz, das auch wirtschaftlich sein soll, wird wesentlich teurer
werden, als ein solches aus Kupfer. Wahrscheinlich will man es doch auch
nachher nicht ohne weiteres wieder zum alten Eisen werfen; aber dazu wird
man sicher kommen, denn die Wirtschaftlichkeit wird zu gering sein, als daf
man sich auf die Dauer damit abfinden konnte.“ Vgl. die Zeitschr. d. Ver.
Deutscher Ingenieure, Jahrg. 1915, S. 568.
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stechenden Eigenheiten viel rascher wieder herstellen wird. Dieser
Satz gilt nicht ohne erhebliche Einschrinkung. Denn daB eine
teilweise Ersetzung iiberseeischer Rohstoffe und eine verhiltnis-
mifig stirkere Heranziehung heimischer Quellen moglich ist, 148t
sich trotz der geduflerten Bedenken nicht leugnen, freilich eben-
sowenig zahlenmifBig abschitzen. Ubrigens hat dieser Vorgang
seine Grenze. Denn mit ihm ist eine schnellere Erschopfung der
von der Natur gegebenen Vorrdte verbunden, die volkswirtschaft-
lich nicht erwiinscht ist. Dafl bei solchen Rohstoffen, die auch
im Inlande gewonnen werden, durch Einschrinkung einer etwaigen
Ausfuhr auf eine Verringerung der iiberseeischen Zufuhr hingewirkt
werden kann, wird noch an einem Beispiele zu zeigen sein.

Ist es nun richtig, dafl sich die zugefiihrten Mengen vor-
wiegend nach ihrer absoluten Grofle dndern, wihrend sie in ihrem
Verbrauchsverhéltnis zu den im Inlande gewonnenen Rohstoffen
wenigstens in den Grundlinien gleich bleiben, dann kann die Ein-
fuhr- und Verbrauchsstatistik der Zeit vor dem Kriege mit der
nétigen Vorsicht als hinreichend genaue Unterlage fiir die grund-
sitzliche Erkenntnis der kiinftigen Gestaltung herangezogen werden.

Um die aus dem iiberseeischen Bezuge sich ergebende wirt-
gchaftliche Abhéngigkeit vom Auslande statistisch zu erfassen,
bieten sich drei Moglichkeiten dar. Einmal kann der Verbrauch
der Industrie selbst zahlenmifBig erfaBt werden. Hierzu geben die
vom Reichsamte des Innern veranstalteten Produktionserhebungen
die notwendigen Daten an die Hand'). Diese Erhebungen, so
wichtig sie waren, haben fiir unsere Untersuchung eine geringe
Bedeutung. Denn wihrend sie den Verbrauch getrennt nach
den einzelnen Industriezweigen zu ermitteln suchten, kommt es
uns auf die Feststellung der verbrauchten Gesamtmengen an. Das
ist etwas anders; denn zahlreiche Rohstoffe konnen die Unter-
lage nicht blo8 fiir einen, sondern fiir mehrere Industriezweige
abgeben.

Schon bessere Dienste leisten fiir unsere Zwecke die Privat-
statistiken, unter denen der Metallhandel mit den regelmiBigen
Veroffentlichungen der Frankfurter Metallgesellschaft iiber Kupfer,
Blei, Zink und Zinn und der Firma Aron Hirsch & Sohn in
Halberstadt iiber Kupfer hervorragen. Diese Statistiken enthalten

1) Uber diese Conrad, Statistik, Zweiter Teil (II), S. 56 f.
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genaue Zahlenangaben iiber den Jahresverbrauch eines jeden ein-
zelnen Metalles. Fiir die Feststellung der wirtschaftlichen Ab-
hingigkeit sind sie deshalb von besonderer Bedeutung, weil sie
nicht bloB den unmittelbaren Verbrauch an auslindischen Metallen
nachweisen, sondern auch den Konsum an eingefiihrten metall-
haltigen FErzen, Altmaterialien usw. beriicksichtigen. Zur rich-
tigen Beurteilung dieser Rohstoffquellen ist ihr Metallinhalt jeweils
fachkundig abgeschétzt worden. Auf diese Privatstatistiken werden
wir im Laufe der Untersuchungen mehrfach zuriickgreifen. Leider
konnen wir ihnen fiir andere Rohstoffe kaum ebenbiirtiges an die
Seite setzen.

Die Abhéngigkeit kann endlich mit Hilfe der Einfuhrstatistik
ermittelt werden. Auf den ersten Blick wird dieses Verfahren
als das primitivste erscheinen, und es hat wegen der in diesen
Zahlen enthaltenen spiter aus dem Spezialhandel wieder aus-
geschiedenen Mengen fiir die Ermittlung der Abhéngigkeit der
Industrie von fremden Rohstoffen tatsichlich nur geringen Wert.

Aber die Sache gewinnt ein anderes Aussehen, sofern die
Rohstoffzufubr in ihrer Bedeutung fiir die volkswirtschaftliche
Einkommensbildung erfaf8t werden soll. Daf ein Rohstoff seinen
volkswirtséhaftlichen Zweck schon erfiillt, wenn er durch die In-
dustrie zu einem -Halb- oder Ganzfabrikat ,veredelt wird, ist
unrichtig; vielmehr entstehen durch den Handel von Volk zu
Volk fiir die Gesamtheit der daran beteiligten Glieder mannig-
fache Gewinne. Um nur das Wichtigste zu nennen: es ergeben
sich Frachtgewinne fiir den Reeder und die Eisenbahn, Zwischen-
gewinne fiir den Einfuhrhindler und Spediteur und endlich Hafen-
gebiihren.

Die Gesamtheit der aus dem Auslande bezogenen Rohstoffe
stellt sich als ein Objekt dar, aus dem sich fiir das Volkseinkom-
men sowohl Fabrikations- als auch Handels- und Verkehrsgewinne
ergeben, und es ist somit mdoglich, den Umfang der Abhingigkeit
der heimischen Volkswirtschaft durch die Zahlen der Einfuhr-
statistik zu beleuchten?).

1) Um die Abhingigkeit des Volkseinkommens von der Zufuhr fremder
Rohstoffe umfassend wiederzugeben, wire les eigentlich notwendig, auch die
unmittelbar durchgefiihrten Waren zu beriicksichtigen, aus denen sich Fracht-
gewinne ergeben. Allein wegen seiner geographischen Lage hat Deutschland
in dieser Beziehung fiir einen Teil des Festlandes natiirliche Vorteile, so da
von einer Abhiingigkeit seinerseits nicht gesprochen werden kann. Dagegen
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Das Wertverhiltnis der im Spezialhandel eingefijhrten Roh-
stoffe zueinander ergibt sich im einzelnen aus folgender Ubersicht:

Warengattungen nach dem Einfuhrwert Wert in Mil-

des Jahres 1913 geordnet lionen Mark
Baumwolle, roh . . . . . . . . . . ... .00 0 .. 607,1
Schafwolle, roh . . . .« . « . . . . ¢ . .. o000 412,7
Kupfer, roh . . . . . . .. ... . . ... e e e e e e 335,3
Rinds- und Biiffelhdute . . . . . . . . . .. .. .0 ., 321,7
Felle zu Pelzwerk . . . . . . . . . . . .. e e e e 187,8
Kautschuk, Guttapercha, Balata . . . . . . . . . . . .. 146,8
Kalbfelle . . . . . . . .. ... ... .... . .. 94,7
dJute, roh und Jutewerg . . . . . .. ... 0oL L. 94,0
Lama-, Schaf-, Ziegen- und Zickelfelle. . . . . . . . . .. 72,6
Erdol, gereinigt . . . . . . .. .. 00000000 . 69,9
Wolle, gekdmmt . . . . . . . . ... ... 000 61,4
Zinn, roh; Bruchzion . . . . . . . . . .. .. ... .. 58,2
Flachs, roh, gebrochen, geschwungen . . . . . . . . . . . 57,6
Schmierdle, mineralische . . . . . . . . . . .. . . ... 458

Harze (Terpentmharze Kauri und andere Kopale, andere Hart-
harze, Weich- und Gummiharze, Akazien-, Akajou-, Kirsch-,

Kutera-, Bassoragummi) . . . . . . . . . . . ... . 45,7
Zinnerze (Zinnstein USW.) o v v e e e e e e e e e e 42,1
Bleierze . . . . . .« ¢ 0 e e e e e e e e e e e e e e 36,2
Rohbenzin . . . . . . . . . . . .. c e 35,9
Hanf . . . . . ¢ ¢« v o v vt e s e e e e e e e e e e e 35,6

Gerbrinde (auBer Eichen- und Nadelholznnde), Quebracho- und
anderes Hartholz in Blocken, Gerbstoffe (auBer Gerbholz-

rinden); Katechu; Kino . . . . . . . . . ... ... 27,2
Aluminium, roh, in Platten; Bruchaluminium . . . . . .. 24.5
Chrom-, Kadmium, Wolfram . . . . . . . . . . . . . .. 19,3
Nickelmetall, roh; Bruchnickel; Nlckelmunzen ....... 11,3
Wolframerze . . . v v v v v o o v v et e e e e e e e 10,6
Graphit. . . . . . . .0 0o oo e e e e 9,3
Antimon, roh oder als Bruch . . . . . . . . . . .. ... 2,0
Uran-, Vitriol, Molybdén- und andere Erze . . . . . . . . 1,8
Chromerz . . . . . . . v v v v v o v e e e e e e e 1,2

wire es zum mindesten theoretisch denkbar, daB sich das Ausland vom deut-
schen Zwischenhandel in iiberseeischen Rohstoffen bis zu einem gewissen
Grade frei machte. Inwieweit bei den unmittelbar durchgefiihrten Waren
nicht nur Fracht- sondern auch Handelsgewinne irgendwelcher Art entstehen,
ist nicht zu bestimmen.

Die Aufstellung der im Text folgenden Ubersicht erfolgte nach zwei Ge-
gichtspunkten: nach der Wichtigkeit der Rohstoffe fiir den Bestand der Volks-
wirtschaft im Kriege und Frieden und nach dem Grade der durch die mangelnde
Eigenerzeugung des Inlandes verursachten Abhingigkeit vom Auslande. Da-
durch erklirt es sich z. B., daB Zinkerze, in denen Deutschland den Verbrauch
aus dem Inlande zu decken imstande wiire, nicht genannt sind, wihrend Blei-
erze, bei denen die Dinge anders jliegen, angefiihrt sind. Man konnte vor
dem Kriege den Anteil des aus auslindischen Bleierzen gewonnenen Bleis und
des Einfuhriiberschusses des in natura eingefiihrten Bleis am Verbrauche Deutsch-
lands auf etwa 65—709/, beziffern.
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Einen wie lebhaften Eindruck diese Statistik auch von dem
Umfang und der Bedeutung der Rohstoffzufuhren erwecken mag,
go ist sie doch fiir unsere Zwecke mit manchen Fehlern behaftet,
die ihren Wert verringern.

Einmal enthalten die Ziffern des Spezialhandels die von
Niederlagen in den freien Verkehr gebrachten Waren, dagegen
erstrecken sie sich nicht auf die Einfuhr auf Niederlagen und
enthalten somit nicht die fAusfuhr von diesen ins Zollausland,
an welcher der inlindische Handel mit Gewinnen beteiligt ist.
Bei den iiberseeischen industriellen Rohstoffen im engern Sinne
spielte diese Ausfuhr fiir Textilrohstoffe (Baumwolle und Jute),
hochwertige Erze und Mineraldle eine betrdchtliche Rolle. Die
Ziffern sind also teilweise zu klein. Zieht man aus ihnen Schliisse
fiir die Zukunft, so stellt sich sogleich ein anderes Bedenken ein.
Der Einfuhr von Hiuten und Fellen z. B. steht eine betrachtliche
Ausfuhr gegeniiber, von der ungewil} ist, ob sie aus der heimi-
schen Hiuteproduktion geschopft ist oder ob es sich um vormals
eingefilhrte Ware handelt. Im ersten Falle wiirde die Einschrin-
kung der Ausfuhr eine Verminderung der Einfuhr und damit
eine Verringerung der Abhéngigkeit der deutschen Industrie be-
wirken. Das ist fiir die Zeit nach dem Kriege wichtig. Beriick-
sichtigt man das Verhéltnis der eigenen Erzeugung zur Ein- und
Ausfuhr, so sind also die obigen Ziffern — abgesehen von der
Frage der Ersatzstoffe und der Einschrinkung der industriellen
Erzeugung — als Grundlage fiir die Zukunft teilweise zu hoch.

Auch daBl die Zahlen nur eine ,voriibergehende“ Geltung
beanspruchen, ohne auf den durchschnittlichen Umfang der Ab-
hingigkeit einen ganz sicheren SchluB8 zuzulassen, ist von Bedeu-
tung. Vergleicht man die Einfuhrziffern eines Rohstoffes mit den
Verbrauchsangaben, so sieht man, daB jene einmal groBer, das
andere Mal kleiner sind als diese. Das Verhéltnis von Einfuhr
und Verbrauch wird durch die Tatsache, daB sich Rohstoffliger
in den Hianden von Industrie und Handel ansammeln, erst ver-
stindlich. Die Privatvorrite entziehen sich vollkommen der 6ffent-
lichen Kenntnis. Die Warenbewegung im Niederlageverkehr 1a8t
gich statistisch erfassen, aber sie stellt nur einen Ausschnitt aus
der Gesamtheit der jeweiligen Vorratsbildung dar. Am néichsten
kime man wohl der Wahrheit, wenn ein Durchschnitt aus den
Einfuhrziffern mehrerer Jahre gebildet wiirde. Doch der Durch-
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schnittsangabe haftet wiederum der Nachteil an, dafl in ihr eine
stetige durch die Ausdehnung der Industrie hervorgerufene Ein-
fuhrsteigerung, die fiir die zukiinftige Entwicklung von mafBgeben-
der Bedeutung sein kann, nicht gehorig zum Ausdruck kommt.

Nur eine scheinbare Erschwerung erfahrt das Problem dadurch,
daB Deutschland auch Halb- und qutigfabrikate einfiihrt, die aus
fremden Rohstoffen hergestellt sind. Neben den Gegenstinden
eines verfeinerten Lebensbedarfs sei an Maschinen, Baumwollen-,
Wollenwaren usw. erinnert. Wiirde die Einfuhr von diesen Giitern
wegfallen, so miiBte Deutschland dafiir die entsprechende Menge
von Rohstoffen einfithren — konnte man folgern. Aber die Dinge
liegen in Wirklichkeit anders. Denn selbst eine Deutschland
feindliche, alle etwa vorhandenen Abhéingigkeiten voll ausnutzende
Handelspolitik wiirde sich nie gegen den deutschen Verbraucher
von Fertigware, sondern durch Entziehung und Erschwerung der
Rohstoffbeziige immer nur gegen den Erzeuger richten.

3. Das erste Erfordernis, um die Richtlinien einer zukiinf-
tigen Rohstoffpolitik ziehen zu konnen, ist die Kenntnis der
fritheren Bezugsquellen und der alten Bezugsformen. Was die
Erzeugungsstitten anlangt, die fiir die Versorgung Deutschlands
mit iiberseeischen Rohstoffen in Betracht kamen, so lagen diese
fast alle auBerhalb der politischen Machtsphire des deutschen
Reichs.

Bei den infolge des Krieges eingetretenen Verschiebungen
und bei der Moglichkeit einer feindlichen Rohstoffpolitik nach
FriedensschluB ist es sehr wohl denkbar, daB8 Verdnderungen
in den Bezugslindern eintreten, die in einem noch zu erliutern-
den Sinne tarifpolitisch zuriickwirken konnten. Jedenfalls werden
diese Verinderungen fiir den unverstindlich bleiben, der nicht
die bisherigen Abhingigkeiten in ihren allgemeinen Umrissen
erfaBt hat.

Sachlich begrenzen wir die Untersuchung zunichst auf solche
Rohstoffe, die nicht von der Landwirtschaft oder den Nahrungs-
mittelindustrien aufgenommen worden sind. Dabei konnten nicht
die zahlreichen kleinen Einfuhrziffern, sondern nur die grofien
beriicksichtigt werden, die klar und scharf hervortreten.

Aber an dieser Stelle mufl nochmals nachdriicklich auf den
nur relativen Charakter dieser Art von Abhingigkeit hingewiesen
werden. Sie war das Gegenstiick einer dhnlichen Abhingigkeit
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auf der Seite der Rohstofferzeugungsgebiete, die ihrerseits sowohl
fir den Absatz und die Preisgestaltung, als auch bei der Beschaf-
fung gewisser Bergwerksprodukte und Fertigfabrikate auf Deutsch-
land angewiesen waren. In den folgenden Ausfiihrungen erscheint
nur die passive Seite der deutschen Handelsbilanz, ihre grofen
Aktivposten wie Kohle, Kali, Farbstoffe usw., und vor allem der
jéhrliche Aktivsaldo der deutschen Zahlungsbilanz, aus dem der
stets sich erneuernde Einfuhriiberschul beglichen wurde, miissen
dabei durch den Leser selbst erginzt werden.

Vier Rohstoffe: Baumwolle, Schafwolle, Kupfer, Rinds- und
Biiffelhdute bilden in der angegebenen Reihenfolge die vier gréBten
Einfuhrwerte, die die deutsche Handelsstatistik ausweist (wenn
zunichst von Weizen und Gerste abgesehen wird). Auf ihre glatte
Zufiihrung baut sich ein sehr grofier Teil der fiir den heimischen
Bedarf und fiir den Export arbeitenden Industrien auf: wie die
Textilindustrie, die Metallverarbeitung, die Industrie der Maschinen,
Instrumente und Apparate und die Lederindustrie.

Im Jahre 1913 vertraten die vier genannten Rohstoffe einen
Gesamteinfuhrwert von 1676,8 Millionen M. =15,6°/, des Gesamt-
wertes der deutschen Einfuhr. Von dieser Riesensumme kam
ein Anteil von 1207,8 Millionen M., also 75,06%/, des Einfuhr-
wertes der vier Rohstoffe, auf Beziige von den Vereinigten Staaten
(Baumwolle und Kupfer) und von solchen Gebieten, die dem
englischen Kolonialreich angehérten (Wolle, Baumwolle, Haute).

. Die Bedeutung des englischen Weltreichs fiir den deutschen
Bedarf tritt noch klarer hervor, wenn die dem Werte nach in
unserer Ubersicht den genannten Rohstoffen zunichst stehenden
tiberseeischen Einfuhrgiiter untersucht werden. Von dem Werte
des zugefiihrten Kautschuks (einschlieBlich Guttapercha, Balata
und Abfille) kamen auf die englischen Kolonien 35,6°/,, Rohjute
wurde ausschlieSlich von Kalkutta aus verschifit; zu dem Gesamt-
bedarf an sonstigen Einfuhrgiitern: wie Zinn und Zinnerzen, Wolf-
ramerzen, Qualititsgraphit, hochwertigen Harzen (z. B. Schellack)
und Gerbstoffen steuerten Indien, Australien und Siidafrika bald
die entscheidenden, bald wichtige ZuschuBmengen bei. Wahrend
Indiens Verzeichnis von Ausfuhrgiitern auergew6hnlich reichhaltig
war, lag bei Australien der Schwerpunkt in den Zufuhren von
Wolle sowie von hochwertizen Erzen (Kupfer-, Blei-, Zink-, Zinn-

und Wolframerzen.)
v. Béckerath, Seehafenpolitik. 2
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Auch Nordamerika war nicht nur als Lieferant von Kupfer
und Baumwolle von Bedeutung. Diese beiden Artikel standen
zwar im Vordergrunde, daneben aber waren die Vereinigten Staaten
mit 75,8/, an dem Einfuhrwerte von Petroleum, mit 43,7°/, 36,3°/,
und 80,1%, an dem der mineralischen Schmierdle, der Felle zur
Pelzbereitung und der Terpentinharze beteiligt. Sie behaupteten
aufBer Kupfer fiir Nickel, ferner fiir Uran-, Vitriol- und Molybdén-
erze auf dem deutschen Markte die Fiihrung. Der Wert des aus
den Vereinigten Staaten im Jahre 1913 eingefiihrten Nickels be-
trug z.B. 64,6°/, des Gesamteinfuhrwertes an diesem Metall. Ebenso
wie von Kupfer, Zink und Blei war Nordamerika der groBite
Weltproduzent von Aluminium. Doch trat hier die Einfuhr nach
Deutschland gegeniiber den Zufuhren aus Frankreich und der
Schweiz zuriick, die zusammen in der europdischen Erzeugung
vor dem Kriege die erste Stelle einnahmen.

Unter den sonstigen iiberseeischen Gebieten, welche die deutsche
Produktion mit Rohstoffen versorgten, hatte Niederlindisch-Indien
eine steigende Wichtigkeit. Sein Anteil am Gesamteinfuhrwert
des Rohzinns stellte sich 1913 auf 44,7°/,, der hochstwertigen
Harze wie Kaurikopal und Dammar auf 40,8°/,, wogegen die Zu-
fuhr von Kautschuk und Guttapercha im Jahre 1913 nur 7,5 des
deutschen Gesamteinfuhrwertes ausmachte, obgleich die Pflanzungen
in Niederlindisch-Indien seit dem ,Rubber Boom“ vom Friih-
jahr 1910 ungeheuer an Ausdehnung gewonnen hatten. Bemerkens-
wert war auch der groBle relative Wertanteil an der Einfuhr von
Schwerbenzin. Dagegen lag der Absatzmarkt des in Niederldndisch-
Indien gewonnenen Leuchtols ausschlieBlich in Asien selber?).

Wihrend das britische Kolonialreich, die Vereinigten Staaten
und Niederlindisch-Indien sich dadurch auszeichneten, daB die
Zufuhr neben den territorial gebundenen Spezialrohstoffen auch
in ihrer Zusammensetzung reich gegliedert war, hoben sich unter
den Yon den siidamerikanischen Staaten nach Deutschland ein-
gefithrten industriellen Rohstoffen einige wenige Standardartikel
scharf heraus. Chile deckte den (nach dem Kriege aus eigener
Erzeugung zu versorgenden) Bedarf an Chilesalpeter, Bolivien
lieferte 84,5°/ des Einfuhrwertes der Zinnerze und Argentinien

Y Mendel, Die internationale Organisation der Petroleumquellen und
des Petrolenmhandels (Weltwirtschaftliches Archiv, Jahrg. 1913, Bd.II, 8. 119).
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geniigte allein dem deutschen Einfuhrbedarf an Quebrachoholz;
aus Brasilien, das bis in den Anfang der 90er Jahre beinahe ein
Weltmonopol in Kautschuk gehabt hatte, kamen im Jahre 1913
31,29/, des Gesamteinfuhrwertes an Rohgummi. Nur die argen-
tinische Zufuhr industrieller Rohstoffe war reicher gegliedert; denn
sie stellte zudem 21,8°/, des Einfuhrwertes an Rohwolle und
hatte den von allen groBten Wertanteil an den Lieferungen von
Rinds- und Biiffelhduten.

Was die Rohstoffeinfuhr aus Europa anlangte, so teilten sich
in die kontinentale Hiuteeinfuhr der Hauptsache nach Osterreich-
Ungarn, RuBlland und Frankreich. Der vom Festland stammende
Import an mineralischen Schmierlen und an Rohbenzin, in denen
im ibrigen auf dem deutschen Markte die Vereinigten Staaten
leitend auftraten, setzte sich vornehmlich zusammen aus russischen,
ruméanischen und Osterreichisch-ungarischen Zufuhren. Auf Oster-
reich-Ungarn fiel im Jahre 1913 der Lowenanteil des festlindischen
Leuchtolimports, wahrend in der Versorgung mit Schwerbenzin
Ruménien und die Donaumonarchie, allerdings in betrdchtlichem
Abstande von Niederldndisch-Indien, einander die Wage zu halten
pflegten. Flachs und Hanf kamen aus RuBland und Italien. In
der Einfuhr von Kammzug (sofern man diesen hierhin rechnen will)
gaben Frankreich und Belgien den Ausschlag, wo die in Roubaix-
Tourcoing und Verviers konzentrierte Lohnkdmmerei, in enger
Verbindung mit einem alteingesessenen kapitalkréiftigen Woll-
handel, im Jahre 1913 66,5°/, vom Gesamtwert des Einfuhrbedarfs
erzeugte.

Unter besonderen Gesichtspunkten sind die hdchstwertigen
Metalle zu betrachten. Chrom und Wolfram kamen fast ganz aus
Frankreich, das seine Stellung in dieser Beziehung dem Erzreich-
tum Neu-Kaledoniens verdankte. Diese Angabe 148t sich jedoch
erst dann richtig bewerten, wenn die Einfuhr von den ent-
sprechenden Erzen beachtet wird. Waihrend die Ausfuhr von
Chromerzen aus Neu-Kaledonien nach Deutschland eine stetige
Avufwirtsbewegung zeigte, war die kaledonische Nickelerzausfuhr
wegen der steigenden Metallerzeugung im Ursprungslande sowohl
nach den dem Weltmarkte zugefiihrten Mengen als auch im Ver-
kehr mit Deutschland zuriickgegangen. In der Wolframerzzufuhr
spielte neben Indien und Australien auch Argentinien eine leitende

Rolle. Antimon, das unentbehrliche Bleihdrtungsmetall, kam zu
2*
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durchschnittlich fast gleichen Teilen aus GroBbritannien, Frankreich,
und China. Dagegen hatten in der Antimonerzzufuhr im Jahre 1913
China und Australien maBgebende Bedeutung, nachdem seit 1911
die algerischen Zufuhren stark zuriickgegangen waren.

FaBt man die vor dem Kriege bestehende Abhéngigkeit nicht
nach Landern, sondern nach den wichtigsten Rohstoffen in gedréingter
Kiirze zusammen, so gelangt man zu folgendem Ergebnis:

Fiir Baumwolle kamen die Vereinigten Staaten, Ostindien und
Agypten in Betracht; fiir Wolle Australien, Siidafrika und Argen-
tinien; fiir Jute dagegen ausschlieflich Ostindien. Flachs und
Hanf bildeten groBe Passivposten in der Handelsbilanz mit RuB-
land und Italien. Bei Kammzug ist eine Abhingigkeit von etwa
15—20°/, des deutschen Verbrauchs allein von Frankreich fest-
zustellen.

In der Metallzufuhr waren die Vereinigten Staaten durch die
Ausfubr von Kupfer und Nickel, fithrend, wogegen in der Erz-
einfubr nach Deutschland Australien den ersten Platz einnahm.
Dort war der international verzweigte deutsche GroBhandel selber
in die Produktion eingedrungen und hatte einen Teil des Gesamt-
verkaufs durch langfristige Vertrige mit den Bergwerken an sich
gezogen'). Einige Spezialmetalle bildeten einen wichtigen Aus-
fuhrartikel Frankreichs nach Deutschland. Eine grofie Bedeutung
fur den deutschen Markt hatten ferner die abwechselnd in Amster-
dam und Rotterdam veranstalteten Zinnauktionen der Nieder-
landischen Handelsgesellschaft. Dort trat Deutschland als Kaufer
von durchschnittlich 40—50°/, der im ganzen abgesetzten Menge
auf. Die nur das Herkunftsland beriicksichtigende deutsche Handels-
statistik fithrt deshalb Niederlandisch-Indien als den der Einfuhr-
menge nach ersten Zinnlieferanten auf, hinter dem die englischen
Kolonien, und zwar besonders die zinnreichen Straits Settlements,
weit zuriickstanden. Interessant war endlich, da bei den Zinn-
und Antimonerzen die wichtigsten fiir Deutschland in Frage
kommenden Gewinnungsplidtze auBlerhalb des englisch-franzésischen
Machtbereichs lagen.

Die Lederindustrie benétigt als Rohstoffe iiberseeische Héaute
und Gerbstoffe. Zur Versorgung mit Héuten konnte sie vor dem

1) Liefmann, Die internationale Organisation des Frankfurter Metall-
handels (Weltwirtschaftl. Archiv, Jahrg. 1913, Bd. I, S. 1111%).
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Kriege die Produktion der ,ganzen Welt“ heranziehen, unter be-
sonderer Inanspruchnahme der siidamerikanischen und ostindischen
Sorten. Die Erzeugungslinder der Gerbstofie waren geographisch
ebenso zerstreut wie etwa die der Harze; indes spielten fiir beide
Artikel die englischen Kolonien eine grofie Rolle.

Wildkautschuk kam vorzugsweise aus Brasilien, wihrend in
den afrikanischen Zufuhren — trotz Belgisch-Kongo — die Er-
zeugung von Kamerun und Deutsch-Ostafrika auf dem Hamburger
Gummimarkte den Ausschlag gab. Bei rasch fallenden Weltmarkt-
preisen stellten in den letzten Friedensjahren Ostindien und Ceylon
den groften Wertanteil an der Einfuhr von Plantagenkautschuk.

Die den deutschen Markt beherrschenden Ausfubrldnder fiir
die mannigfachen Erzeugnisse der Erddldestillation waren ebenso
zahlreich wie die verstreuten Fundstétten selber: in der Zufuhr
von Leuchtdl und von mineralischen Schmierdlen iiberwogen im
Jahre 1913 die Vereinigten Staaten, in der Einfuhr von Schwer-
benzin Niederlindisch-Indien und in der von Rohbenzin Ruménien;
gleichzeitig waren RuBland und Osterreich-Ungarn an der Bedarfs-
deckung samtlicher Erddldestillate mit gewissen Mengen stindig
beteiligt.

Der bisher gewonnene Eindruck der engen Beziehungen des
deutschen Rohstoffkonsums zu Nordamerika und den englischen
Kolonien verliert nicht an Stirke, wenn nunmehr die Rohstoffe
der Industrien der Seifen, Fette und Ole und der Nahrungs- und
GenuBmittel in den Kreis der Betrachtung eintreten. Zwar ver-
schwindet beim Kaffee heute der EinfluB von Ostindien auf dem
deutschen Markte hinter den siidamerikanischen, besonders den
brasilianischen Zufuhren, und das Schwergewicht der Versorgung
hat sich beim Tabak mit der Zeit von den Vereinigten Staaten
und Westindien nach den niederlindischen Kolonien und Siid-
amerika verschoben; dafiir aber war die rasch entwickelte deutsche
Fettindustrie zu groBem Teil auf englische Kolonialrohstoffe auf-
gebaut. In der Koprazufuhr wirkte die reiche Erzeugung von
Niederliandisch-Indien ausgleichend; in der Versorgung mit Palm-
kernen dagegen hatte Britisch-Westafrika fast ein Monopol. Im
Jahre 1913 stellten diese beiden Rohstoffe einen gemeinsamen
Einfuhrwert von 226 Millionen Mark dar und hitten zusammen
die achte Stelle in der Einfuhrwertstatistik eingenommen. Anders
lagen die Dinge bei den Olsamen. Hier behaupteten die britischen
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Kolonien den Vorrang in der deutschen Einfuhr nur bei Raps
und Riibsen (Ostindien) und bei den Baumwollsamen (Agypten);
fiir die iibrigen 6lhaltigen Saaten kamen drei andere Linder als
die wichtigsten Einfuhrgebiete in Betracht: Argentinien fiir Lein-
saat, China fiir Sesam und Sojabohne und RuBland fiir zahllos
verschiedene Olsamenarten (wie Hanfsamen, Mohn, Sonnenblumen-
samen, Olrettich usw.).

Die hochentwickelte deutsche Olindustrie hielt die Zufuhr
fetter pflanzlicher Ole vom deutschen Markte fern. Nur Baum-
wollsamen wurden in den Vereinigten Staaten und Palmfett (nicht
Palmkerne) in den Eingeborenenpressen an der Westkiiste Afrikas
in einigermafen erheblichem Umfang fiir den deutschen Bedarf
auf Ol verarbeitet.

In der Reiszufuhr war Deutschland wiederum zu drei Viertel
auf Indien angewiesen. In dieser Zufuhr hatte sich in den letzten
Jahren eine Einfuhrverschiebung vollzogen, die fiir die Ausbreitung
der Schilanlagen in Ostindien bezeichnend war!). Von dort kamen
an poliertem Reis im Jahre 1909 29134 t, dagegen 1913 215464 t.
Der prozentuale Anteil von poliertem Reis in der Gesamteinfuhr
betrug im Jahre 1909 nur 24,6°/, und im Jahre 1913 65,6°/,.

In deutlichem Gegensatz zu den bisher genannten Waren lassen
gich fiir die Getreidezufuhr nach Deutschland ein oder mehrere
fithrende Ausfuhrlénder mit einigermaflen stetigen Anteilen nicht
angeben. Es lag in der Entwicklung zum Weltmarkt, daB simt-
liche Erzeugungslinder nach und nach in gleicher Weise in die
Reichweite des europédischen Bedarfs eintraten®). Eine gewisse
Stetigkeit liefe sich am ehesten fiir Gerste und Mais nachweisen.
In der Gerstenzufuhr stand RuBland als gréBter Weltproduzent
dauernd an erster Stelle; in der Maiszufuhr waren die Vereinigten
Staaten nach mannigfachen Schwankungen in den letzten Jahren
vor- dem Kriege hinter Argentinien an die zweite Stelle ge-
riickt. Besonders bei einem nach den Anbauflichen so ver-
teilten Erzeugnis wie Weizen richtet sich der Anteil der Er-
zeugungsldnder an der Deckung des Weltbedarfs nach dem jeweiligen
Ausfall der Ernten und der hierdurch bedingten Preisentwicklung.
Die Anteile der Vereinigten Staaten, Rufllands, Argentiniens und

1) Schumacher, Der Reis in der Weltwirtschaft, S. 97.
%) Wiedenfeld, Die Entwicklung der Verkehrsmittel und die landwirt-
schaftliche Konkurrenz des Auslandes (Zeitschr. f. Agrarpolitik, Jahrg. 1904, S. 111.),
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Kanadas wechselten demgemif in den einzelnen Jahren sehr stark.
Wihrend der Anteil der Vereinigten Staaten an der Gesamtzufuhr-
menge im Jahre 1913 39°/, betrug, stellte sich der RuBlands auf
nur 20°/,; dagegen waren die entsprechenden Quoten im Jahre 1911
12°/, und 45°/, gewesen.

Was die Futtermitteleinfuhr anlangte, so war in der Kleie-
zufuhr Argentinien auf dem deutschen Markte im Vordringen,
gleichwohl stellte RuBlland als der groBte Getreideproduzent der
Welt der deutschen Viehhaltung durchschnittlich die erheblichsten
UberschuBmengen zur Verfiigung. Unter den zahlreichen fiir die
Zufuhr von Olkuchen in Frage kommenden Lindern ragten Ruf3-
land und Nordamerika hervor.

Im Verhiltnis zur Rohstoffzufuhr aus solchen Gebieten, die
einem fremden Machtbereich angehérten, fiel die Einfubr aus
den deutschen Kolonien, die nur fiir Kautschuk einen relativ er-
heblichen Wirtschaftsfaktor darstellte, nicht ins Gewicht. Betrug
doch im Jahre 1913 der Wert der kolonialen Einfuhr nur 0,5°/,
des Gesamteinfuhrwertes! Durch die Kolonien wurden die Tausch-
beziehungen Deutschlands zum Auslande nur sehr geringfiigig
beeinfluflt.

4. Jede Unterbrechung des direkten Beférderungsweges be-
deutet fiir die Ware eine sehr erhebliche Verteuerung, die sich
aus den mit der Ein- und Ausladung und der etwaigen Lagerung
notwendig verbundenen Kosten ergibt. Die indirekten Beziige
sind unvorteilhaft im Verhdltnis zu den direkten: deshalb lag in
der effektiven Warenabhéingigkeit des deutschen Verbrauchs von dem
Londoner Rohstoffmarkte, wie sie fiir eine Reihe von Rohstoffen vor
dem Kriege bestand, ein den Warenbezug verteuerndes Element?).

1) Vgl. zu diesem Abschnitt die im Reichsamt des Innern zusammen-
gestellten Berichte iiber Handel und Industrie: und zwar Band XIV
,Londons Bedeutung fiir den Handel in roher Wolle“, XV ,Der
Londoner Kautschukmarkt®, XVIII ,Schafzucht, Wolleerzeugung
und Wollgeschiéft im Gebiete des Australischen Bundes 1911/12¢,
XIX ,Dundees Juteindustrie, XXI ,Der Londoner Kautschukmarkt
seit 1910% Vgl. ferner Wiedenfeld, Die nordwesteuropédischen Welthifen,
derselbe, London im Weltverkehr und Welthandel (Geogr. Zeitschr.,Jahrg. 1915,
8. 344f1); derselbe, Liverpool im Welthandel (ebendort S. 453ff.); Kréhne,
Die GroBhandelsversteigerungen (Ergiinzungsheft XXXII der Zeitschr. f. d. ges.
Staatswissenschaft); Senkel, Wollproduktion und Wollhandel im 19. Jahr-
hundert (Erginzungsheft IT d. Zeitschr. f.d. ges. Staatswissenschaft); ,Gegendie
englische Finanzvormacht* (Sonderabdruck aus der Frankfurter Zeitung).
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Vor dem Kriege war London der groBte Warenhandelsplatz
der Welt. Liverpool, der zweite Hafen des Landes, trat nach
einem Ausdrucke Wiedenfelds ,mehr erginzend als bekimpfend“
neben den ilteren Schwesterhafen an der Themse!). Die histo-
rische Stellung beider Héfen zueinander erhielt einen klaren Aus-
druck in den Rohstoffen, die an jedem der beiden Plitze gehandelt
wurden. Wihrend die englischen Kolonialerzeugnisse die Triger
von Londons Marktbedeutung ausmachten, griindete der Liverpooler
Handel seine Stellung zum groBten Teil auf solche Gebiete, die
entweder niemals zum englischen Weltreiche gehort oder sich im
Laufe der Entwicklung von ihm getrennt hatten. Die urspriing-
liche Scheidung ist heute noch in vielen Ziigen deutlich zu
erkennen. Argentinische Wolle, brasilianischer Kaffee und Kaut-
schuk, ‘nordamerikanische Baumwolle und nichtkoloniale Tabak-
gorten gelangen in Liverpool zum Verkauf, wogegen die kolonialen
Hiute, Wollen, Tabake und Kaffees, ostindischer Schellack und
asiatischer Pflanzungsgummi die Pfeiler der Londoner Marktstellung
abgeben?®). Die Entwicklung hat sich jedoch nicht ohne jede Ab-
weichung in den einmal vorgeschriebenen Bahnen vollzogen; es
sind im Laufe der Zeit mannigfache Verschiebungen eingetreten.
Im Metall- und Rauchwarenhandel dringte London sich in das
urspriingliche EinfluBgebiet des Merseyhafens erfolgreich ein, ebenso
wie sich der Handel in brasilianischem Wildkautschuk mit der
Zeit immer mehr an die Themse verzog, wo das Schwergewicht
des Kautschukhandels lag. Dagegen konnte Liverpool dank seiner
alten Stellung zum westafrikanischen Kolonialbesitz im Palmkern-
handel festen FuB fassen.

DaB die Rohstoffverteilung auf Hamburg und Bremen manche
Ahnlichkeiten mit London und Liverpool aufwies, war geschicht-
lich begriindet. Denn wihrend Hamburgs Handel urspriinglich
ein Kommissionshandel fiir Londoner Rechnung gewesen war,
hatte sich der Bremer Eigenhandel von Anfang an im Verkehr
mit nichtenglischen Gebietsteilen entwickelt.

Die absolute Stellung Londons im internationalen Handel
griindet sich mit zwei Worten auf das Konsignationsgeschift
und den Kapitalexport. Das Wesen des Konsignationsge-

) Wiedenfeld, Die nordwesteuropéischen Welthifen, S. 273.
) Hierzu ausfiihrlich Wiedenfeld, a. a. O. 8. 293
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schiifts ist hiufig dargestellt worden'); es besteht darin, daB der
tiberseeische Erzeuger seine Ware unverkauft an ein europiisches
Kommissionshaus sendet, das die konsignierte Ware bevorschuBt
und ihren Verkauf fiir Rechnung des {iberseeischen Abladers be-
sorgt. Diese Geschiftsform hat fiir den Kapital benétigenden
Erzeuger den Vorteil, ihn rasch wieder zu seinem Gelde kommen
zu lassen. Das Konsignationsgeschift hatte in London von jeher
giinstige Entwicklungsbedingungen. Einmal bot die englische
Hauptstadt wegen des grofen und friih entwickelten Konsums der
eigenen Industrie und wegen®der iiberaus giinstigen Lage zu den
festlindischen Hauptverbrauchsgebieten eine hohe Verkaufswahr-
scheinlichkeit fiir konsignierte Ware, wodurch sich die Gefahr
des Warenempfingers, des Konsignatars, verminderte; und zweitens
verfiigte London stets iiber einen billigen ZinsfuB. Denn abge-
sehen davon, dafl die englische Industrie kapitalgesittigt war
und folglich in dieser Beziehung viel geringere Anspriiche stellte
als etwa die deutsche, stromten in London, wo der gréBite Teil
des Welthandels finanziert wurde, stindig ungeheure, voriiber-
gehende Anlage suchende Geldmengen als vorzeitige Deckung
der auf diesen Platz gezogenen Wechsel zusammen.

In der gleichen Richtung wie die Konsignationen wirkte
die Beteiligung von englischem Kapital an der iiberseeischen
Rohstofferzeugung. Das englische Kapital durchdrang nicht blo8
den eigenen XKolonialbesitz, sondern dehnte seinen EinfluB
auf die Schutzgebiete fremder Staaten und auf politisch selbstidn-
dige "Erzeugungsgebiete aus. Die Folgen lagen auf der Hand.
Wenn der finanzielle Mittelpunkt einer australischen Schafziichte-
rei, einer asiatischen Gummiplantage oder einer zentralamerika-
nischen Kaffeepflanzung in London lag, brachten diese ihre Waren
dorthin zum Verkauf. Ob es sich um eine dauernde Kapital-
beteiligung oder um eine voriibergehende Kreditgewdhrung
handelte: stets war es Bedingung, die Frachtgewinne und die
sonstigen mit dem Warenbezuge verbundenen Spesen nach Még-
lichkeit der englischen Flagge und einem englischen Markte zu-
zuwenden.

1) Vgl. Lexis inSchonbergs Handb., Bd.II, S. 238; Roscher-Stieda,
Nationalokonomie des Gewerbefleifes und Handels (8. Aufl), Bd. II, S. 81;
ferner die angefiihrten Schriften Wiedenfelds, besonders Die nordwesteuro-
piischen Welthifen, S. 282 ff.
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Von der absoluten Bedeutung Londons im Welthandel und
der Erklirung dieser Erscheinung 16st sich nun die andere Frage
ab, inwiefern und aus welchen Griinden trotz einer Reihe von
entgegenwirkenden Momenten fiir Deutschland eine effektive
Warenabhingigkeit vom Londoner Markt bestanden hat.

Im Verkehr mit London unterscheiden sich zwei Bezugs--
formen voneinander. Entweder schopfte der deutsche Verbrauch
aus den Warenvorraten der englischen Hauptstadt im Wege des
gewohnlichen Lieferungsgeschifts, wobei es sich um Giiter wie
Jute, Manilahanf, Antimonerz, Zinn, Kupfer, Schellack, Teakholz
u. a. handelte, d. h. um solche Artikel, die in der weitaus iiber-
wiegenden Zahl der Fille unmittelbar aus den Erzeugungsléndern
nach Deutschland geliefert wurden. Oder der deutsche Verbraucher
und seine Mittelsménner suchten selber die Londoner Waren-
auktionen auf.

Im ersten Falle brauchte das Angewiesensein auf den Lon-
doner Markt nicht immer durch ein Ubergewicht des dortigen
Zwischenhandels verursacht zu sein. Es kam vor, daB die Preis-
entwicklung oder die Drihglichkeit der Lieferung die Beanspru-
chung des Londoner Marktes als ratsam erscheinen liel, wie sich
iiberbaupt zwischen den Warenmérkten natiirliche Ausgleichsfunk-
tionen vollziehen, die nichts mit ,Abhingigkeit“ zu tun haben.
Bei der internationalen Bedeutung des Londoner Marktes wird
die Beanspruchung dieses Platzes in Bedarfsfillen natiirlich hau-
figer sein als die irgendeines andern.

War bei einem englischen Kolonialrohstoff, was die nationale
Zugehorigkeit der Handelshiduser anlangte, das Ubergewicht rein
englischer Firmen vorhanden, dann war das Verhiltnis zu Deutsch-
land vielfach davon abhingig, wo der Handel seinen Sitz hatte.
Lag sein Schwergewicht in den Kolonien, so lieen sich eher
unter Umgehung Londons direkte Beziehungen zum Festlande
ankniipfen, als wenn der Handel an der Themse ansfissig war.
Und ahnlich lagen die Dinge, wenn englische Hiuser den Handel
eines Rohstoffes monopolisiert hatten, der nicht innerhalb der
weiten Grenzen des britischen Weltreichs gewonnen wurde.

Im zweiten Falle handelte es sich um den auktionsweisen
Verkauf. Obgleich die Form der Warenversteigerung eine alt-
hergebrachte Eigenheit des Londoner Marktes war, so hatten sich
in neuerer Zeit gleichwohl nur die Auktionen solcher Rohstoffe
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eine internationale Bedeutung gewahrt, deren qualitativer Aus-
fall im einzelnen so verschieden war, dafl sich beim Einkauf die
Inaugenscheinnahme der ganzen ,Partie durch den Kéufer emp-
fahl, weil das Muster einen nicht geniigend sicheren Riickschluf3
auf die Beschaffenheit einer griferen Giitermenge dieser Gattung
zulieB. Doch selbst dann waren die Londoner Versteigerungen
nicht die einzige Quelle der deutschen Bedarfsdeckung. Immerhin
konnte, solange die gedachten Auktionen wegen der mannigfach
verursachten Uberlegenheit des Londoner Platzes hauptsichlich
dort stattfanden und der deutsche Verbraucher in seiner quanti-
tativen Bedarfsdeckung auf diese angewiesen war, von einer Ab-
hingigkeit gesprochen werden, die dem deutschen Konsumenten
besondere Kosten auferlegte und sich dariiber hinaus in einer
Bindung an die in London gebildeten, fiir den Weltmarkt maG-
gebenden Preise dufllerte.

Typische Londoner Auktionsrohstoffe waren Wolle und Pflan-
zungskautschuk. Der Handel in australischer Wolle, die inner-
halb des deutschen Verbrauchs die erste Stelle einnahm, vollzog
sich in folgender Weise: Die australische Filiale des englischen
Wollkommissionshauses nahm dem Ziichter die Ware ab, leistete
ihm einen VorschuB etwa bis zu drei Viertel des Wertes, sorgte
fir sachgemiBe Verpackung und sandte die Ware an das Lon-
doner Stammhaus. Bei der Ankunft in London wurde die
Wolle in die Offentlichen Lagerhduser an einem der Docks
gebracht und dort gewogen. Mit der Abhaltung der Versteige-
rung selbst waren besondere Verkaufsmakler beauftragt. Der
Einfuhrhindler bestimmte nur die Dauer der Versteigerungen
und die jedesmal abzusetzende Menge. Der deutsche Verbraucher,
der sich bei seinem Einkauf des Londoner Marktes bediente,
sandte entweder seinen eigenen Einkiufer hiniiber oder iibergab
seine Auftrige einem englischen oder deutschen Kommissions-
hause, mit dem er Geschiftsbeziechungen unterhielt. Da nach
englischem Gesetz nur in England eingetragene Firmen das Recht
zu bieten hatten, ergaben sich fiir den deutschen Kaufer aufler
den Kosten des Londoner Umwegs noch besondere Spesen, die
sowohl an den Verkaufs- als an den Einkaufsmakler zu entrichten
waren'). Der Londoner Markt konnte auch mittelbar vom

1) Krohne, a. a. 0. 8. 52f. Beide Maklereigensohaften kinnen auch in
einer Person vereinigt sein. Vgl. Senkel, a. a. O. S. 60.
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deutschen Verbraucher in Anspruch genommen werden, indem
dieser sich an einen einheimischen Héindler wandte, der fiir
eigene Rechnung in den Londoner Auktionen einzukaufen pflegte.

Neben London spielte fiir den deutschen Verbraucher der
zweitgroBte europdische Wollmarkt, der Antwerpens, eine
Rolle. So wie in London englische Kolonialwolle, wurde in Ant-
werpen das argentinische Erzeugnis unter den Hammer gebracht.
Der Wollmarkt an der Schelde hatte urspriinglich die gleiche
Grundlage wie der an der Themse. Die in Antwerpen ansissigen
Firmen waren einmal bemiiht gewesen, Konsignationen vom
La Plata an die Schelde hiniiberzulegen; weiter hatten sie grofen
Landbesitz und Schafziichtereien in Argentinien erworben und die
Wolle nach Antwerpen kommen lassen, ehe der Mercado central
in Buenos Aires zu seiner heutigen Bedeutung gediehen war. In
neuerer Zeit sind die Konsignationen von Argentinien wegen
der wachsenden Kapitalkraft der Erzeuger erheblich zuriick-
gegangen, und die Antwerpener Versteigerungen haben im Zu-
sammenhang mit dieser und einer andern spiter zu betrachten-
den Erscheinung sehr an Umfang verloren?).

1) Statistisch sei zur Wollfrage folgendes angemerkt: Die Gesamteinfuhr
von Rohwolle nach Deutschland betrug im Jahre 1913 198 982 t. Nach An-
gabe der Spezialstatistiken wurden, von London kommend, iiber Bremen, Ham-
burg und den Rhein 24 452 t eingefiihrt. Danach geschah die Bedarfsdeckung
zu 12,3°/, durch den Londoner Markt. Diese Angaben werden dadurch
etwas verdunkelt, daBl die Hamburger Statistik die Rohwolleneinfuhr und die
Einfuhr von Kammzug und Kémmlingen in einer Zahl angibt.

Die Antwerpener Versteigerungen sind seit 1904 im ganzen zuriickge-
gangen. Wihrend sich die abgesetzte Menge im Jahre 1904 auf insgesamt
35 649 Ballen belief, betrug sie 1913 nur noch 22 039 Ballen. Der Anteil der
argentinischen Wolle war 1904 31940 Ballen und 1913 19 885 Ballen. Wie-
viel von der in Antwerpen versteigerten Wolle nach Deutschland gegangen
ist, 1aBt sich nicht sagen, da die statistischen Unterlagen fehlen. Die Ant-
werpener Kommissionshiuser haben ein Interesse daran, diese Zahlen geheim-
zuhalten. Die Ziffern der deutschen Verkehrsstatistik gewihren keinen Ein-
blick, da sie die iiber Antwerpen eingefiihrte Speditions- und Marktwolle
enthalten. Die belgische Statistik, die die Ausfuhr im Spezialhandel vom
Durchfuhrhandel nach Deutschland trennt, wire schon eher geeignet, ein
ungefihres Bild zu geben, aber sie liBt, wie einwandfrei festgestellt ist,
die Eigenhandelsbedeutung Antwerpens groBer erscheinen, als sie tatsdchlich
ist. Vgl. hierzu Julin, Le commerce extérieur de la Belgique (Etudes surla
Belgique IV 1, S. 11 ff. u. S. 31). Ahnlich liegen die Dinge in Holland, wo
allerdings die Handelsstatistik wihrend des Krieges neu aufgebaut worden ist.
So ist man bei der Wolle auf Schitzungen angewiesen. Eine Schiétzung, nach
der die fiir Deutschland eingekaufte Wolle durchschnittlich 75°/, der verstei-
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Nicht unéhnlich wie bei der Wolle war die Sachlage beim
Kautschuk. Nur lagen die Verhiltnisse hier fiir den Fortbestand
des Londoner Marktes insofern giinstiger, als die englischen
Kolonien in der Kautschukgewinnung nicht nur leitend waren,
sondern das englische Kapital sich auch mit besonderem Eifer
auf die Finanzierung fremder Pflanzungen geworfen hatte. Der
Londoner Markt nabm noch im Jahre 1911 fast die ganze Ernte
Ostasiens auf. Darin war indessen schon in den beiden letzten
Jahren vor dem Kriege ein Wandel eingetreten. Aus Griinden,
die noch naher zu besprechen sein werden, hatte London im
Jahre 1913 ein Drittel des ostasiatischen Plantagenkautschuks
verloren. Die Bedeutung der Liverpooler Versteigerungen beruhte
auf dem afrikanischen Gummi und auf den abfallenden Para-
gorten, die die Hauptmasse der dortigen Verkdufe ausmachten.
Die quantitative Bedeutung der beiden englischen Mirkte fiir
den deutschen Kautschukverbrauch ergibt sich daraus, daB im
Jahre 1913 33,9°/, der iiber Hamburg und 89,5%/, der iiber Bremen
kommenden Mengen auf indirektem Wege iiber England einge-
filhrt waren. Es diirfte sich in der Hauptsache um in London
gekaufte Ware gehandelt haben.

Die Stellung der Scheldestadt im Kautschukhandel griindet
gich auf Pflanzungsgummi und auf Kautschuk aus dem belgischen
Kongo, der ausschlieflich dorthin gebracht und im Wege der
pEinschreibung“?) verkauft wurde. Auch war in Antwerpen ein viel
benutzter Terminmarkt vorhanden, wogegen der Kautschuk in
Hamburg nur ,inoffiziell“ zur Notierung kam. Der niederlindische
Markt stand vor dem Kriege an fiinfter Stelle: in Rotterdam
wurde brasilianischer Wildkautschuk gehandelt, wihrend die
groBen finanziellen Interessen Amsterdams an den ostasiatischen
Pflanzungsgesellschaften den Plantagengummi dorthin gelenkt
hatten. Die Bedeutung der niederlindisch-belgischen Mirkte fiir
den deutschen Verbrauch ist ziffermiBig in keiner Weise zu fassen®).

gerten Gesamtmenge betragen hat, ist nach Meinung anderer viel zu hoch, da
such England stark in Antwerpen einzukaufen pflegte.

1) ,Die Einschreibung besteht in der Einreichung schriftlicher Kaufofferten
bei einem Verkiufer, der vorber seine Ware Gffentlich zum Verkaufe ange-
boten hat.“ Vgl. ausfiibrlicher Hellauer, Welthandelslehre, Bd. 1, S. 224 £

%) Vgl. iiber die belgisch-niederlindischen Kautschukmirkte die Nach-
richten fiir Handel, Industrie und Landwirtschaft, Jahrg. 1914 v.
29. Januar und Jahrg. 1913 v. 7. Juni.
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Um das Verhiltnis des belgisch-holléndischen Markttypus
zu London zu charakterisieren, sei vorweg festgestellt, dafl diese
Mirkte sich im allgemeinen ebenso wie London teils auf das
Konsignationsgeschift und den Kapitalexport, teils auf den grofien
Kolonialbesitz aufbauten, in dessen Ausnutzung Holland jedoch
in gewissem Sinne eine Sonderstellung einnahm.

In Antwerpen wurden aufler Kautschuk auch Kopal und
Elfenbein aus dem Kongostaat zur KEinschreibung gebracht.
Der groBe Hiutemarkt an der Schelde, der fiir die Versorgung
von ganz Westdeutschland ins Gewicht fiel, baute sich auf den
Konsignationen der argentinischen Ablader auf. Sein Markt-
objekt waren die hochwertigen gesalzenen La Plata-Héute. Das
Verkaufsgeschift bewegte sich in ganz festen Formen. Die gréBte
Antwerpener Firma, Grisar & Co, hatte es iibernommen, auf
jedes selbstindige Geschift zu verzichten und statt dessen als
vereidigte Maklerfirma jede ankommende Warenmenge zu ver-
wiegen, abzuschitzen und ein genaues Verzeichnis der Sortimente,
welche die Einfuhrhindler aus der angekommenen Ware bildeten,
aufzustellen. Es erschien dann ein in genau festgelegten Aus-
driicken abgefafter monatlicher Bericht, der es dem Verbraucher
ermoglichte, die Ware ohne vorherige Besichtigung zu kaufen.
Im allgemeinen versuchten die Einfuhrhindler unmittelbar an
die Verbraucher abzusetzen, indem sie kleine, gesonderte Sorti-
mente vertrieben und die Ware frei Bahn- oder Wasserweg am
Bestimmungsort ablieferten. Mit der Abhaltung von Versteige-
rungen wurde nach dem Londoner Vorbilde in Antwerpen ein
Versuch gemacht; diese Verkaufsform hat sich jedoch nicht durch-
setzen konnen?).

Wie iiberall im Konsignationsgeschiaft war auch hier die
Kapitalkraft der an der Schelde vereinigten Firmen seine Vor-
aussetzung. Daneben scheint in diesem Falle ein zweites Moment
marktbildende Wirkungen ausgeiibt zu haben. Untersucht man
nach der Betriebszihlung von 1907 die im westdeutschen Hinter-
lande Antwerpens vorhandene Industrie, so zeigt sich, da8 es
sich zu groBem Teil um kapitalschwache Kleinbetriebe handelt, die
nach Art der ihrer Erzeugnisse auf den Verbrauch argentinischer

) Die Darstellung beruht auf der Schilderung Adlers, Die Entwicklung
des deutschen Hiutemarktes (Volkswirtschaftliche Abhandlungen der badi-
schen Hochschulen, Heft 16, S.145 £.).
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Zufuhren angewiesen waren. Von 3039 Gerbereibetrieben, die
bis zu fiinf Personen beschiftigten, kamen 1771 (58,3°/,) auf den
Westen, Siiden und Siidwesten Deutschlands'). Es war die Kapi-
talschwiche einer zersplitterten Kleinindustrie, die die Lager-
haltung groBeren Stils durch die Erzeuger unmoglich machte und
die Aufstapelung von Vorrdten in den Hénden eines kriftigen
Hafeneigenhandels bewirkte.

Wihrend sich die Versteigerungen in London nur bei solchen
Giitern eine internationale Bedeutung bewahren konnten, deren
spezifischer Warencharakter sich fiir diese Verkaufsform eignete,
hielt die privilegierte Niederlandische Handelsgesellschaft?), die
gich mit dem Verkauf der staatlichen Kolonialerzeugnisse befaite,
herkémmlicherweise an den mehrmals im Jahre abwechselnd
in Rotterdam und Amsterdam stattfindenden Versteigerungen fest.

AuBer dem Verkauf fiir Rechnung des Staates kamen von
Privatgesellschaften konsignierte Waren unter den Hammer.
Die Auktionen erstreckten sich auf fast alle Kolonialartikel, wie
Kaffee, Kakao, Kautschuk, Tabak, Zucker, Tee usw.?); unter dem
Gesichtspunkt des deutschen Verbrauchs hatten die Versteige-
rungen von Banka-Zinn und die Kaffeeauktionen die grofte Be-
deutung.

Der deutsche Zinnverbrauch war vor dem Kriege zu etwa
30°/, auf die Versteigerungen der Niederlandischen Handelsge-
sellschaft angewiesen. Bei den Kaffeeauktionen war urspriinglich
nur koloniale Ware an den Markt gebracht worden. Die Ver-
teilung der Kaffeezufuhr zwischen Amsterdam und Rotterdam
erfolgte ungefahr nach dem Verhiltnis der Beteiligung der beiden
Stidte an der Griindung der Niederlindischen Handelsgesellschaft *).
Seit dem Jahre 1909 wurde jedoch wegen des Riickgangs der java-
nischen Kulturen auch brasilianischer Kaffee von der Handels-
gesellschaft angeboten, die sich an dem Santos-Kaffee-Syndikat
beteiligt hatte und diese Zufuhren finanzierte. Durch die Ver-

1) Hierin gehdren: die Rheinprovinz (326), Westfalen (141), Hessen-Nassau
(107), Hohenzollern (8), Bayern (611), Wiirttemberg (440), Baden (88), Hessen
(28), ElsaB-Lothringen (27).

2) Vgl. hierzu den Artikel ,Ostasiatische Handelsgesellschaften“

im Hdwb. der Staatsw.

%) Verslag omtrent den Toestand der Nederlandsche Handel-
Maatschappy en hare Handelingen in het boekjaar 1913.

9 Hierzu Findeisen, Der Kaffechandel (Leipziger Diss.), S. 72 ff.
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steigerungen entstand den deutschen Einfuhrhifen zunichst eine
schwere, verkehrsstatistisch nachweisbare Konkurrenz innerhalb
der west- und siiddeutschen Verbrauchsgebiete, und es ergab sich
fiir den deutschen Hafeneigenhandel die Notwendigkeit, selbst
die hollindischen Auktionen zu beschicken. Die ziffermiBige
Bedeutung der Verkidufe 148t sich nicht abschétzen, doch sollen
die hollindischen Versteigerungen vielfach einen bestimmten Ein-
flu auf die Preisbewegung in Deutschland ausgeiibt haben, was
auf die Grofle des dort abgesetzten Warenangebotes schlieBen
laBt. Die verkauften Mengen entwickelten sich bis zum Jahre
1912 in aufsteigender Linie; der Riickgang des Jahres 1913 hing
wahrscheinlich mit den allgemeinen Verhiltnissen am Kaffeemarks
zusammen?).

Mit der Zunahme des Verbrauchs hollindischer Kolonial-
tabake in Deutschland stieg auch die Bedeutung des Rotterdamer
und Amsterdamer Marktes?). Die niederldndischen Tabaksorten,
die im Jahre 1913 57,9%/, des deutschen Einfuhrwertes darstellten,
gingen ausschlieflich nach den hollindischen Einfuhrplitzen,
wurden dort von beeidigten Maklern bemustert und im Wege
der Einschreibung an die Meistbietenden weiterverkauft.

AuBerdem fanden in Rotterdam und Amsterdam in bestimmten
Zeitabstdnden grofere Auktionen fiir Kopal aus ganz Nieder-
lindisch-Indien und fiir Dammar aus Sumatra und Java statt,
die bei der Ausbreitung der direkten Beziige anscheinend eine
riickldufige Tendenz aufwiesen. Immerhin waren fiir die hoch-
wertigen Harze die belgisch-niederlindischen Héfen die wichtigsten
Einfuhrmarkte. ,

Die Marktbeziehungen zu den belgisch-holléndischen Ein-
fuhrhédfen sind anderer Art als die zu London. Wéhrend der
Wareneinkauf in London vom beférderungstechnischen Stand-
punkt aus unter allen Umstinden eine Verteuerung bedeutete,
trat sie beim Marktbezuge von Rotterdam und Antwerpen keines-
wegs immer ein, da West- und Siiddeutschland in das natiirliche
Hinterland dieser Hifen fielen. Sie ergab sich nur dann, wenn
die Ware fiir Gebiete bestimmt war, die von den deutschen

1) Vgl. den Beriocht der Handelskammer Amsterdam f. 1909, S. 133,
und die folg. Jahre.

*) Zur Marktorganisation Dhle, Der Tabakmarkt in Holland (Weltwirt.
Archiv, Bd. II, 8. 133 ff.).
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Nordseehifen abhiugen, oder wenn der deutsche Einfuhrhindler
die Ware aus irgendeinem Grunde, nachdem er sie eingekauft
hatte, nach Bremen oder Hamburg verschickte. Da der Ver-
braucher in Holland und Belgien im allgemeinen unter den
gleichen Bedingungen einkaufte wie in den deutschen Nordseehéfen,
80 kam in der deutschen Zahlungsbilanz nur ein Passivposten (ohne
eine Verteuerung durch Sonderspesen wie in London) zur Ent-
stehung, der in diesem Falle Maklergebiihren und Handelsgewinne
enthielt, wihrend er sich im einfachen Speditionsverkehr blo8 aus
Fracht-, Hafen- und Speditionskosten zusammensetzte.

Wir kehren nach diesen allgemeinen Bemerkungen iiber die
Marktbeziehungen Deutschlands nochmals zum Londoner Markte
zuriick. Die effektive Warenabhingigkeit des deutschen Verbrauchs
war im Schwinden begrifien. Der unmittelbare Bezug war mehr
und mehr an die Stelle des mittelbaren getreten. Welche Mo-
mente hatten diese Entwicklung angebahnt und gefordert?

Ursache zugleich und Folge dieser Erscheinung war der
Riickgang der Londoner Auktionen. Die Versteigerung als typisches
Platzgeschift war so lange die gegebene Verkaufsform fiir iiber-
seeische Rohstoffe gewesen, wie die monopolistische Ausbeutung
der Erzeugungsgebiete durch staatlich privilegierte Handelskom-
pagnien die direkte Bedarfsdeckung im Ursprungslande dem Kon-
sumenten unmoglich machte und auf diese Weise zu den an-
gesetzten Zeitpunkten eine starke Zusammenziehung der Nach-
frage an den Auktionsplitzen erzwang. Der Wegfall des Monopols,
die Ausbildung eines internationalen Seeverkehrs, das Auftreten
neuer Erzeugungsgebieté mit politischer Selbstindigkeit und end-
lich die Erziehung des Produzenten und Abladers zur Erzeugung
und Zusammenstellung einheitlicher Warenqualititen brachten
eine neue Geschiftsform zur Entfaltung, die der Ausdruck der
eben aufgezihlten Tatsachen war: das freihdndige Lieferungs-
geschift oder ,cif-Geschaft“, wie es nach seiner typischen An-
wendungsform meist genannt wird?).

Eine ganz bestimmte Tatsachenverkettung ist fiir das cif-

1) cif = cost, insurance, freight. Die Preisanstellung erfolgt in der Weise,
daB die ,ersten Kosten“ samt den Einschiffungsspesen und der Seeversiche-
rung (event. einschl. der Gefahr des Ausladens und selbst des Lagerns am
Lande wihrend einer kurzen Frist) im Preise mit enthalten sind, Vgl
Hellauer, a. a. 0. S. 360 ff.

v. Beckerath, Seehafenpolitik. 3
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Geschift charakteristisch. Einmal muB die Ware nach dem Ver-
kaufsabschluB noch eine Seereise zuriicklegen, und zweitens erfolgt
der Verkauf unter Zugrundelegung allgemeiner Typen (Standards,
Klassen). Eine Vorbedingung dieser Geschiftsform war demgemif3
die ,Standardisierung“ der Rohstoffe: die Aufstellung allgemeiner
Typen, denen die Beschaffenheit des zu liefernden Rohstoffs tat-
sdchlich entsprach; dieser Voraussetzung wurde mit der Zeit mehr
und mehr entsprochen. Die iibrigen Bedingungen des cif-Ver-
trags waren durch gleichlautende Formulare, die die Interessenten
gemeinschaftlich aufgestellt hatten, genau umgrenzt?).

Das cif-Geschift ermoglichte es dem festlindischen Bezieher,
unabhéngig von London eine Ware zu erwerben, die zur Zeit
des Vertragsabschlusses in Ubersee lagerte oder nicht einmal
erzeugt war. Diese Geschiftsform richtete sich nicht nur gegen
die Auktionen, deren natiirliche Voraussetzungen aufgehoben
wurden, sondern gegen das Londoner Lagergeschéft iiberhaupt.
Je mehr Waren sich das cif-Geschéft unterwarf, desto haufiger
lieB sich der Londoner Markt umgehen. Wahrend dieser fiir
Schellack z. B. noch Ende der 90er Jahre eine groBe Bedeutung
auch fiir den deutschen Verbraucher gehabt hatte, war sein Ein-
fluf vor dem Kriege stark vermindert und griindete sich, soweit
er noch vorhanden war, wahrscheinlich der Hauptsache nach auf
das Termingeschift. Sehr hell wird der dargelegte Zusammen-
hang dadurch beleuchtet, daB beim Pflanzungsgummi sich die
allméhliche Ablésung vom Londoner Markte gleichzeitig mit der
durchgefiihrten Standardisierung und der Einbiirgerung des cif-
Geschiifts vollzogen hat.

Neben dieser handelstechnischen Vorbedingung war es die
finanzielle Verselbstindigung der Kolonien selber, die die Be-

1) Bekanntlich sind die meisten Vertrige in englischer Sprache abgefaBt
und sehen Arbitrage (d. i. das Schiedsgerichtsverfahren in Streitfillen) in Eng-
land vor. Dies hing mit dem Ubergewicht des englischen Handels zusammen,
das ja nicht bloB in der effektiven Warenabhingigkeit verankert war. Nach
englischen Kontrakten wurden z. B. gehandelt: Wolle, Jute, Kautschuk, Schel-
lack, Mais, Getreide von Argentinien, Indien usw. Fiir den Getreidebezug
Deutschlands von SiidruBland, Rumé#nien und der Tiirkei ist dagegen der
deutsch-niederlindische Vertrag maBgebend. Vgl. J6hlinger, Die Praxis des
Getreidegeschifts, S. 120ff. Der Bremer Baumwollvertrag hatte vor dem Kriege
eine internationale Stellung. Er wurde ausschlieBlich bei Verschiffungen nach
Deutschland und Osterreich zugrunde gelegt. Fiir England und Frankreich

galt er nicht, doch hatte er in allen iibrigen Lindern neben den Liverpooler
und Havreser Vertrigen Bedeutung.
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deutung zuriickdringte. Diese Entwicklung 1Bt sich an den
spezifischen Londoner Auktionsartikeln Wolle und Kautschuk
{von Rauchwaren, Straufedern usw. wird hier abgesehen) deutlich
beobachten. Natiirlich kénnen nur die maBgebenden Entwick-
lungslinien innerhalb der groflen Zahl teils einander entgegen-
wirkender Momente aufgezeigt werden.

Die Wolle gehort zu den warentechnisch schwierigsten Welt-
handelsartikeln. Nur der Besonderheit halber sei erwdhnt, daB
ein Einkaufskommissiondr in Australien vor dem Kriege nicht
weniger als 2000 ,Genres“ beschrieb, nach denen er den kommis-
gionsweisen Einkauf von Wolle anbot. Zudem ist der Reingehalt
der Wolle geméfl dem Erzeugungsgebiet und den jeweiligen Wit-
terungsverhiltnissen der ,Saison“ verschieden, und es gehort ein
geiibtes Auge dazu, ihn richtig abzuschétzen.

Obgleich mit der zunehmenden Befestigung der Wolltypen
das freihdndige Lieferungsgeschift auch in den internationalen
Wollhandel eingedrungen ist, wird wegen der Schwierigkeit des
Artikels die Versteigerungsform vermutlich immer eine groe Rolle
spielen. Es ist in dieser Hinsicht bezeichnend, daB mit der neue-
ren Entwicklung die Auktionen nicht weggefallen sind, sondern
ihren Sitz in die australischen Kiistenpldtze verlegt haben'). Der
australische Ziichter, der bei anziehenden Wollpreisen seine finan-
ziellen Verhiltnisse aufbessern konnte, machte sich mit der Zeit von
den hoch verzinslichen Londoner Vorschiissen frei und lieB den Ver-
kauf im Mutterlande durch Vermittelung von Maklerfirmen vor-
nehmen. Bei steigenden Weltmarktpreisen waren die Auktionen
auch fiir den Verbraucher giinstig, weil er unter diesen Verhilt-
nissen, wenn er sich wihrend der Saison (Anfang Oktober bis Ende
Februar) in Australien eindeckte, nicht zu befiirchten brauchte,
daB spiter die Preisbildung des Londoner Marktes gegen ihn ent-
scheiden werde. Fiir Wolle vom Kap, aus Argentinien und Natal
hat London niemals eine grofflere Bedeutung gehabt.

Eine ahnliche Entwicklung bereitete sich beim Pflanzungs-
kautschuk vor. Sie war bis zum Ausbruche des Krieges noch
nicht ans Ziel gelangt. Soweit sich die Dinge iibersehen lassen,
begann nach der durchgefiihrten Standardisierung des Artikels
die Lésung von London sich sowohl im Wege des freihdndigen

1) Senkel, a.a.0. S. 73 und Kréhne, a.a.0. 8.48.
3.
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Lieferungsgeschiftes mit den Erzeugungsléndern als auch durch die
in Kolombo und Singapore eingerichteten Versteigerungen zu voll-
zichen. Jedoch lag der Ausgangspunkt der unterbrochenen Ent-
wicklung zu kurze Zeit vor dem Kriege, als daB schon ein ab-
schlieBendes Urteil gefillt werden konnte!).

So wie das freihdandige Lieferungsgeschéft eine lange Ursachen-
reihe zur Voraussetzung hatte und selbst zum Ausdruck brachte,
wiirde auch die finanzielle Verselbstindigung der Kolonien, die
gleichfalls zur Ankniipfung unmittelbarer Beziehungen fiihrte,
ohne eine Anzahl von Vorbedingungen nicht in der Richtung haben
wirken konnen, in der sie tatsdchlich gewirkt hat. Eine der
wichtigsten Voraussetzungen fiir beide FErscheinungen war die
Ausbildung einer internationalen Schiffahrt.

Solange die englische Handelsflotte die iiberseeischen Ver-
bindungen monopolartig beherrscht hatte, waren die englischen
Hafen die natiirlichen Anfangs- und Endpunkte der Schiffahrt ge-
wesen, in denen die fiir Deutschland bestimmten Waren um-

1) Statistisch lassen sich zu der Verselbstindigung der englischen Kolonien
folgende Angaben machen: Nach den Jahresberichten der groBten Londoner
Wollmaklerfirmen ging zwischen 1901 und 1909 die nach London konsignierte
Wolle von 68,5 9/, der australischen Gesamtausfuhr auf 35,4 °/, zuriick, wogegen
die direkten Zufuhren nach Europa in der gleichen Zeit von 32,5 %/, auf 64,6 %/,
stiegen. Der gleichen Quelle zufolge betrugen die in London versteigerten
Mengen von Kolonialwolle im Jahre 1903 54,29/, und im Jahre 1913 28,6/,
des Weltverbrauchs; die unmittelbaren Verschiffungen nach Amerika und
Europa stiegen im gleichen Zeitraum von 49,89/, auf 71,4 °/,.

Uber die Zunahme der auf den Versteigerungen in Kolombo und Singa-
pore verkauften Kautschukmengen besitzen wir folgende Angaben:

1911 1912 1913
Kolombo . . . . .. 1122t 2866 t 5374 ¢
Singapore . . . . . . — 522 t 1509 ¢

Bei dem durch die Kriegslieferungen verursachten ungeheuren Kautschuk-
bedarf der Vereinigten Staaten hat die Entwicklung zum direkten Bezuge
Nordamerikas einen starken Antrieb erhalten. Die Verschiffungen von Ceylon
nach den Vereinigten Staaten betrugen z. B. im ersten Halbjahr 1916 5434 ¢
gegeniiber 1723t im gleichen Zeitraum des Jahres 1914.

Der Drang nach Verselbstindigung blieb nicht auf die englischen Kolo-
nien beschrinkt. Da wihrend des Krieges England seine schwere Hand auf
den hollindischen Rohstoffhandel gelegt hatte, muBte das frither zu groSem
Teil an Deutschland abgesetzte Banka-Zinn in Batavia versteigert werden und
sich von dort aus neue Absatzmirkte suchen. Dem Vernehmen nach geht
man nun mit dem Plan um, der Kostenersparnis wegen den Zinnmarkt nach
dem Kriege in Batavia zu belassen. Auf diese Weise kénnte man sich die
neuerworbene nordamerikanische Kundschaft erhalten. Vgl. die ,,Scheep-
vaart“ v. 13. IIL 1917,
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geschlagen wurden. Der Bezug iiber London bedeutete damals
80 wie heute die restlose Zufiihrung der Frachtgewinne an die
englische Reederei. Dieser Zustand #nderte sich erst, als deutsche
Unternehmungen eigene Linien zwischen dem Mutterlande und
dem englischen Kolonialreich herstellten und die Welt durch ein
enges Liniennetz zu umspinnen begannen. Wie sehr sich hier-
durch die effektive Warenabhingigkeit von London vermindert hat,
wurde, bedarf keiner ndheren Ausfithrung. Beispielsweise ist es
nur der durch die Dampfschiffahrtsgesellschaft Hansa vermittelten
direkten Verbindungen zwischen Kalkutta und den deutschen
Nordseehifen zuzuschreiben, wenn ein Artikel wie Jute, fiir den
ein festlindischer Eigen- oder Kommissionshandel nicht be-
steht, zu ganz iiberwiegendem Teil nach Deutschland gelangt,
ohne einen englischen Stapelplatz zu beriihren. Die direkten
Wollsendungen von Australien konnten erst einsetzen, nachdem
der Norddeutsche Lloyd in der zweiten Hilfte der achtziger Jahre,
mit Unterstiitzung des Reichs, als erster die Verbindung dorthin
aufgenommen hatte?).

Eine Folge der dargelegten Verhéltnisse und endlich auch eine
treibende Kraft in der Loslosung vom Londoner Markte war die
Rohstoffmarktbildung in den deutschen Nordseehifen selber, die
seit der zweiten Halfte des 19. Jahrhunderts allméhlich einsetzte.

Die erste Ware, fiir die sich in Bremen ein Markt entwickelte,
war der Tabak. Bremen ist heute der in Deutschland fiihrende
Tabakmarkt. Dieser beruht zwar {iberwiegend auf direkten iiber-
seeischen Beziigen, aber er erhélt dennoch eine wichtige Stiitze
in den niederlindischen Mérkten. In Riicksicht auf die hol-
lindischen Kolonialtabake wird er als ein ,abgeleiteter Markt
zu bezeichnen sein®). Die binnenldndische Reisversorgung, die
die friih entwickelte Schilindustrie zundchst nach Bremen gezogen
hatte, geschieht heute stirker von Hamburg aus®), wihrend der
Rhein noch verhéltnismaBig wenig daran beteiligt ist. Petroleum,
fiir das die Weserhdfen in" den sechziger und siebziger Jahren
mafgebend gewesen waren, ging durch die Aufsaugung des selb-

1) Vgl. den Aufsatz ,Die Reichspostdampferlinien nach Ostasien
und Australien in 25jahrigem Betriebe“ (Jahrb. d. Nordd. Lloyds,
Jahrg. 1910/11, 8. 39).

?) Hierzu Biilck, Tabakhandel und Tabakbesteuerung (Schmollers

Jahrb., Jahrg. 1916, S. 2105 f.)
%) Schumacher, Der Reis in der Weltwirtschaft, S. 98 ff.
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stindigen Petroleuamimporthandels durch die Standard Oil Company
und die Verinderungen in der binnenlindischen Transportorga-
nisation wieder verloren. An seine Stelle trat gegen Ende der
‘achtziger Jahre die nordamerikanische Baumwolle, fiir die Bremen
schon seit langem der bedeutendste Speditionsplatz gewesen war.
Durch den Bremer Baumwollmarkt wurde der Einflu Liverpools
in Deutschland ganz zuriickgedringt. Nur fiir die Preisbildung
behielt die Liverpooler Terminnotiz eine groBe Bedeutung bei;
der zu Beginn des Jahres 1914 zustandegekommene Terminmarks
in Bremen hatte noch nicht geniigend Zeit, seinen Einfluf in
dieser Richtung geltend zu machen.

Die eigenartige Marktbedeutung Hamburgs beruhte auf Fellen
und Hiuten, Kautschuk und Kaffee. Zu einer sehr méchtigen
Bedeutung sind der Hiute- und Kaffeemarkt gediehen. Der
Hautemarkt, der in der ausgedehnten Lederindustrie des grolen
Elbhafens wurzelt, baute sich auf zentral- und siidamerikanischen,
vor allem aber ostasiatischen Zufuhren auf; er hat die Londoner
Auktionen in ihrer Bedeutung fiir den deutschen Bedarf schon
seit lingerer Zeit ganz beseitigt!). Hochstens in einigen besonderen
afrikanischen und indischen Sorten kam London noch fiir den
deutschen Verbraucher in Frage. Im iibrigen war der Hiutemarkt
an der Themse zu einer lokal-englischen Einrichtung zusammen-
geschrumpft. Ahnlich wie der Tabakmarkt in Bremen war der
Kautschukmarkt in Hamburg, wenigstens fiir Pflanzungsgummi,
eine abgeleitete Marktbildung. Dagegen hatten die Umsitze am
Hamburger Kaffeemarkt die Londons weit in den Schatten ge-
gestellt; auch als Terminmarkt behauptete Hamburg vor dem
Kriege eine iiberragende Stellung?).

1) Zur Marktorganisation Adler, a.a. 0. S. 137 ff.

%) Uber den Kaffeeterminmarkt zusammenfassend Ratzka-Ernst,
Welthandelsartikel und ihre Preise, S. 104 ff. — Die eigenartige Bedeutung
Londons fiir den gesamten Welthandel sollte im vorhergehenden nicht er-
schopfend dargestellt werden. Wichtig war vor allem Londons Stellung zar
Preisbildung der Waren des Welthandels, wie sie fiir Wolle angedeutet wurde.
London war lange Zeit der einzige Metallterminmarkt. Der deutsche Kaufer
von amerikanischem Kupfer muBte bis zur Griindung der Borsen in Ham-
burg und Berlin, die in allerneuester Zeit erfolgt ist, seine Deckungs-
operation auf dem Londoner Terminmarkte unter Zugrundlegung der dortigen
Terminnotiz vornehmen. Auch fiir Blei und Zink spielten die Londoner
Borsennotierungen eine maBgebende Rolle. Verkiufe von in Deutschland ge-
wonnenem Blei an deutsche Verbraucher wurden hiufig nicht zu festen Preisen,
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5. Die belgisch-niederldndischen Hifen kommen fiir den Ver-
brauch des deutschen Verkehrsgebietes weniger in ihrer Eigen-
schaft als Mérkte in Betracht; vielmehr spielen sie wegen der
geographischen Lage von West- und Siiddeutschland zur belgisch-
niederléindischen Kiiste und wegen ihrer eigenen Lage an der
Miindung des Rheins, der sein verkehrspolitisches EinfluBgebiet
iiber einen Teil Westdeutschlands und iiber ganz Siiddeutschland
erstreckt, ihre wichtigste Rolle als Ein- und Ausfubrhifen fiir
breite Abschnitte des deutschen Hinterlandes. Ein sehr betracht-
licher Teil des fiir Deutschland bestimmten Warenstroms wurde
alljahrlich durch fremde Eingangstore in den deutschen Verkehr
iibergefiihrt (Tab. folg. Seite).

Durch die Benutzung eines zu dem politischen Machtbereiche
eines auswirtigen Staates gehérenden Einfuhrhafens schieben sich
fremde Zwischenglieder in den iiberseeischen Rohstoffbezug ein.
Ein gewisser Bestandteil des Volkseinkommens wird durch die
Entlohnung der von ihnen geleisteten Dienste aufgezehrt. In
welchem Grade dies geschieht, hingt wesentlich davon ab, ob die
Ware den fremden Hafen nur als Speditionsplatz benutzt oder
ob auch ihr Markt dort liegt; im zweiten Falle erh6hen sich die
auf der Ware ruhenden Kosten durch die entsprechend der &uferen
Gliederung des Einfuhrhandels mehr oder weniger hohen Zwischen-
gewinne, wihrend die auf ihr lastenden Hafengebiihren und die

sondern unter Zugrundlegung einer Londoner Durchschnittsnotiz getatigt (Skala-
Vertriige). Ahnlich lagen die Dinge beim Zink, selbst nach der Begriindung des
Zinkhiittenverbandes. Preistheoretisch ergab sich hieraus die interessante Tat-
sache, das der Konsum eines im europiischen Blei- und Zinkverbrauch an
zweiter Stelle stehenden Landes, der sich zudem in den Umsitzen an der Lon-
doner Borse nur unvollkommen widerspiegelte, den Ausschlag auf dem Welt-
markte gab. Vgl. hierzu ‘die Denkschrift, betreffend Einrichtung
einer Metallbérse zu Berlin (Berliner Jahrb. f. Handel u. Industrie, Jahrg.
1907 Bd.I, S.635ff). Eine zweite Denkschrift ist im Januar 1915 er-
schienen. Beide enthalten fiir die hier behandelte Frage sehr wertvolles
Material.

Die beherrschende Stellung Londons im Rembourskredit und die daraus
sich ergebende Abhiingigkeit von den englischen Akzepthiusern ist hiufig dar-
gestellt worden. Vgl. zusammenfassend Wied enfeld, London im Weltverkehr
und Welthandel, a.a. O. S. 352 ff. Der EinfluB der Terminmérkte, namentlich
Liverpools, auf die Preisbildung im Baumwollgeschiift erstreckte sich éiber das
Termingeschiift hinaus auf das Effektivgeschift; beide sind eng miteinander
verwachsen (,Abruf - Geschifte“). Uber diesen Zusammenhang und die Be-
grindung des Terminmarktes fiir Baumwolle in Bremen vgl. die Weserzei-
tung v. 7. Mirz 1913. (Ausfiihrungen des Vorsitzenden der Baumwollbérse.)
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Anteil der deutschen und der belgisch-niederldndischen
Héifen an der Einfuhr in das deutsche Verkehrsgebiet!).
(In Tonnen.)

£§gsa gE8g
§ © g g, 28 F’-" £ Anteil der Anteil der
g BER B TR PG deutschen | belgisch-nie-
Giiter 3,8 e f:’ g Summe Hifen derl. Hitfen
§§’§§ g%ﬁﬁ in /o in o/,
>HA >d o
Baumwolle . . . . 465767 32583 498350 93,4 6,6
Wolle . . .. ... 123985 65693 189678 65,4 34,6
Jute . . ... .. 102415 24479 126894 80,7 19,3
Petroleum u. andere
Mineraléle . . . . 577686 448967 | 1026653 56,3 43,7
Bleierze, Zinkerze,
Kobalt- und Nickel-
erze . . . . . . 148369 214579 362948 40,9 59,1
Hiute, Felle, Leder,
Pelzwaren e 115568 36824 152392 75,8 24,2
Borke, Lohe und an-
dere Gerbstoffe . . 109469 68770 178239 61,5 38,5
Kaffee, Kakao, Tee . 100021 61192 161218 62,0 38,0
Tabak . .. ... 73565 42050 31515 57,2 42,8
Ole, Fette, Tran und
Talg . . . .. 357346 210796 568142 62,9 37,1
Lem— und Olsamen | 120150 411968 964723 57,1 42,9
Reis . .. .. .. 232443 51548 283991 81,8 18,2
Mais . ... ... 550842 413881 964723 57,1 42,9
Hafer . . . .. .. 1342382 681307 815539 16,5 83,5
Weizen . . . . . . 288179 | 1884072 | 2172251 13,3 86,7
Roggen . . . . . . 70893 261312 332205 21,3 78,7
Gerste . . . . .. 1604168 606692 | 2210860 72,5 27,5
Kleie . . . .. .. ] 955513 87575 | 1043088 91,6 8,4

Olkuchen . . . . . 729281 130766 860047 84,8 15,2

1) Auswahl und Zusammenstellung der in der folgenden Ubersicht auf-
gefiihrten Waren wurde durch das in mannigfacher Beziehung veraltete Giiter-
verzeichnis der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen Eisenbahnen be-
dingt. Von dem reichhaltigeren Verzeichnis der BinnenwasserstraBenstatistik
konnte kein Gebrauch gemacht werden, da die entsprechenden Angaben in
der Eisenbahnstatistik fehlten und da es auf die Verbindung der in beiden
Statistiken enthaltenen Zahlen ankam. Es ist wohl zu beachten, da8 die
Rubriken fiir Wolle und Baumwolle inhaltlich sehr weit gefaBt sind, jedenfalls
viel weiter, als die entsprechenden Bezeichnungen in der Handelsstatistik.
Hierzu kommt, daB in den Verkehrsstatistiken , Belgien“ und ,Holland“ als
geschlossene Verkehrsbezirke auftreten und die hollindischen und belgischen
Hifen nicht als eigene Verkehrsbezirke namhaft gemacht sind. Es handelt sich
also tatsichlich nicht um den Versand von den Hifen, sondern um den Ver-
sand aus den beiden Lindern. Bei Baumwolle und Jute fillt das nicht ins
Gewicht, bei Hafer, Weizen und anderen Giitern wire es erwiinscht, wenn sich
die aus der auslindischen FErzeugung stammenden Mengen von denen des
tiberseeischen Verkehrs trennen lieBen. Es ist sehr zu bedauern, daB in
Deutschland die in Antwerpen und Rotterdam iiberseeisch eingefiihrten, fiir
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sonstigen mannigfach zusammengesetzten Kosten der Bewegung
des Gutes ,ex Schiff bis zur Grenze in beiden Fillen gleich
sind. Die Grofile der entstehenden Passivposten in der Zahlungs-
bilanz hingt ferner davon ab, in welchem Umfang die deutsche
Flagge an der Zufuhr der fiir Deutschland bestimmten Rohstoffe
in dem betreffenden Hafen beteiligt ist.

In dieser Beziehung besteht zwischen Antwerpen und Rotter-
dam ein grundlegender Unterschied.

Die belgische Handelsflotte hatte keine eigene Bedeutung.
Eine wichtige Besonderheit des Antwerpener Hafens, die ,tramps
affectés aux services réguliers”, die weder zur Trampschiffahrt,
noch zur Linienreederei gehorten?), konnen in diesem Zusam-
menhang auBlerhalb der Betrachtung bleiben, da sie der iiber
das regelmiBige Frachtraumangebot hinausgehenden Ansammlung
von Ausfuhrgiitern ihre Entstehung verdankten. In Antwerpen war
nur eine einzige gréffere Linienreederei beheimatet, die Red-Star-
Linie, die iiberdies mit amerikanischem Kapital arbeitete?). Der
Nettoraumgehalt der belgischen Handelsflotte belief sich im Jahre
1913 auf rund 195000t; die eingetretene Tonnenvermehrung war
mit 71,2°/, im Verhiltnis zum Jahre 1901 zwar sehr erheblich,
vermochte aber bei der Niedrigkeit der Ausgangsziffern die rela--
tive Stellung der belgischen Handelsflotte innerhalb der Welt-
tonnage nicht zu verschieben®). Der verhéltnismifiige Anteil der
belgischen Flagge am eingehenden Seehandelsverkehr Belgiens
zeigte zwei Jahre vor dem Kriege, verglichen mit dem Jahre 1883,
eine riickliufige Richtung?).

Anders lagen die Dinge in Rotterdam. Die Nlederlande ver-
figten am Ende des Jahres 1913 iiber eine Handelsflotte mit
einem Nettoraumgehalt von rund 668 000 t; Der Zuwachs gegen-
iiber 1901 betrug 81°/, und iibertraf die verhiltnismiBige Zu-
nahme der Welthandelsflotte um 29°/,°). Unter den kleineren

den deutschen Gebrauch bestimmten Waren verkehrsstatistisch nicht er-
fat werden. Die geographische Lage des Deutschen Reichs, d. h. das An-
gewiesensein auf fremde Seepliitze, macht eine sorgfiltige und einheitliche
Hafenstatistik fiir alle in Betracht kommenden Hifen zur Notwendigkeit.

1) Schumacher, Antwerpen, S. 38 und Anm. 21.

?) Schumacher, a.a.0. 8. 178.

3) Biirklin, Handbuch des belgischen Wirtschaftslebens (Statistik S. 79).

4) Vgl. die Zeitschr. ,Nauticus“, Jahrg. 1914, 8. 717.

%) Vgl. den Bericht der Handelskammer Amsterdam f. 1913, 8.274 ff,
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europédischen Handelsflotten mit weniger als 1,5 Millionen Brutto-
Registertonnen standen im Jahre 1913 die Niederlande an erster
Stelle!). Eine Beteiligung deutschen Kapitals an der hollindischen
Linienreederei besteht nicht mehr, seitdem sich die beiden fiithren-
den deutschen Schiffahrtsgesellschaften ihres Aktienbesitzes ent-
duBert haben?)

Der prozentuale Anteil der deutschen Linienreederei am ein-
kommenden Seeverkehr der belgischen Hafen stand im Jahre 1912
hinter dem der englischen Flagge an zweiter Stelle und belief
gich auf 26,1°/,*). Die Zahlenangabe bezieht sich auf den Netto-
raumgehalt der in den belgischen Hifen eingelaufenen Schiffe.
Es wire ganz verfehlt, daraus einen Schlul auf die unter deut-
scher Flagge zugefiihrten Rohstoffmengen zu ziehen. Abgesehen
davon, daB in der Zahl die in der Ausreise begriffenen Schiffs-
riume enthalten sind, besteht zwischen dem Tonnengehalt der ein-
laufenden Fahrzeuge und der Menge der geldschten Waren in
einem typischen Anlaufhafen wie Antwerpen nicht der mindeste
greifbare Zusammenhang.

Nach der- Verkehrsstruktur Antwerpens ist anzunehmen, daB
der deutsche Frachtraum in hoherem Grade nach der Schelde ge-
lockt wurde, um Ausfuhrgiiter aufzunehmen, als um iiberseeische
Waren fiir den Verbrauch der deutschen und belgischen Industrie
dort zu lSschen. Sicher ist jedenfalls, daB Antwerpen auf die
Linienschiffahrt in der Ausreise eine gréfiere Anziehungskraft aus-
iibte als in der Heimfahrt. Von Bremen aus wurde der Schelde-
hafen im Jahre 1913 in der Ausreise 216mal und in der Heim-
reise 161mal angelaufen.

Irgendwelche Angaben iiber die in Antwerpen durch deutsche
Schiffe zugefiilhrten und fiir den Verbrauch Deutschlands be-
stimmten Rohstoffe sind nicht vorhanden. Abgesehen davon, daB
neben der deutschen Linienreederei besonders die englischen und
nordischen Schiffahrtslinien an der Rohstoffzufuhr Antwerpens be-
teiligt waren, lagen die Dinge wohl nicht unéhnlich wie in den
deutschen Hifen selber, wo die Giiter der gebundenen Schiffahrt
auf die deutsche, die der Trampreederei iiberwiegend auf die
auslindische Flagge kamen. Der einfachen Verkehrsteilung in

1 ,Nauticus®, Jahrg. 1914, S. 413.
%) Schumacher, a.a. 0. S. 96.
%) ,Nauticus®, Jahrg. 1914, S. 716.
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den einheimischen Hifen stand in Antwerpen allerdings die Viel-
heit und Internationalitit der Linien und der Rohstoffbedarf
dreier Linder gegeniiber, wodurch es unmdglich wurde, das Pro-
blem der Beteiligung der deutschen Flagge an der durch Antwerpen
vermittelten Rohstoffzufuhr in exakter Weise zu 16sen.

Die Objekte der Trampreederei waren in erster Linie solche
iiberseeischen Waren, deren Ernte sich auf einen kurzen Zeitraum
des Jahres zusammendringte und die deshalb in den Ausfuhr-
hifen eine plétzliche starke Zusammenballung der Nachfrage nach
Frachtraum verursachten. Je dichter aber die gebundene Schiffahrt
ihr Liniennetz ausgestaltete, desto mehr gelang es ihr, das Fracht-
gut der freien Schiffahrt entweder ganz oder als gelegentliche
Beiladung an sich zu ziehen, ohne daB diese dadurch in den
weniger engen Verkehrsbeziehungen jemals zu ersetzen gewesen
wiire. Wolle und hochwertige Erze aus Australien, Wolle, Mais und
Héute aus Argentinien, die die wichtigsten Bestandteile der iiber
Antwerpen nach Deutschland zugefiihrten Rohstoffmengen bildeten,
wurden iiberwiegend durch die Linienschiffahrt angebracht, und
es ist anzunehmen, daB3 die deutsche Flagge an diesen Zufuhren
sehr stark beteiligt war.

Wihrend der belgische Staat durch eine Reihe von Vorzugs-
vertrigen die Linienreedereien an Antwerpen zu fesseln gesucht
hatté, waren die Niederlande der fremden Flagge gegeniiber
weniger entgegenkommend. Seit dem Beginn des Jahrhunderts
wurde die ehemals bliihende hollindische Trampreederei mehr
und mehr durch die Linienschiffahrt verdrédngt, und die Segel-
schiffe wichen bis auf einen geringen Rest dem wirtschaftlich hoch-
wertigen Dampfer. Die deutsche Flagge, deren prozentualer An-
teil am Gesamttonnengehalt der einkommenden Schiffe in den
hollindischen Hifen zwischen 1888 und 1905 stindig zugenommen
hatte, machte von diesem Zeitpunkte an nur sehr kleine Fort-
schritte; ihr verhiltnismiBiger Anteil betrug im Jahre 1912 19,9°/,
gegeniiber 17,2°/, im Jahre 1906'). Diese Ziffer umschlieBt
die eingehenden Fahrzeuge im Rhein-Seeverkehr, die, soweit sie
von den deutschen Ost- und Nordseehifen kamen, der inner-
deutschen Giiterverteilung dienten und jedenfalls fiir den Roh-
stoffbezug keine Rolle spielten. Um den Anteil der den iiber-

1) ,Nauticus®, Jahrg. 1914, 8. 714.
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seeischen Verkehr vermittelnden deutschen Linienreederei am ein-
kommenden Seeverkehr zu fassen, wird man etwa 2,5—3°/, von
der obigen Ziffer abziehen miissen.

So unsicher die Schliisse sind, die aus dem vorstehenden
Material gezogen werden kionnen, so ist es doch wohl zweifellos,
daB sich beim Rohstoffbezuge iiber die Niederlande wegen der
kréftigen Entwicklung holldndischer Liniennetzes in hoéherem
Grade fremde Zwischenglieder in der Form auslindischer Reede-
reien einschoben, als dies bei Antwerpen zutraf. Dariiber hinaus
erstreckte sich der Einflu des hollindischen Beférderungsgewerbes
auf dem Rhein iiber die deutsche Grenze. Im ganzen wurden im
Jahre 1913 von der Grenze bis Koln 32,7 Millionen t mit 2,7 Milli-
arden tkm befordert, wovon auf die fremde Flagge 22,9 Millionen t
=179,1%/, und 2 Milliarden tkm — 74,6°/, fielen. Der Anteil der
belgischen Flagge an diesen Beférderungsleistungen war, nament-
lich im einkommenden Verkehr, verhiltnismafig gering. Das
Hauptbetétigungsfeld der hollindischen Binnenreederei blieb natiir-
lich der Niederrhein?).

6. Sieht man davon ab, daB ein Ort durch das Zusam-
menstromen von Kéufern und Verkdufern der Markt fiir eine be-
stimmte Warengruppe werden kann, so versteht man unter dem
Marktorte einer Ware denjenigen Platz, an dem sich dauernd der
Sitz ihres Handels befindet.

Fiir iiberseeische Rohstoffe waren urspriinglich die Einbruchs-
stelien in den Verkehr einer national abgegrenzten Volkswirtschaft,
die Seehifen, die gegebenen Mirkte. Aber indem sich mit der
Aufsaugung der Klein- und Mittelbetriebe eine kapitalstarke und
organisatorisch-technisch durchgebildete Grofindustrie im Binnen-
lande entwickelte, die unmittelbare Beziehungen zu den iiber-
seeischen Erzeugungsgebieten ankniipfte, wurde fiir gewisse Giiter-

1) Vgl. die Binnenschiffahrtsstatistik fiir 1913, Zweiter Teil,
S. XXIX. — Im Jahre 1913 wurde in der ,,Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt*
eine Polemik iiber den Anteil der deutschen Rheinflotte, ihre Fortschritte oder
Riickschritte im Verhiltnis zur Flotte der Niederlande und iiber angrenzende
Fragen gefiihrt. Sehr wichtige AuBerungen hierzu sind in der angefiihrten
Statistik enthalten (S. XXIX): ,Der Anteil der fremden Schiffahrt an den
tonnenkilometrischen Leistungen des Rheins ist 1913 viel stirker gestiegen (von
18,3 auf 29,09/,) als ihr Anteil an den Aus- und Einladungen der wichtigeren
Rheinhéfen (von 36,0 auf 37,4°,), was auf eine Ausdehnung der fremden
Schiffahrt stromaufwirts schlieSen laBt.*
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arten der Schwerpunkt der Handelstédtigkeit ins Binnenland ver-
legt. Aus dem friiher selbstindigen Hafeneigenhéindler wurde
unter dem Druck dieser Entwicklung vielfach ein fiir Rechnung
des Fabrikanten arbeitender Einkaufskommissionér. In dem gleichen
Sinne wirkte die finanzielle Verselbstindigung des iiberseeischen
Abladers. Der festlindische Einfuhrhindler brauchte die Ware
nicht mehr fiir eigene Rechnung zu iibernehmen, sondern erhieit
sie in Kommission, wobei er je nach Lage der Dinge den Ex-
porteur durch einen VorschuB entlastete (Konsignationsgeschéft) —
in jedem Falle aber seinen eigenen Gewinn auf die Kommissions-
spesen beschrinkte. Aus dem Eigenhindler aber war der Ver-
kaufskommissionir des iiberseeischen Abladers geworden.

Die Ausbildung der Nachrichtenvermittlung, die Verbesserungen
des gesamten Verkehrswesens, die zunehmende rechtliche Sicher-
heit im Austausch mit den iiberseeischen Erzeugungsgebieten und
endlich die geschilderte zunehmende ,,Vertretbarkeit der Rohstoffe
beforderten eine Entwicklung, die in noch héherem Grade die
sAnniherung von Produktion und Konsumtion“ zum Ziel hatte?).
Doch wire es falsch, sich diese Entwicklung allzu schematisch
vorzustellen. Sie ist im ganzen auch weniger zwangsliufig, als die
Theorie gemeinhin annimmt. Der Kommissions- und Eigenhandel
sind nur juristisch scharf voneinander zu scheiden; tatsichlich
greifen sie iiberall ineinander iiber. Ein und dieselbe Firma kann
Eigenhandelszeschifte und technisch verschieden gestaltete Kom-
missionsgeschifte ausfiihren. Zudem ist dem Hafeneigenhandel
aus der Natur der Sache selber ein breites Betitigungsfeld iibrig
geblieben. Die Objekte dieses Handels sind vornehmlich solche
Gegenstinde, denen keine Ortlich gehdufte Nachfrage im Inlande
gegeniibersteht, sondern die in zahlreiche kleine Verkehrskanile
iibergeleitet werden miissen; Beispiele hiefiir sind die konsumreifen
Kolonialartikel (Gewiirze, Siidfriichte usw.) und die Ban- und
Brennmaterialien. Weiter schiebt sich mit der Ausbildung der
Warenterminb6rsen in den Hafenstidten zwischen die Erzeuger
und Verbraucher ein neues Zwischenglied ein: der berufsmifBige
Warenspekulant, der durch Vermittlung des Terminmarktes fliissige
Gelder voriibergehend in einem Rohstoff anlegt und so in der

1) Hierzu ausfiihrlicher Wiistendorfer, Studien zur modernen Ent-
wicklung des Seefrachtvertrags, S. 12 ff.
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privatwirtschaftlichen Ausnutzung einer Preiskonjunktur die Be-
darfsdeckung der Volkswirtschaft fiir kiinftige Monate sichert?).

Gleichwohl liegt die volkswirtschaftliche Aufgabe der See-
hifen heute ganz iiberwiegend in ihrer Eigenschaft als Speditions-
pliatze begriindet. Wenn in Bremen auf den Speditionsverkehr
im Jahre 1913 in der Einfuhr nur etwas weniger als ein Drittel
fiel, so lag das an der verhdltnismédBigen Stdrke des Bremer
Eigenhandels im Rohstoffbezuge; in Hamburg und Rotterdam
waren die Verhiltnisse vermutlich umgekehrt, wihrend an der
Schelde die Dinge dhnlich liegen mochten?). Leider 18t sich das
Verhiltnis des Speditions- zum Eigenhandelsverkehr fiir diese
Hifen statistisch nicht feststellen.

Eine dritte Aufgabe der Seehifen bestand darin, als Stapel-
plitze fiir {iberseeische Rohstoffe zu dienen. DaB sie sich hierfiir
besonders eigneten, war in ihrer peripherischen Lage begriindet,
die eine Verteuerung durch spétere Riicktransporte, wie sie bei
zentral gelegenen Stapelpliatzen eintreten kann, ausschloB. Zudem
ist es in den Seehifen am ehesten moglich, die Ware ins Aus-
land weiterzusenden. Die Entstehungsgriinde solcher Léiger waren
verschiedener Art. Bei Rohstoffen, die an bestimmte Ver-
schiffungsperioden gebunden waren, bildeten sich in den fest-

1) Zur Entwicklung des Kupferhandels und der Kupferspekulation in
Hamburg nach Begriindung der Bérse Reinhardt, Die Kupferversorgung
Deutschlands und die Entwicklung der deutschen Kupferbdrsen (Kolner Studien,
Heft IV, S. 96).

?) Auf die Verinderungen im Sinne des zunehmenden Speditionsverkehrs
beim Antwerpener Wollverkehr hat Schumacher aufmerksam gemacht. Die
Entwicklung scheint jedoch tatsichlich vor dem Kriege zum Stillstand ge-
kommen zu sein. Das Verhiltnis von Einfuhr, Durchfuhr und den in den Ver-
steigerungen abgesetzten Mengen war in den letzten Jahren folgendes (in
Ballen):

1905 1907 1909 1911 1913
Eipfubr . . . . . 90 648 81 536 84 882 72 447 62 280
Durchfubr . . . 683879 56 760 56 048 52 434 41107
Verkdufe . .. . 25276 95 256 27903 22 708 19 885

Proz. Anteil der ver-
steigerten Mengen
a.d. Einfuhr . . . 27,9 31 22,9 314 31,9

In den achtziger Jahren dauerten die Antwerpener Auktionen drei
Wochen, wihrend in den letzten drei Jahren vor dem Kriege die jeweilig zum
Angebot kommende Menge meistens in 2—3 Tagen verkauft werden
konnte. Die sehr umfangreichen Zufuhren Antwerpens an australischer,
spanischer und an Kapwolle waren stets Speditionsware.
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lindischen Hifen Bestinde eben zu diesen Zeiten. Weiter sam-
melten gich zur Zeit der ,geschlossenen® Binnenschiffahrt Waren fiir
Rechnung der inlindischen Erzeuger an, falls die Kosten der
Lagerung durch die erwartete Frachtersparnis gegeniiber der Bahn-
beforderung aufgewogen wurden. Bei Giitern, die ,,marktgebunden*
waren — die aus besonderen Griinden, meist kolonialpolitischer
Art, nur in einem bestimmten Seeplatze - gehandelt wurden —
stapelten sich Vorriate auf, wenn der Verkauf auktionsweise oder
in der Form von Einschreibungen an die Zwischenhdndler er-
folgte, die Giiter selbst aber nur allméhlich in den Verbrauch des
Binnenlandes iibergingen. Alle vorhandenen Warenvorrite konn-
ten endlich auf einer Preisspekulation beruhen und in der Er-
wartung einer spiteren giinstigen Verwertungsmoglichkeit bei wach-
sendem industriellen Bedarf angesammelt werden. Darauf lieBen
sich in der Hauptsache die stindigen Léiger zuriickfiihren, die
der Handel in hochwertigen Erzen und Metallen in simtlichen
nordwesteuropdischen Héfen zu unterhalten pflegte. Solche Vor-
rite haben erfahrungsgemifl die Neigung, sich zu vergréBern,
wenn ein Metall zur Terminspekulation zugelassen ist, da zur
Sicherung langfristiger Terminumsitze dauernd groB8e Bestidnde als
Unterpfinder bereitgestellt werden miissen.

Fiir die Zwecke der vorliegenden Untersuchung ist es von
Wichtigkeit, auch die Begriffe Marktgut, Speditionsgut und Sta-
pelgut zu umgrenzen. Unter Marktgut ist nur die Ware zu ver-
stehen, die im Seehafen gehandelt wird und stets dort vertreten
ist; befindet sich also nur der Handel im Seehafen und wihlt die
Ware selber durchgingig einen anderen Einfuhrweg, so wird nicht "
von einem Marktgut gesprochen. Das gleiche gilt, wenn die Ware
zwar iiber den Seehafen geht, der Handel aber an einem anderen
Platze ansissig ist, was fiir Triest und Wien h#ufig zutrifit. Ist
ein Seehafen Eigenhandelsplatz und die Ware stindig dort vor-
riitig, so hat dieser die Bedeutung eines Rohstoffmarktes. Speditions-
gut und Stapelgut unterscheiden sich ihrem Wesen nach nicht
voneinander. Die Stapelware kann als auf Lager genommene
Speditionsware bezeichnet werden.

Die Bedingungen, die gegeben sein miissen, damit ein See-
hafen die Eigenschaft eines Rohstoffmarktes erhilt, lassen sich
in theoretischer Allgemeinheit etwa so zusammenfassen: Im hoch-
sten Grade marktbildend wirkt das finanzielle Ubergewicht des
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Einfuhrhandels iiber die Erzeugung, das sich verschieden duBert.
Wenn der Fabrikant die Ware vom Importeur auf Kredit nimmt
oder wenn der Handelsstand im Seehafen selbst mit Kapital an
der Produktion beteiligt ist, so fehlt fiir den Industriellen die
Moglichkeit, eigene Beziehungen mit den iiberseeischen Erzeugungs-
gebieten anzukniipfen. Ein solches Ubergewicht des Handels wird
stets dann vorhanden sein, wenn sich die Entwicklung zur ka-
pitalistischen Zusammenfassung in den betreffenden Industrie-
zweigen noch nicht ganz vollzogen hat. Eine giinstige Vorbedingung
fiir die Bildung von Rohstoffmédrkten ist demnach eine breite
Schicht von Mittel- und Kleinbetrieben; selbst wenn das Moment
der Kredit-und Kapitalbeanspruchung fiir diese wegen ihrer ge-
niigenden finanziellen Stirke nicht in Betracht kommt, werden
sie dennoch hiufig in die Notwendigkeit versetzt sein, eilige Be-
ziige kleiner Rohstoffmengen von einem Marktmittelpunkte aus
zu veranlassen, da sie durch die mit den Preisschwankungen
verbundene Konjunkturgefahr an eigener Lagerhaltung groSeren
Umfanges verhindert sind.

Die ursichliche Beziehung der Rohstoffmarktbildung zu einer
bestimmten Gliederung der Industrie schlieBt nicht aus, daB, wo
ein leistungsfihiger Markt vorhanden ist, auch die industriellen
GroBbetriebe zur Erginzung ihrer Vorrite bei unerwarteten groSe-
ren Auftrigen, zur Verringerung der Lagerbestinde und der da-
mit verbundenen Unkosten und zum Bezuge besonderer Qualitéiten
hochwertiger Rohstoffe, die zur Sicherung der Warenbeschaffen-
heit héufig nach dem Muster eines im Seehafen tatsichlich vor-
handenen Lagers eingekauft werden, auf die vorhandenen Mirkte
zuriickgreifen.

Neben dem Aufbau der Industrie kann die besondere Form,
in der die iiberseeischen Waren versandt werden, marktbildend
wirken. Fiir eine Reihe von iiberseeischen Rohstoffen erfolgt die
Verschickung in der Weise, daB die betreffenden Waren in den
Ankunftspldtzen gesichtet und bewertet, d. h. je nach den Be-
diirfnissen des Verbrauchs zu neuen Partien zusammengestellt
werden (Tabak, Baumwolle). Hier schiebt sich der Einfuhrhandel
aus einem warentechnischen Grunde ein: die iiberseeischen Ab-
lader sind nicht imstande, die Waren entsprechend den indivi-
duellen Anspriichen ihrer Verbraucher zu passenden Lieferungen
zu vereinigen. Wie schon erwéihnt, wird ferner eine ortliche ver-
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streute Nachfrage, die die Verteilung iiber das ganze Binnenland
notwendig macht, die Voraussetzung einer Marktbildung abgeben
konnen. Gewisse Rohstoffe nun koénnen nach Art ihrer tech-
nischen Verwendung ebenso die maBgebende Grundlage indu-
strieller Erzeugungsvorginge abgeben wie als Zusatzstoffe in zghl-
reichen Produktionsprozessen verwertet werden; in dieser dop-
pelten Eigenschaft rufen sie sowohl eine gehiufte als eine Ort-
lich verstreute Nachfrage hervor, woraus sich neben dem un-
mittelbaren auch ein mittelbarer — iiber das Hafenlager geleiteter
— Warenbezug ergibt. —

" Ist es richtig, daB innerhalb der ungemein gestiegenen Ein-
fuhrziffern der Hafen die Speditionsgiiter im allgemeinen das
Ubergewicht erlangt haben, so werden auch die Beforderungs-
kosten fiir die Wahl des Einfuhrweges mit der Zeit von steigender
Bedeutung geworden sein. Diese Kosten zerfallen in die Seefracht,
die Aufwendungen fiir die Bewegung der Ware vom Seeschiff in
das binnenldndische Beférderungsmittel und in die binnenlidn-
dischen Beforderungskosten: Eisenbahn- oder FluBfrachten.

Was die Seefrachten anlangt, so 1Bt sich zunéichst fiir die
Linienschiffahrt die ungemein wichtige Tatsache feststellen, daB
die Frachten von den Rohstofferzeugungsgebieten nach den nord-
westlichen Hifen des europiischen Festlandes durchgingig gleich
hoch sind. Die Entfernung als Tarifgrundlage spielt im Seever-
kehr eine viel geringere Rolle als im Schienenverkehr. Die Weg-
kosten treten gegeniiber denen des Schiffes und des Betriebes
ganz zuriick. Der Transportpreis ergibt sich nicht aus der Summe
der zuriickgelegten Streckeneinheiten. Ein Ausdruck dieser Tatsache
ist der ,Optionszuschlag”, der fiir solche iiberseeischen Rohstoffe,
deren Zielhafen bei der Abfahrt noch nicht feststeht, nur als
Entgelt fiir die bei der Verfrachtung entstehende Mehrarbeit,
nicht aber fiir die etwaige Mehrentfernung, erhoben wird'). Die

!) Die ,Option* wird hdchstwahrscheinlich hauptsidchlich von solchen
Giitern in Anspruch genommen, die unverkauft, als Konsignationsware, nach
Europa gesandt werden. Der Verfrachter verlidt die Ware etwa nach Ant-
werpen, Option Bremen. Sie wird nun kostenlos an der Schelde geloscht. Ge-
lingt es dem Inhaber, sie nach West- oder Siiddeutschland zu verkaufen, so
1Bt er sie von Antwerpen direkt dorthin gehen. Es steht ihm aber auch frei,
innerhalb von 14 Tagen nach der Entldschung die Option Bremen zu erkliren;
die Ware wird dann durch die Reederei kostenlvs dorthin geliefert. Die
Optionsklausel vervielfdltigt die ,Verkaufswahrscheinlichkeit“, die eine Voraus-
setzung des Konsignationsgeschéfts ist.

v. Beckerath, Sechafenpolitik. 4
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Angleichung der Frachten vollzieht sich durch die Preispolitik
der Verbinde, die allerdings im ausgehenden Verkehr wegen der
durchschnittlich geringeren Rentabilitdt und der verhaltnisméiBigen
Stetigkeit des Warenangebots in dieser Richtung eine griBere
Bedeutung erlangt haben, sowie durch die Verteilung der Hiifen
unter die Reedereien in bestimmten Verkehrsbeziehungen, die
im Interesse der Wettbewerbsfihigkeit eine gleiche Behandlung
der Seeplatze erzwingt).

Der freie Markt der Trampreederei unterliegt in héherem
Grade dem Gesetze von Angebot und Nachfrage als der gebundene
Markt der Linienreederei®). Infolgedessen kommen hier Unter-
schiede in der Frachtbildung nach den verschiedenen nordwest-
europaischen Festlandshifen vor. Das Problem ist im einzelnen
ungemein verwickelt. Die Preise im ausgehenden Verkehr richten
sich nicht nur nach dem Stande von Angebot und Nachfrage
im Verschifftungshafen, sondern auch nach dem Frachtangebot,
das der Unternehmer im Zielhafen fiir die Riickfahrt erwartet:
denn das mafligebende Moment zur Herabdriickung der Selbst-
kosten ist die moglichst vollstindige Ausnutzung des das stehende
Kapital darstellenden Schiffsraums in beiden Richtungen. Bekannt
ist die groBe Bedeutung, die fiir die Frachtgestaltung der freien
Schiffahrt weiterhin der englischen Kohlenausfuhr zukommt.
»Die (englische) Kohlenausfuhr ist nicht nur ein willkommenes
Gegengewicht gegen die britische Einfuhr, sondern gegen die
ganze Rohstoffeinfuhr GroBbritanniens, Deutschlands, Hollands,
Belgiens und Frankreichs®).“ Infolgedessen hielten sich nicht nur
die Raten der auf England fahrenden Trampdampfer unter der
festlindischen Durchschnittsh6he, sondern wegen der gréBeren
Nahe der belgisch-holléndischen Einfuhrplitze zu den englischen
Kohlenhéfen waren auch die Frachten nach Rotterdam und Ant-
werpen etwas geringer als nach den Elb- und Weserhifen. In
den Charters der Getreidedampfer von SiidruBland pflegte aus

1) Eucken, Die Verbandsbildung in der Seeschiffahrt (Staats- und sozialw.
Forschungen, Heft 172, S. 42ff. u. 8. 73ff.) und Ursachen und Wirkungen
der Vereinbarungen unter den Reedereien (Jahrb. des Nordd. Lloyds,
Jahrg. 1913/14, 8. 14f.).

. %) Vgl. den Aufsatz ,Preisbildung im Seeverkehr* (Jahrb. d. Nordd.
Lloyds, Jahrg. 1912/13, 8. 91).

3) Zimmermann, Die britische Kohlenausfuhr, ihre Geschichte, Organi-

sation und Bedeutung (Zeitschr. ,Gliickauf“, Jahrg. 1911, S. 1293).
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diesem Grunde fiir Rotterdam ein Frachtabschlag (von !/, — 1 M.
f. d. t) ausbedungen zu werden. Aber es waren bei der Fracht-
gestaltung noch andere Momente im Spiele. Die nordwesteuro-
piischen Festlandshéfen stellten den Trampdampfern selber Ausfuhr-
giter wie Kohle und Kali zur Verfiigung. Und somit war die
Frachtbildung in der freien Schiffahrt auch von dem Grade der
Aktivitit der Tonnenbilanz: im engeren Sinne von dem Waren-
angebot abhidngig, das sich in den nordwesteuropédischen Fest-
landshédfen zu Riickfrachten fiir die Dampfer in freier Fahrt eig-
nete. In dieser Hinsicht waren Bremen und Antwerpen verhilt-
nismiaBig besser gestellt als Rotterdam und Hamburg?).
Wahrend in der Linienschiffahrt die fiir jede Wareneinheit zu
entrichtenden Preise gleich sind, weichen bei der Trampschiffahrt
die Beforderungspreise fiir die Transporteinheiten innerhalb ein
und derselben Ladung hdufig voneinander ab. Wenn z. B. ein
amerikanischer Schiffsmakler einen Dampfer zum Versand von
Baumwolle nach Europa ,anlegt“, so konnen die Frachten fiir
die einzelnen Bestandteile der Ladung verschieden hoch sein, je
nachdem sich die Konjunktur zu dem Zeitpunkte anliel, an dem
die Frachtvertrige mit den einzelnen Verladern abgeschlossen
wurden. Ein Schiffsmakler, der eine annehmbare Warenmenge
nach einem festlindischen Hafen angesammelt hat, wird ferner
in der Frachtforderung fiir den Rest der Ladung entgegenkom-
mend sein miissen, um Verzogerungen in der Verschiffung zu ver-
meiden. Die vorhandenen Mdglichkeiten sind iiberaus zahlreich. Aber
gerade die groBe Zahl und die Verschiedenheit der Momente, die auf
die Frachtbildung der Trampreederei Einflul haben, werden im Laufe
eines Jahres im Sinne einer durchschnittlichen Ausgleichung der
Frachten wirken, so daB die dauernden Vorteile der belgisch-
hollindischen Hifen auch in dieser Beziehung nicht gro8 sein diirften.

1) Vgl. itber Antwerpen die Bemerkungen Schumachers, a. a.0. S.39ff
Die Tonnenbilanz: das Verhéltnis der verladenen Giiter zu den gelSschten,
betrug in Hamburg 48 °/,, in Rotterdam etwa 33°,, in Antwerpen 80 9/,.
und in Bremen 71,5 %/, Ein Fiinftel der Gesamtausfuhr bestand in Bremen
aus Kohle und Kali. Was die spezifischen Giiter der Trampreederei und die
Gestaltung der Tonnenbilanz anging, so lagen demnach die Verhiltnisse an
der Weser nicht ungiinstig. Die ungefidhre Angleichung der Ausfuhrmengen an
die Einfuhrmengen beruhte in Bremen darauf, daB hier die Massenrohstoffe
fehlten, die von Hamburg elbaufwirts beférdert wurden und die Passivitit
der Hamburger Bilanz verschuldeten. Auf der Schiene wurden von Hamburg
und Bremen im Jahre 1913 im Verhdltnis zur Einfuhr beider Hifen nicht sehr
verschieden groBe Giitermengen ins Binnenland abgefahren (3,9 Mill. t zu 3 Mill. t).

4%
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Die Seefrachten nach Triest von entfernt liegenden Ausgangs-
punkten bewegten sich durchschnittlich in derselben Hohe wie
die Frachten nach den nordwesteuropiischen Festlandshifen. Im
Verkehr von Australien und Ostindien hielt die Osterreichische
Linienreederei durchweg auf die Hamburg-Bremer Marktrate;
doch kamen trotz der kiirzeren Entfernung auch héhere Frachten
fir Baumwolle, Jute und H&ute vor, was mit den ungiinstigen
Riickfrachtverhidltnissen von Triest aus zusammenhing?). Héch-
stens im Austauschverkehr mit der levantinischen Kiiste und mit
Agypten diirfte sich ein dauernder Frachtvorsprung zugunsten
Triests ergeben. Im iibrigen wurden die Frachten durch mannig-
fache schwer mefBbare Faktoren beeinfluft. Ein Osterreichischer
Reeder konnte in Nordamerika Transporte nach Triest zu etwas
billigeren Bedingungen aufnehmen als nach nordischen Plitzen,
um durch Auffiillung des Laderaumes mit fiir Triest bestimm-
ten Waren den verteuernden Aufenthalt in einem Zwischenhafen
zu vermeiden. Auf die Frachtgestaltung der Trampschiffahrt, die
durch ein Gesetz von 1907 eigens subventioniert war?), werden
die ungiinstigen Riickfrachtverhédltnisse Triests — es kommen fiir
die freie Reederei fast nur Zucker, Holz und Malz in Betracht
— gleichfalls preissteigernd eingewirkt haben. Bezeichnenderweise
gcheint iibrigens die ungebundene Schiffahrt stirker in den dal-
matinischen Kiistenpldtzen zu wurzeln, die sich vor dem Kriege
mehr und mehr zu Sammelstellen geeigneten bosnischen Ausfuhr-
gutes entwickelten.

Die Beforderungskosten, die fiir die iiberseeische Zufuhr der
Einfuhrgiiter erhoben werden, finden gleichsam eine Fortsetzung
in den Hafengebiihren, die wegen der Abweichung der Erhebungs-
grundsitze voneinander und wegen der Verschiedenheit in der
praktischen Ausnutzung der einzelnen Erhebungsmerkmale nur
schwer miteinander zu vergleichen sind. Der Hauptsache nach

1) Dieser Fall war natiirlich seltener. Smolensky (Die Stellung und
Bedeutung des Osterreichischen Lloyd, der Austro-Americana und der Freien
Schiffahrt im AuBenhandel Osterreichs) schreibt iiber das Verhiltnis des Staates
zu den Lloydfrachten auf S. 99: ,Da man dem Lloyd gestattete, trotz der
um ein Drittel geringeren Entfernung zu vielen seiner wichtigsten Relationen
gegeniiber den diese gleichfalls versehenden Hamburger und Bremer Linien
die gleichen Frachten wie diese einzuholen, ist eine groBe Begiinstigung
unserer groBten heimischen Linienreederei.“

%) Smolensky, a.a. 0. 8. 1674
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trafen sie in der Form einer Raumgebiihr oder einer auf die
Gewichtsmenge der Ladung bezogenen Abgabe teils das Seeschiff
und teils die Ware als solche. Die hierin zutage tretende Ge-
bithrenverteilung ist ein in mancher Hinsicht charakteristischer
Ausdruck der jeweiligen Hafenpolitik, deren Ziel allerdings in
der Praxis durch die Moglichkeit einer Abgabeniiberwilzung je
nach der Konjunktur verschoben wird.

Erhebliche Kostenunterschiede zuungunsten der deutschen
Hifen ergaben sich fiir den Reeder. In Antwerpen und Rotter-
dam hatte er eine auf den Netto- oder Bruttoraum bezogene,
in Rotterdam getrennt nach Schiffsart und GroBe berechnete
Abgabe zu entrichten, gegen deren Zahlung sich die Fahrzeuge eine
geraume — in den beiden Seeplidtzen verschieden lang bemessene
— Spanne Zeit im Hafen aufhalten konnten?). Neben den er-
heblichen Kosten fiir die Benutzung der Kaianlagen wurden in
Hamburg und Bremen noch abweichend voneinander gebildete
Gebiihrensitze fiir die Herstellung, Unterhaltung, Betonnung und
Befeuerung des Fahrwassers erhoben. Diese Kosten waren in
beiden Hafen ungleich. In Hamburg war das Schiff bei Benutzung
der Kais unverhiltnismiBig hoch belastet; eine sehr betridchtliche
ErméBigung ergab sich aus der Loschung und Ladung an den
Freiladeplitzen und beim Umschlag mit dem Binnenfahrzeug,
wovon etwa 73,5°/, der einkommenden Giiter Gebrauch machten.
Die Liegezeiten waren verschieden lang, durchweg aber viel kiirzer
als an der Schelde und Maas?).

Ein Beispiel aus der Praxis zeigt, daB die Schiffsbelastung
im Hafen von Antwerpen etwa drei- bis viermal so niedrig war
als in Bremen. Aber es wire falsch, daraus den SchluBl zu ziehen,
daB durch diese Abgabenpolitik die deutschen Héfen als solche
ins Hintertreffen gerieten. Die Hoherbelastung der Schiffe deutet
darauf hin, daB der grofere Teil der Hafenkosten auf die Reeder
abgebiirdet wurde; fiir diese waren mithin die deutschen Seeplitze
weniger rentabel als die fremden. Doch weil die auf dem Fahrzeug
ruhenden Gebiihren in den Seefrachten enthalten waren und diese
gich im Verkehr mit den nordwesteuropiischen Festlandshifen

1) Herner, Hafenabgaben und Schiffsvermessung (Probleme der Welt-
wirtschaft, Bd. XI, S. 23ff.). Das Rotterdamer. Hafengeld ist im Jahre 1915
fiir Seefahrzeuge um 209/, erhht worden. Vgl. das Gemeenteblad van Rot-
terdam £ 1917, Nr. 11.

%) Fliigel, Die deutschen Welthiifen Hamburg und Bremen, S. 1921.
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in der gleichen Hohe bewegten, so erwuchs den einheimischen
Hifen als solchen kein unmittelbarer Nachteil. Allerdings wurde
ihre Anziehungskraft auf die freie Schiffahrt verringert.

Von der belgischen Staatsbahn wurden die Durchfuhrgiiter ,frei
vom Kai“ abgeholt, sofern es sich um Mengen von wenigstens
5000 kg handelte. Das Wagenstandgeld und die Deckenmiete
waren billiger als in Deutschland; zudem wurde bei der Anwen-
dung der Sitze ein groBeres Entgegenkommen an den Tag gelegt.
Auch in Rotterdam bestand zwischen dem Seeschiff einerseits,
dem Binnenschiff und der Eisenbahn anderseits ein enges Zu-
sammenwirken, das in den gleich gerichteten Interessen der
privatwirtschaftlich organisierten Verkehrstriger tief begriindet war.
Demgegeniiber waren bei der Vermittlung der Giiter zwischen
dem Kai und dem den binnenlindischen Verkehr bewiltigen-
den Schienenweg Hamburg und Bremen durch die Hafenbahn-
fracht im Nachteil, die ein spezielles Entgelt fiir die Bewegung
der Ware zwischen dem Giiterbahnhof und dem Kai darstellte
und in allen andern nordwesteuropéischen Hifen fehlte. Eine
weitere, ebenfalls der Ware angerechnete Belastung bildete in
Bremen die Schiffahrtsabgabe, die fiir die Unterhaltung der
Wasserstrae in sieben Wertklassen erhoben wurde.

Die Handhabung der Ware im Hafen erfolgte in Antwerpen
nicht nach groBtenteils festen Abgaben, wie in den Hansestidten,
wenn es sich um den Umschlag mit der Schiene handelte, sondern
war den Beteiligten selber iiberlassen. Den amtlichen Kaigebiihren
und den von den Spediteuren fiir verschiedene Leistungen in
Anrechnung gebrachten Spesen, wie sie in den norddeutschen
Hifen bestanden, stellte sich an der Schelde eine — bei durch-
schnittlich billigen Arbeitslohnen — in ihrer jeweiligen Hohe
nach dem Giiterangebot der Verkehrsvermittler schwankende
Warenbelastung gegeniiber. Damit erdfinete sich den Empfangern
und Versendern die Mdoglichkeit, nach Lage der Dinge Sonder-
gewinne zu machen. Zwar stellte sich in Antwerpen auch die
Benutzung der Kais und Schuppen zur Lagerung billiger als in
den deutschen Seehifen, aber dieser Vorteil wurde durch die zur
Bewachung der Durchfuhrgiiter am Kai notwendigen Ausgaben
und durch etwaige Verluste bei Beraubung bis zu einem gewissen
Grade wieder ausgeglichen. Die HGhe dieser Kosten war jeweils
davon abhingig, in wie langer Zeit die Giiterabfertigung vor sich ging.
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Die Rotterdamer Umschlagsvorrichtungen waren teils Eigen-
tum der Gemeinde, teils befanden sie sich in den Handen von
Privatgesellschaften. Die Warenbelastung stand auch hier unter
dem EinfluB des freien Wettbewerbs. ,

Gingen die Giiter — wie das an der Maas zu 90°/, der Fall
war — vom Seeschiff ins Binnenschiff iiber, so waren die Kosten-
unterschiede in der Belastung der Ware kleiner als beim Um-
schlag auf die Schiene, wobei fiir Bremen die erwihnte Schiffahrts-
abgabe als verteuerndes Preiselement bestehen blieb.

Die sich beim Umschlag mit der Schiene fiir die Waren er-
gebenden Kosten bieten — sowohl in den deutschen Hifen unter-
einander als auch in ihrem Verhiltnis zu den belgisclien und
hollandischen Seeplétzen — ein Bild grofer Mannigfaltigkeit dar.
Wenn auch die belgisch-hollindischen Seeplitze in dieser Be-
ziehung durchschnittlich besser gestellt waren'), so war damit
nicht gesagt, daBl sie einen &hnlichen Vorteil fiir die Wahl
des Beférderungsweges hatten. Die Warenbelastung und die aus
ihr entstehenden Unterschiede zwischen den Wettbewerbshifen
bilden innerhalb der ,Gesamtkosten im binnenldndischen Trans-
port“ — der Kosten zwischen dem Versand- oder Bestimmungs-
ort und dem Seeschiff — feste Grofen. Sie stellen bei kleinen
Entfernungen einen grofien prozentualen Anteil dieser Gesamt-
kosten dar, bei weiteren Entfernungen einen stindig abnehmenden.
Wird von besonderen Umstinden abgesehen, so werden die Unter-
schiede in der Warenbelastung innerhalb des kilometrischen Vor-
zugsgebietes der deutschen Héfen durch den sich aus der geringeren
Entfernung ergebenden Frachtvorsprung auf dem Bahnwege zu-
gunsten der einheimischen Seeplitze ausgeglichen, wéhrend sie
im weiteren Wetthbewerbsgebiet bei steigenden Frachten immer
mehr an verhiltnisméBiger Bedeutung verlieren, natiirlich ohne
jemals praktisch wirkungslos zu werden. Ihre Wichtigkeit beim
Wettbewerb in scharf umstrittenen Zonen soll nicht verschleiert,
vielmehr nur eine allgemeine Formel gefunden werden.

Das Hinterland, in dem sich die groBen nordwesteuropéischen
Festlandshifen betétigen, ist zu einem groBen und wichtigen Teile

1) Uber die Griinde Schumacher a.a.0. S.70. Die verhiltnismaBig
kleinen Stadtstaaten konnen die gewaltigen Mittel nur aufbringen, indem sie
»mit peinlicher Sorgfalt an der Verzinsung und Tilgung festhalten“. Die Losung
des Problems der Hafengebiihren in seiner Gesamtheit ist nicht nur von den
Seestddten abhingig.
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fir alle das gleiche. Fben deshalb ist es notwendig, die Frage
nach dem Kostenbestandteil, durch den der Beférderungsweg
letzten Endes bestimmt wird, méglichst scharf zu fassen. Zu diesem
Zwecke werden die Seefrachten und Hafenkosten als ,Vor- oder
Nachkosten“ zusammengefat und den bei der Beférderung nach
oder aus dem Binnenlande entstehenden Kosten gegeniibergestellt.
Von welchem so bestimmten Kostenbestandteil ist nun der Be-
forderungsweg abhingig?

Im einkommenden Verkehr handelt es sich iiberwiegend um
Rohstoffe. Soweit diese Speditionsgiiter sind, wird die Wahl des
Beforderungsweges lediglich eine Kostenfrage sein, es sei denn,
daB sie aus beforderungstechnischen Griinden auf ein bestimmtes
Transportgefdl angewiesen sind!). Da nun die Vorkosten bei
den Einfuhrgiitern nicht so verschieden sind oder vielmehr nicht
so verschieden wirken, daB8 ihnen ein entscheidender Einflul auf
die Wahl des Beférderungsweges zustehen konnte, so mufl den
binnenldndischen Beférderungskosten die in dieser Beziehung aus-
schlaggebende Rolle zufallen.

Nichts anderes ist iibrigens mit dem bekannten Satze gesagt,
daB fiir die Bliite eines Hafens seine ,Hinterlandlage wvon
entscheidender Bedeutung sei. Diese findet in den auf der Entfer-
nung aufgebauten Beforderungskosten ihren Ausdruck, ebenso wie
sie im positiven Sinne durch die Tarifpolik beeinflult werden
kann. Der Sinn des Wortes Hinterlandlage bezieht sich aller-
dings auch auf die wirtschaftliche Beschaffenheit der von einem
Seeplatze abhidngigen Gebiete; aber unter den besonderen Ver-
hiltnissen der nordwesteuropiischen Festlandshifen wird dies
Wort vorwiegend auf die rdumliche Ausdehnung der Hafenein-
fluBsphére, nicht aber auf ihren besonderen Wirtschaftscharakter,
anzuwenden sein.

Die Ausfuhr besteht hauptséichlich aus Fabrikaten. Bei diesen
wird die Wahl des Transportweges verhidltnismiBig stédrker durch
andere Momente mit beeinfluBt, obgleich auch hier die Beforde-
rungskosten aus dem Binnenlande im Mittelpunkte stehen. Neben
diese treten als wichtige Ursachen fiir die Wahl des Ausfuhr-
weges die wegen des Zusammenhangs mit der Linienschiffahrt
notwendige Raschheit der Beforderung zur Kiiste und eine etwaige

) Wie die Dinge bei den Marktgiitern liegen, wird an dem Belspl.el der
smerikanischen Baumwolle spiiter gezeigt werden. Vgl Kap. IIL
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Zeitersparnis beim Versande, wenn der Bedarf der iiberseeischen
Kunden schnell befriedigt werden muBl. Zwar ist fiir den gréBeren
Teil der westdeutschen Industrie eine Zeitersparnis mit dem Ver-
sande iiber Antwerpen und Rotterdam verbunden, dagegen
ergibt sich durch den Aufenthalt an der hollindisch-belgischen
Kiiste eine Transportverzogerung fiir die deutsche Industrie ost-
lich der Linie Miinster—Kassel, sofern sie auf die deutschen Nord-
sechifen angewiesen ist. Daf sich fiir diese auch der Rohstoff-
bezug verlangsamt, ist weniger wichtig, weil die Industrie sténdige
Liger unterhélt und eine Einfuhrbeschleunigung nur unter ganz
bestimmten Verhiltnissen notig wird. Weitere Griinde fiir die
Wahl des Ausfuhrweges ergeben sich aus der Durchbildung der
Ausfubrorganisation im Versendungshafen und der Dichtigkeit
des Liniennetzes, iiber das der Exportplatz verfiigt. Sogar bei
Kohle und Kali spielt dies zweite Moment eine Rolle, wenn die
Werke Wert darauf legen, die geforderten Rohstoffe in mdoglichst
gleichen zeitlichen Zwischenriumen abzustoBen.

7. Die Beforderungskosten und die geographische Entfernung
stehen zueinander in einem ganz bestimmten Verhiltnis, und
zwar so, daB gemdB der zuriickgelegten Entfernung die Fracht-
kosten steigen. Eine jede FrachtermidBigung gegeniiber der nor-
malen Tarifbildung 14Bt sich als eine kiinstliche Entfernungsver-
kiirzung auffassen, da sie in dieser Beziehung Abweichungen von
dem allgemein giiltigen Verhéltnis, in dem Fracht und Entfer-
nung zueinander stehen, bewirkt: die im Wege der Ausnabme-
tarifierung erreichte Anndherung zwischen zwei Punkten ist in
der Wirkung die Ersetzung der geographischen durch eine neue
ytarifarische“ Entfernung. Diese ist fiir die GroBe des Verkehrs-
radius eines jeden Hafens gleichfalls von Bedeutung: denn ein
Kaufmann bemiBt die Transportkosten nicht nach Metern und
Kilometern, sondern nach Mark und Pfennigen.

Bei alledem bildet die geographische Entfernung die Grund-
lage fiir die Abgrenzung der HafeneinfluBgebiete gegeneinander;
sie gibt die Norm ab fiir alle die Giiter, die nicht zum Gegen-
stande tarifpolitischer MaBnahmen gemacht sind, und auch die
tarifpolitisch verursachten Verschiebungen werden in ihrer Trag-
weite erst dann verstindlich, wenn die kilometrischen Vorzugs-
gebiete gegeneinander abgesteckt sind.

Schon hieraus geht hervor, da8 streng genommen das Hinter-
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land eines Hafens kein fester Begriff ist. Letzten Endes ver-
schiebt es sich je nach den Giitern, die beobachtet werden: es
ist ,lokal“ bedingt durch die Verkehrszonen aller der Giiter, die
transportméfBig auf diesen Hafen bezogen werden konnen?).

Das kilometrische Vorzugsgebiet Antwerpens und Rotterdams
den deutschen Nordseehidfen gegeniiber erstreckt sich iiber die
linksrheinischen Gebiete der Rheinprovinz, Elsa3-Lothringen, Baden,
Wiirttemberg und den siidwestlichen Zipfel Bayerns. Auf dem
rechten Rheinufer in Preuflen gehort eine verhaltnismiBig schmale
Zone, die jedoch sehr wichtige Plitze in sich schlie3t, zum geo-
graphischen Vorzugsgebiete der belgisch-hollindischen Hifen. Die
Grenze liegt hier zwischen Bochum und Dortmund, und zwar so,
daB Rotterdam vor Bremen in Bochum einen kilometrischen Vor-
sprung von 15 km hat, wihrend sich das Verhiltnis in Dortmund
um 6 km zugunsten des Weserhafens verschoben hat.

Der Scheldehafen wiederum ist vor Rotterdam auf dem Bahn-
wege im deutschen Hinterlande fast iiberall im Vorteil. Antwerpen
liegt giinstiger zu ganz Siidwestdeutschland mit EinschluB von
Wiirttemberg und zum linksrheinischen Industrierevier. Die Linie,
innerhalb deren Antwerpen den Vorsprung hat, iiberschreitet den
Rhein und geht iiber Elberfeld nach Mitteldeutschland hinein.
Nur im nérdlichen Teile des rheinisch-westfalischen Industrie-
gebietes, wo die Entfernungsberechnung iiber die nérdlichen nieder-
landischen Uberginge wie Emmerich einwirkt, ist wieder Rotter-
dam im Vorteil.

Es wire methodisch ein Fehler, nur die Entfernungen auf
dem Landwege zugrunde zu legen. Ihrem innern Wesen nach
ist die FluBfrachtenbildung ein das Entfernungsverhiltnis in seiner
Eigenschaft als Tarifgrundlage so stark verinderndes Element,
daB die Schiffsfrachten, umgesetzt in Entfernungen auf der Schiene,
bei einer Umgrenzung der kilometrischen Vorzugsgebiete nicht
zu iibergehen sind: der Rhein mit seinen billigen Beférderungs-
preisen wirkt zugunsten von Rotterdam und Antwerpen im
Sinne einer ungeheuren Entfernungsverkiirzung. Die durchschnitt-
liche Fracht von Antwerpen nach Maunheim auf dem Rhein (677 km)
betrug im Jahre 1913 fiir ,,Massengiiter* 0,31 M. und fiir ,besonders

) In diesem Sinne spricht Wiedenfeld (Nordwesteurop. Welthifen,
8. 327) von Ubergriffen, ,die eine feste Umgrenzung des Hinterlandes fiir
jeden einzelnen Meeresplatz unméglich machen®.
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hiufige Massengiiter wie Getreide, Kohlen, Roheisen, Holz, Erze,
Erden 0,28 M. fiir 100 kg'). Die ,Massengiiter werden den
Waren der Allgemeinen Wagenladungsklasse des deutschen Normal-
tarifs, die ,besonders hidufigen Massengiiter” den Waren der drei
Spezialtarife gleichgesetzt werden konnen.

Wihrend in der nach gleichen Grundsétzen erfolgenden Preis-
bildung auf der Schiene die Entfernungen in ihrem wahren Ver-
hiltnis zueinander erscheinen, verschieben sie sich durch das
Dazwischentreten der Rheinfrachten in folgender Weise:

Fiir die Fracht von 0,31 -}- 12 Pf. Fiir die Fracht von 0,28} 12 Pf.

Umschlagskosten in Mannheim Umschlagskosten in Mannheim

wiirden auf der Schiene zuriick- wiirden auf der Schiene zuriick-
gelegt werden gelegt werden

bei der K1. A1 bei der K1. B bei dem Spez.-T.I II III

km km km km km

43 52 68 88 125

Die Entfernung auf dem Bahnwege von Antwerpen nach
Mannheim betrigt 461 km; folglich schwankt die durch den Rhein
im Vergleich mit der Bahnbeférderung erzeugte kiinstliche An-
niherung Mannheims und seines Hinterlandes an den Schelde-
hafen fiir die einzelnen Klassen zwischen 418 und 336 km. Nur
80 ist es erkldrlich, da Antwerpen mit Hilfe des Mannheimer
Umschlags hochwertige Erzeugnisse der Metall-, Eisen- und Stahl-
industrie, der Textilwaren- und Farbstoffbranche, ferner Kinder-
spielzeug und Porzellanwaren aus Bayern, Sachsen, Bchmen und
Innerosterreich an sich zu ziebhen vermochte. Analog war natiir-
ich die Sachlage fiir Rotterdam. Wegen der gréBeren Dichtigkeit
des Liniennetzes iibte Antwerpen jedoch eine stirkere Anziehungs-
kraft auf hochwertiges Ausfuhrgut aus als der Maashafen, obgleich
die Rotterdamer Reederei einen sehr leistungsfdhigen Durchfracht-
verkehr fiir Stiickgut auf dem Rhein entwickelt hatte?). Die An-

1) Vgl. den Jahresberioht der Zentralkommission fiir die Rhein-
schiffahrt, Jahrg. 1913, S. 153.

?) Schumacher (a. a. 0. 8. 52) bemerkt bei Besprechung der Beziehungen
Antwerpens zum Rhein, da8 gegeniiber Rofterdam im Talverkehr in- der Fracht
heute schon ein Unterschied vielfach nicht bestehe und daB es nicht aus-
geschlossen sei, ,da8 er ganz verschwinde“. Er erklirt dies aus der passiven
Tonnenbilanz des Rheins und dem Wettbewerb der Frachtfiihrer um die Giiter
auf dem Wege zur Miindung, obgleich er etwas spiter selbst ausfiihrt, die
Rheinbilanz mit Antwerpen sei aktiv, woraus es sich erklire, ,daB auch in
der Bergfracht die Entfernung zwischen dem Schelde- und Rheinhafen oft
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ziehungskraft Antwerpens in der Ausfuhr, die Rotterdams in der
Einfuhr wire noch viel gréBer, wenn nicht die Seebafentarifpolitik auf
den Schienenwegen eingriffe, und wenn nicht die Elbe, deren tonnen-
kilometrische Einheiten sich heute im Talverkehr nicht mehr er-
heblich iiber die des Rheins erheben, fiir den Elbhafen eine
ghnliche Wirkung ausiibte wie der Rhein fiir Antwerpen und
Rotterdam.

Infolge der auBerordentlichen Billigkeit der Rheinfrachten
ist die EinfluBzone langs des Stromes sehr viel breiter als bei
anderen Fliissen. Die Konkurrenzschnittlinie zwischen dem Rhein
und der Weser verliuft nicht in der Mitte zwischen beiden
Stromen, sondern wegen der geringen FluBvorfracht greift der
Verkehrsbereich des Rheins viel weiter nach Osten hiniiber
als die EinfluBzone der Weser nach Westen. Fiir das Gebiet
zwischen Weser und Rhein ist auf der Seite des Rheins Duisburg
der gegebene Umschlagshafen, wiahrend bei der Weser mehrere
Umschlagspldtze zur Wahl stehen, die trotz der Preisbildung nach
fallender Skala, die im Bergverkehr Platz greift, wegen des stark
gewundenen FluBlaufs verhaltnismiBig hohe Frachtunterschiede
gueinander aufweisen.

Auf dem Rhein von Rotterdam bis Duisburg wurde als
durchschnittliche Fracht fiir die Giiter aller Wagenladungsklassen

nicht in den Frachtsitzen voll zum Ausdruck“ gelange. Es ist nun klar, daB
es auch in der Talfahrt nicht auf die Tonnenbilanz als solche, sondern auf die
Rheinbilanz Antwerpens ankommt. DaB dicse aktiv sei, wird von Schumacher
mit Recht betont. Die genauen Zahlen (die Jahresberichte der Zentralkom-
mission enthalten die ,belgischen Hifen“ in einer Gesamtziffer, wodurch eine
viel groBere zahlenmiBige Verschiebung eintritt, als man annehmen sollte)*be-
trugen 1912 in der ,Ankunft® 22 Mill. t und im ,Abgang“ 1,8 Mill. t
(8. Rosenthal, Der Binnenschiffsverkehr Antwerpens im Arch. f. Sozialw. u.
Sozialp., Jahrg. 1917, 8. 939). Aus dem Wettbewerb der Frachtfiihrer in Ant-
werpen um rheinaufwirts zu befordernde Ladung ergibt sich, weshalb die Be-
torderungskosten von Antwerpen und Rotterdam nach Mannheim nur die ge-
ringe Spannung von 5 Pf. fiir 100 kg aufwiesen, wihrend sie in der Talfracht
des Doppelte betrug: die Nachfrage nach Schiffsraum trieb rheinabwirts die
Antwerpener Fracht in die Hohe. Zudem verkehrten nach der Schelde nur
8—4 Reedereien regelmiBig, wogegen nach Rotterdam, von vielen Gelegenheits-
fahrten abgesehen, mehr als die doppelte Anzahl Frachten vermittelte. Ein
liickenloser ZusammenschluB simtlicher nach Rotterdam fahrender Reedereien
war bisher unméglich, wodurch ein stindiger Druck auf den Preisen lag. Die
Frachtspannung zwischen Antwerpen und Rotterdam im Talverkehr von Mann-
keim ist derart in den Verhiltnissen begriindet, daB eher mit ihrer Erweiterung
als mit ihrem Verschwinden in Zukunft zu rechnen ist.



Die Rohstoffversorgung, der Rohstoffthandel und die Einfuhrhafen. 61

des Normaltarifs der Betrag von 0,17 M. fiir 100 kg in die fol-
gende Ubersicht eingesetzt'). Die Bergfrachten auf der Weser
richteten sich nach dem Frachttarif der Vereinigten Weserschiffahrts-
gesellschaften; abweichend davon bildeten sich die Frachten im Tal-
verkehr unter dem stindigen Druck des Bahnwettbewerbs von Fall zu
Fall je nach dem Stande von Angebot und Nachfrage?). Uns in-
teressieren nur die Gesamttransportpreise im einkommenden
Verkehr 2).

%) Die von Teubert, Getreidefrachten und Getreideverkehr, S.87, ermittelte
Durchschnittsfracht f. d. tkm auf dem Rhein betrug bei Getreide 0,66 Pf.; sie
ergibt auf die Entfernung Rotterdam-Duisburg (215 km) den Frachtsatz von
ungefihr 0,15 M. £.100 kg. Da nun erfahrungsgemifl die Frachtunterschiede
fiir hoher- und minderwertige Giiter auf dem Rhein sehr klein sind, wird der
angenommene Durchschnitt von 0,17 M. eher zu hoch als zu niedrig gegriffen sein.

?) Meyer zu Selhausen, Die Schiffahrt auf der Weser (Tiibinger Staatsw.
Abhdl., 21. Heft, S. 154 ff.).

%) Die im Text folgende Ubersicht soll die EinfluBgebiete von Rhein und
Weser gegeneinander abgrenzen. Die Stationen sind so gewihlt, daB im ge-
brochenen Verkehr von Bremen und Rotterdam die Frachtparitit fiir die
beiden Allgemeinen Wagenladungsklassen ungefihr erreicht wird. Praktisch
kann nicht von einer Konkurrenzschnittlinie, sondern nur von einer Konkurrenz-
zone gesprochen werden, da in den Spezialtarifen I und II Rotterdam seinen
EinfluB weiter vorzutragen in der Lage ist als bei den Wagenladungsklassen.
Beim Spezialtarif IT und III greift allerdings der direkte Bahnweg von Bremen
zugunsten des deutschen Hafens ein. Der Sprung in den Frachtsitzen vom
Spez.-T. II nach IIT erkldrt sich dadurch, daB im Spez.-T. III die Strecken-
einheit von 2,2 Pf. bei Entfernungen iiber 100 km ,durchgerechnet* wird, was
gegeniiber der Weser dem Duisburger Umschlagsverkehr und deshalb mittelbar
Rotterdam zugute kommt. Zugunsten des direkten Bremer Bahnwegs sprechen
die bekannten Vorteile des Bahnversandes, die sich ziffermiBig dahin zusam-
menfagsen lassen, daB die Bahnfrachten 15°/, héher als die FluBfrachten sein
kénnen, ohne an Wettbewerbsfihigkeit einzubiiBen. Auch die Versicherungs-
kosten sind bei der Eisenbahn verschwindend klein, bei der FluBschiffahrt
hingegen ein nicht zu unterschitzender Kostenfaktor. Die Wettbewerbsfihig-
keit der Weserhifen ruht stirker auf dem Schienen- als auf dem Wasserwege,
wie schon die folgenden Berechnungen fiir den Normalverkehr zeigen.

Auch das Dasein des deutschen Hafens Emden war nicht danach angetan,
den belgisch-hollindischen Rheinmiindungshiéfen Eintrag zu tun. Auf dem
Dortmund- Ems-Kanal entwickelte sich wegen des Fehlens eines intensiven
Seeschiffabrtsverkehrs (Jahrb. d. Nordd. Lloyds, Jahrg. 1912/13, S. 44 ff)
nur der Transport in wenigen Massenartikeln zu einiger Bedeutung; iibersee-
ische Robstoffe fehlten ginzlich. Vielleicht wird das nach dem Kriege anders,
nachdem Hapag und Lloyd sich verpflichtet haben, Emden in bestimmten
iiberseeischen Verkehrsbeziehungen regelmiBig anzulaufen. Vor dem Kriege war
der Aktionsradius des Dortmund-Ems-Kanals selbst in den zu seinem Verkehr
gehdrenden Einfuhrmassengiitern (Getreide, Grubenholz, Erze) dem Rhein gegen-
iiber sehr gering. Getreide z. B. ging auf dem Kanal nur bis 17 km siidlich
von Miinster; fast die ganze Versorgung von Dortmund selbst vollzog sich iiber
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Nach Olde

(Eisenbahnstation zwischen Hamm und Bielefeld).
Fracht fiir 100 kg in Mark.
Von Rotterdam,

Giiter der Allg. Von Bremen, di- VonBremen,Um- .
Wagenladungs-  rekteBahnfracht, schla} in Minden, Dg;:;ﬁ?:ﬁ‘:ﬁr_

klasse 198 km 82 km ort, 117 km
Al 1,53 1,18 1,15
B 1,31 1,01 0,99
der Spezialtarife

A2 1,11 0,90 0,88

I 1,01 0,86 0,82

1I 0,81 0,78 0,70

I 0,56 0,70 0,55

Nach Salzkotten
(Eisenbahnstation zwischen Lippstadt und Paderborn).

Von Bremen
Giiter der Allg. Von Bremen, di- a) Umschlag in V({?mg,%ﬁ?diim’

Wagenladungs-  rekteBahnfracht, Hameln, 89 km Duisburg-Ruhr-

klasse 228 km b) Umschlag in
Héxter, 72 km ort, 143 km
Al 1,73 a) 1,34 b) 1,30 1,33
B 1,49 a) 1,16 b) 1,15 1,15
der Spezialtarife

A2 1,26 a) 1,05 b) 1,05 1,01
1 1,15 a) 1,00 b) 1,01 0,93
11 0,92 a) 0,91 D) 0,94 0,89
el 0,62 a) 0,83 b) 0,88 0,60

Nach Brilon-Wald

(Eisenbahnstation zwischen Arnsberg und Beverungen).

Giiter der Allg. Von Bremen, %);sgfl‘;mep’ VO[!; R’i]tltel'd}'m,
Wagenladungs- direkte Bahn- B g 1n 'mlfc ag in
klasse fracht, 270 km everungen, Duisburg-Ruhr-
’ 72 km ort, 153 km
Al 2,01 1,35 1,40
B 1,74 1,20 121
der Spezialtarife
A2 1,47 1,10 1,06
I 1,34 1,06 0,98
I 1,07 0,99 0,83
m 0,71 0,93 0,63

Rotterdam. Durch den Rhein-Herne-Kanal wird die Wettbewerbsfihigkeit
Emdens eher geschwiicht als gehoben. Das ist die natiirliche Folge der billigen
Rheinvorfracht.

Die in der folgenden Tabelle mitgeteilten Frachten im gebrochenen Ver-
kehr enthalten die Umschlagskosten im Binnenhafen nicht. Das rechtfertigt
sich deshalb, weil diese Unkosten auf beiden Seiten in gleicher Weise weg-
fallen. Durch sie erhéht sich praktisch noch die Konkurrenzfihigkeit des direkten
Schienenwegs, wo dieser Kostenbestandteil iiberhaupt nicht zur Entstehung kommst,
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Nach Marburg.
Von Rotterdam,

Giiter der Allg. Von Bremen, Von Bremen, N
Wagenladungs- direkte Bahn- Umschlag in . Dg'mffl?ﬁufr.
klasse fracht, 364 km Kassel, 105 km olrt 21%8 km
Al 2,64 1,65 2,03
2,30 1,45 1,78
der Spezialtarife
A2 1,94 1,34 1,53
I 1,76 1,29 1,41
1I 1,39 1,19 1,16
111 0,92 1,05 0,84

Eigentiimlich ist die Frachtlage fiir Miinster i. W., das von
Rotterdam her im Rheinumschlag und auf dem Bahnwege, von
Bremen aus nur auf dem Bahnwege zu erreichen ist. Die Be-
deutung des Dortmund-Ems-Kanals liegt fiir Miinster im ein-
kommenden Verkehr auf der Getreide- speziell der Gerstenzufuhr.

Fracht fiir 100 kg in Mark

Al B A2 I 1I 11
Von Rotterdam (Delftsche
Poort) transit (259 km) 1,14 1,06 1,00 9,97 991 0,62
Von Rotterdam im Umschlag
iber Duisburg - Ruhrort
(93 km) einschl. 12 Pf. Um-
schlagskosten 1,10 097 085 080 0,71 0,62
Von Bremen auf dem direkten
Bahnwege (178 km) 1,36 1,16 0,99 090 0,73 0,50

Der Vorsprung Rotterdams fiir die Ladungsklassen der hoch-
wertigen Giiter beruht auf den noch niher zu besprechenden Eigen-
heiten der hollindischen Tarifbildung. Je minderwertiger die
Giiter werden, desto erfolgreicher kann Bremen, gestiitzt auf die
drei Spezialtarife, in der Umgebung von Miinster Raum gewinnen
Das gilt auch gegeniiber den Rheinfrachten, die sich fiir hoch- und
minderwertige Giiter zusammenschieben. Alles in allem wird
Miinster trotz des Entfernungsvorsprungs nicht zur unbestrittenen
EinfluBsphére Bremens zu rechnen sein.

Das Wettbewerbsgebiet zwischen der Weser und dem Rhein
bildet eine Zone, deren westliche Grenzlinie etwa iiber die Stationen
Miinster, Olde, Salzkotten, Brilon-Wald, Marburg verlduft. Weiter
siidlich greifen die Rhein- und Mainumschlagsplitze ein.

Die volkswirtschaftlich wichtigen Teile Deutschlands, die zum
kilometrischen Vorzugsgebiet Antwerpens und Rotterdams auf der
Schiene gehdren, bilden vornehmlich das Objekt der deutschen
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Seehafentarifpolitik. In geringerem Grade fillt Bayern in den
Kreis dieser tarifpolitischen MaBlnahmen, da es, als zum EinfluB-
bereich der Rhein- und Mainplitze gehorig, nur mittelbar der’
Wirkungssphére der belgisch-hollindischen Hifen angeschlossen
ist. Weiter Gstlich machen die Elbumschlagsplitze als Anziehungs-
punkte des iiberseeischen Verkehrs den Rhein- und Mainhéfen das
‘Feld streitig. .
Das kilometrische Vorzugsgebiet der belgisch-hollindischen
Hifen mit EinschluB von Bayern wird tariftechnisch als das
deutsche ,Sechafengebiet bezeichnet. Fiir dieses Gebiet galt es
durch Bildung einer neuen tarifarischen Entfernung die geo-
graphischen Vorteile Antwerpens und Rotterdams abzuschwéchen?).
Das deutsche Seehafengebiet wird durch die folgenden Verkehrs-
bezirke der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen
Eisenbahnen in ungefihren Umrissen erfaf8t (in der Reihenfolge
der Statistik): die Provinz Hessen-Nassau; den Kreis Wetzlar und
Oberhessen; das Ruhrgebiet in Westfalen; das Rubrgebiet in der
Rheinprovinz; die Provinz Westfalen (ohne das Ruhrgebiet); das
Fiirstentum Lippe und Waldeck; die Rheinprovinz rechts des
Rheins (ohne das Ruhrgebiet, den Kreis Wetzlar und die Rhein-
hafenstationen); die Rheinprovinz links des Rheins (ohne das
Saargebiet) und das Fiirstentum Birkenfeld; das Saargebiet von
Neunkirchen bis Trier; die Rheinhafenstationen Duisburg, Duis-
burg Hochfeld, Rubrort; das GroBherzogtum Hessen (ohne Ober-
hessen). Die genannten elf Verkehrsgebiete bilden zusammen
das westdeutsche Seehafengebiet. Ferner gehoren zum deutschen

1) DaB die Seehafentarifpolitik fiir Bayern eine gemilderte Form angenommen
hat, liegt auch daran, daB durch Ausnahmetarife dem Rhein grundsitzlich kein Ver-
kehr entzogen werden sollte. Augsburg liegt von Hamburg 748 km und von
Antwerpen 776 km entfernt. Setzt man die durch die Rheinfrachten im Ver-
hiltnis zur Preisbildung auf der Schiene bewirkte Entfernungsverkiirzang in
die Berechnung ein, so ergibt sich, daB von Augsburg z. B. fiir Giiter der
‘Wagenladungsklasse B nach Antwerpen gegeniiber Hamburg nur fiir eine Ent-
fernung von 867 km Fracht zu zahlen wire. Da8 man den Versuch gemacht
hat, diese Verhiltnisse tarifpolitisch zu beeinflussen, ist verstindlich. Ebenso
richtig war es ibrigens, die verbreiterte FinfluBzone des Rheins der Weser
gegeniiber zu beriicksichtigen, d. h. die TarifmaBnahmen nicht auf die schmale
Zone auf dem rechten Rheinufer zu beschrinken, die tatsichlich zum kilo-
metrischen Vorzugsgebiet dor hollindisch-belgischen Hifen auf der Schiene ge-
hort, sondern weiter nach Osten auszudehnen. Kilometrisches Vorzusggeliet und
Seehafengebiet fallen hier, auch aus spater zu strelfenden tariftechnischen
Griinden, nicht zusammen.
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Seehafengebiet: Lothringen; ElsaB; die bayerische Pfalz (ohne
Ludwigshafen); das GroBherzogtum Baden (ohne Mannheim und
Rheinau); Mannheim, Rheinau und Ludwigshafen; das Konigreich
Wiirttemberg mit Hohenzollern; Siidbayern; Nordbayern. Diese
acht Verkehrsbezirke bilden zusammen den siiddeutschen Ab-
schnitt des Seehafengebietes.

Nach der Verkehrsstatistik der Eisenbahnen wund Binnen-
wasserstrafen waren die deutschen und die belgisch-holléndischen
Hafen an der Versorgung des strittigen Seehafengebietes in fol-
gender Weise beteiligt!):

A. Nach dem westdeutschen B. Nach dem siiddeutschen
Verkehrsgebiet Verkehrsgebiet
Giiter Von den deutschen| Von den belgisch- JVon den deutschen] Von den belgisch-
Nordseehdfen {hollindischen Hifen] Nordseehdfen jhollindischen Hifen
auf dem auf dem auf dem auf dem
auf dem | Binnen- | auf dem | Binnen- | auf dem | Binnen-} auf dem | Binnen-
Bahn- | wasser- | Bahn- | wasser- Bahn- | wasser-| Bahn- | wasser-
wege wege wege wege wege wege wege wege
Baumwolle . {174773 10| 17546 5113 153150 —_ 3216 5520
Wolle . . .| 2954 225 | 12512 | 8364] 2012 — 19019 12059
Jute. . . .} 11919 | 3066 982 | 2634 279 —_ 577 11604
Petroleum u.
a. Mineralole| 32758 | 18941 | 13594 {259276] 6001 — 6772 | 165162
Bleierze,Zink-
erze, Kobalt )
u.Nickelerze| 4367 4160175 | 90197 61 — 190 2
Hiute, Felle,
Leder, Pelz-
waren . .| 11868 193] 15260 | 9801] 9940 — 4183 7003
Borke, Lohe|
_u. a. Gerb-
gtoffe . . .| 1778 2829 | 8966 | 14771 233 — 290 | 24819
Kaffee, Ka-|
kao, Tee .| 5591 | 4429] 13433 | 23871 2720 —_ 1768 17756
Tabak . . .| 7645| 1457 | 4503 | 4712} 4574 — 1135 17070
Ole, Fette,
Tran, Talg] 60520 | 15982 ) 55919 {124360] 7223 — 49301 42174
Lein- und Ol- 75112 105 — 575 1 110780
samen . . 204 | 1106} 25002 6737 — 1560 18683
Reis. . . .| 22819 21526 | 4174 | 27554 .
Mais.. . . .} 21006 | 15017 | 6249 |15078" 455 — 3223 | 251437
Hafer . . .} 10655 15396 | 3988 (399241 28 — 3211 | 274027
Weizen . . 526°| 32412 7037 {807368 — —_ 7125 |1062 434
Roggen . . 719 | 12528 | 5513 |244038) — —_ 20| 20910
Gerste . . .| 52838 | 82348 | 12570 |477504 120 — 105 | 114342
Kleie . . .| 44735 | 3935| 52620 | 25841F 5813 — 1340 4531
Olkuchen .| 59046 324 | 46761 | 63200f 10668 — 7964 12091

1) Wir werden erst bei spiterer Gelegenheit an diese Statistik einige Be.
trachtungen ankniipfen.
v.Beckerath, Seehafenpolitik. 5
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Das siidliche Bayern etwa bis zur Donau und die siidlich
und westlich angrenzenden Gebiete der Osterreichischen Monarchie:
Vorarlberg, Tirol, Salzburg und Oberdsterreich sind in doppeltem
Sinne Seehafengebiete. Wenn auch die Einwirkung der belgisch-
hollindischen Héfen in den genannten Osterreichischen Gebiets-
teilen nur noch wenig zu spiiren sein diirfte, so ist dies dafiir
in Siidbayern infolge des Mannheimer Umschlags um so mehr der
Fall; und hier gewann auch Triest vom Adriatischen Meere her
in neuerer Zeit immer stirker an Boden.

Dem groBen osterreichischen Adriahafen steht als Vermittler
fir die binnenlindischen Transporte nur der Eisenbahnweg zur
Verfiigung. Solange Triest als einzige Verbindung sowohl mit
den Kernlindern der dsterreichischen Monarchie als mit Salzburg,
Tirol, Vorarlberg und Siidbayern auf die Osterreichische Siid-
bahn, die ,mehr dem Gebirge auszuweichen, als in dasselbe ein-
zudringen suchte“?), angewiesen war, stellte sich das Entfernungs-
verhiltnis gegeniiber den deutschen Nordseehéfen in dem tiberdies
tarifarisch an Hamburg und Bremen angendherten Siidbayern so
schlecht, daB von Triest her jeder Wettbewerb groferen Stils um
die Einfuhr wegfiel; dagegen konnten die Nordseehifen ihre Ein-
fluzone fiir eine Ware wie amerikanische Baumwolle bis in die
osterreichischen Grenzlande und weiter bis vor die Tore des Adria-
hafens vortragen. ‘

Die bereits in den sechziger Jahren?) erérterte Absicht, Triest
mit besseren Eisenbahnverbindungen zu versehen, die sog. ,zweite
Eisenbahnverbindung mit Triest* herzustellen, erhielt im Jahre 1901
in jenem Gesetz, durch das »ein umfassendes und auf mehrere
Jahre sich erstreckendes Eisenbahnprogramm sichergestellt“ *) wurde,
feste Gestalt. Fiir Triest handelte es sich dabei um eine drei-
fache Wegverkiirzung: und zwar in Hinsicht auf die Verbindungen
mit Siidbayern, mit Innerdsterreich und mit Oberosterreich und
Bohmen*). In Ausfiihrung des Gesetzes von 1901 wurde im
Jahre 1906 die Pyhrnbahn erifinet, die im AnschluB an die Siid-

1) Heiderich, Triest und die Tauernbahn (Sammlung Meereskunde,
Heft 69, S. 18).

%) Heiderich, a.a.0.8.19.

%) Denkschrift iber die 6sterreichischen Staatsbahnen in den
Jahren 1901—1910, S. 2.

*) Heiderich, a. a. 0. 8. 19.
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strecke der Tauernbahn und an die schon frither gebaute Linie
von Klagenfurt iiber den Neumarkter Sattel, St. Michael nach
Selztal eine kiirzere Verbindung zwischen dem 0sterreichischen
Adriahafen einerseits, Oberosterreich und Bohmen anderseits her-
stellte. Im Sommer des Jahres 1909 wurde dann die Tauernbahn
dem Verkehr iibergeben, die beispielsweise Salzburg um 253 km
oder um 38°/, der fritheren Weglinge an Triest heranriickte?).
Durch diese wurde das Entfernungsverhéltnis zwischen dem Adria-
hafen und den deutschen Nordseehifen, sofern Siidbayern und
die angrenzenden Osterreichischen Gebietsteile in Betracht kommen,
in verkehrspolitisch erheblicher Weise verschoben.

Entfernungsverhédltnis von Triest,
Hamburg und Bremen vor und nach Eréffnung der
Tauernbahn nach einigen Stationen Siidbayerns.

Zwischen Triest Hamburg | Bremen
frithere neue
Ent- Ent-
fernungen | fernungen

und km km km km
Augsburg . . . . .. . .. 731 626 748 696
Blaichach . . . . . . . . . 827 721 869 817
Kaufbeuren . . . . . . .. 758 652 808 756
Neu-Ulm . ... ... .. 814 708 758 706
Regensburg . . . . . . . . 747 604 683 697
Miinchen Hauptbahnhof . . 674 568 809 - 757

Wihrend also die Entfernungsparitit zwischen Triest und
Bremen frither ungefihr zwischen Miinchen und Augsburg lag, ist
sie heute iiberall bis zur Donau vorgeriickt, wobei der Vorsprung der
siidlich der Donau gelegenen Gebiete zugunsten Triests iiberall schirfer
hervorgetreten ist. Uber Ulm hinaus westlich nach Wiirttemberg,
Baden und dem Elsafl erstreckt sich das kilometrische Vorzugs-
gebiet von Triest nicht, da hier Genua mittels der Gotthardbahn
iiber die kiirzeren Entfernungen verfiigt. Ein unter dem Gesichts-
punkt der Hafenentfernung interessanter Punkt ist Ulm, fiir den
die Entfernungen von Bremen, Triest und Genua ungefihr gleich
sind. Vor Triest hat Genua nur einen Vorsprung von 22 km und
vor Bremen von nur 15km, wihrend der Unterschied zwischen
Bremen und Triest 7 km betrigt.

1) Heiderich, a. a. 0. S. 28.
x*
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Einen eigenartigen Abschnitt des Seehafengebietes im weiteren
Sinne bilden die industriereichen Teile Osterreichs: Bohmen, Mihren
und Osterreichisch-Schlesien. Die Entfernungsgleichheit auf dem
Bahnwege zwischen Hamburg und Triest liegt heute ungefihr auf
einer Linie, die von Tabor iiber Iglau (wo die Paritét fast genau her-
gestellt ist) siidlich von Troppau an der schlesisch-Osterreichischen
Grenze entlang fithrt. Zum kilometrischen Vorzugsgebiete Hamburgs
wiirden demnach gehéren etwa vier Fiinftel von Béhmen und ganz
Osterreichisch-Schlesien. Mihren fillt erst nach der Eréfinung der
Pyhrnbahn in das kilometrische Vorzugsgebiet Triests, wihrend
in dem angrenzenden Niederdsterreich auch frither schon der
kilometrische Vorsprung des Adriahafens bedeutend war. Trotz-
dem konnen selbst diese Teile der Monarchie zum Seehafengebiet
gerechnet werden, da hier zuungunsten Triests durch die Elbe und
das anschlieBende verzweigte System der sehr billigen Elbe- und
Moldauumschlagstarife eine starke relative Verschiebung herbei-
gefiihrt ist, deren Wirkungsgrenze sich nur sehr schwer abstecken
18Bt. Zur Beleuchtung der Tatsache, wie eng diese Gebiete ver-
kehrspolitisch an Hamburg gekniipft sind, geniigen die beiden
Bemerkungen, da im Jahre 1913 11,9°/; des gesamten Elbeberg-
verkehrs auf die Elbe in Bohmen gefallen ist, wobei die mittelbar
von sichsischen Umschlagsplitzen aus beforderten zweifellos sehr
groBen Mengen unbeachtet bleiben, und daf die Elbhifen im
gleichen Jahre aus dem boéhmischen Verkehrsgebiet fast sechsmal
soviel Ware auf dem Bahn- und Wasserwege empfangen haben
als Triest von dort auf dem Bahnwege.

Der VorstoB, der von Triest aus in diese Gebiete unternommen
wurde, kniipfte weniger direkt an den Ausbau der neuen Alpenbahn
an, als vielmehr an die groBen Verstaatlichungen der Jahre 1906
und 1908. Im Jahre 1906 wurde die Kaiser-Ferdinand-Nord-
bahn verstaatlicht, wodurch die bisher durch diese Privatbahn ge-
trennten beiden groBen Staatsbahnnetze miteinander in Verbin-
dung traten, im Jahre 1908 fielen nacheinander die bohmische Nord-
bahn, die Osterreichischen Linien der Staatseisenbahngesellschaft,
die Nordwestahn und die Siidnorddeutsche Verbindungsbahn an
den Staat. Nicht eigentlich durch den Bau anderer Bahnlinien,
sondern auf tarifpolitischem Wege wurde nach der Verstaatlichung
das bohmisch-méahrische Industrierevier in hoherem Grade als
bisher zu einem Wettbewerbsgebiet zwischen Nordsee und Adria.
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Die kilometrischen Vorzugsgebiete Bremens und Hamburgs
auf dem Bahnwege festzulegen, ist ohne Interesse, weil sich die
Wettbewerbsgebiete zum Vorteile Hamburgs durch das Dazwischen-
treten der Elbe verschieben. Die Elbe iibt im Osten der Weser
gegeniiber eine #hnliche Wirkung aus wie der Rhein im Westen.
Im bayerischen Verkehrsgebiet hat fast iiberall Bremen vor Ham-
burg auf dem Schienenwege den Vorsprung. Ausgenommen ist
nur der Streifen langs der s#chsich-0osterreichisch-bayerischen
Grenze, wohin teilweise Hamburg die kiirzeren Entfernungen hat.
Das gleiche gilt durchgingig, sobald die bohmische Grenze iiber-
schritten wird, abgesehen davon, daB auch hier die Verhiltnisse
durch den Elbumschlag verschoben werden. Das Hinterland
Hamburgs zeichnet sich vor dem Bremens hauptsichlich dadurch
aus, daB es weite Gebietsstrecken des europ#ischen Festlandes
auBerhalb des Seehafengebiets umfaBlt, widhrend Bremen selbst
in seinem kilometrischen Vorzugsgebiet auf der Schiene nament-
lich durch den Rhein- und Mainumschlag eingeengt ist, auBerhalb
des deutschen Seehafengebietes aber dem Mithewerb Hamburgs
begegnet.



Zweites Kapitel

Die Seehafentarife, der Kampf um das Seehafengebiet
und die allgemeine Ausgestaltung des Seehafentarif-
systems.

1. Die Begiinstigungen des Seehafenverkehrs in der Privat-
bahnzeit. 2. Handelspolitik, Seehafentarifpolitik und genaue Um-
grenzung der Seehafentarife. 3. Die Seehafentarife im Verkehr
der preuBisch-hessischen Staatsbahnen und der Seehafenverkehr
mit Siiddeutschland. 4. Die Seehafenausfuhrtarife. 5. Die See-
hafeneinfuhrtarife. 6. Die Klauseln der Seehafentarife. 7. Die
»Wettbewerbstarife im engeren Sinne“. 8. Der Kampf um das
Seehafengebiet. 9. Die Seehafentarifpolitik und Bayern. 10. Die
Seehafentarifpolitik und Triest. 11. Die allgemeine Ausgestaltung
des Seehafentarifsystems.

1. Tarifarische Begiinstigungen des Seehafenverkehrs waren
schon in der Privatbahnzeit eingeriumt worden. Allein damals
trugen sie nicht das Geprédge einer auf das Interesse der deutschen
Seehidfen abzielenden Tarifpolitik, sondern hatten ihre Ursache
in dem auch sonst in der Tarifgestaltung erkennbaren betriebs-
wirtschaftlichen Grunde, den rentablen Fernverkehr von und
nach der Peripherie des Landes gegeniiber dem weniger er-
giebigen Binnenverkehr zu bevorzugen. Dieses Motiv be-
herrschte die Tarifgestaltung; es schlug auch dort durch, wo das
im Innenlande ausgebreitete Bahnsystem nach seiner Lage mit
den Interessen eines auslindischen Hafens verwachsen war. In
ihrer Gesamtheit waren die Begiinstigungen des Seehafenverkehrs
in der Privatbahnzeit gleichzeitig der Ausflul des Wettbewerbs
der Bahnsysteme untereinander, der bei der geringen Dichte der
Netze nur im Fernverkehr entstehen konnte; dabei war, je nach
der zufdlligen Interessenverbindung, die die einzelnen Bahnen
eingegangen waren, ihre Politik auf die Forderung oder die
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Hemmung des sich in den deutschen Hifen abspielenden See-
handels abgestimmt.

Die ersten iiber den Rahmen eines bloBen Binnenverkehrs
hinausgehenden Eisenbahnpléne im westlichen Deutschland ver-
folgten den Zweck, den deutschen Ein- und Ausfuhrhandel von
dem Drucke, den Holland als Miindungstaat auf den Rheinverkekr
ausiibte, zu befreien. Es drehte sich dabei um zwei Projekte.
Das dltere, schon Ende der zwanziger Jahre auftauchende, wollte
Rhein und Weser miteinander verbinden, die Provinz Westfalen
verkehrspolitisch erschliefen und Bremen zum Ein- und Ausfuhr-
haten Westdeutschlands erheben. Das jiingere, das erst nach der
politischen Trennung Belgiens von Holland feste Form erhielt,
stitzte sich auf den Antwerpener Hafen, der trotz des von den
Niederlanden zwischen 1839 und 1863 zu ihren Gunsten erhobenen
Scheldezolls?) im Aufsteigen begriffen war, und versuchte weiter,
Kéln in der alten Stellung des ersten rheinischen Stapelplatzes
neu zu befestigen. Der erste Plan wurde durch die Kéln-Min-
dener Eisenbahngesellschaft gegen Ende der vierziger Jahre, der
zweite durch die Rheinische Eisenbahn schon zu Anfang des ge-
nannten Zeitraums (1843) verwirklicht.

Wiéhrend nun die Rheinische Bahngesellschaft in den ersten
zwanzig Jahren ihres Bestehens sich ausschlieBlich dem tarifa-
rischen Ausbau des Antwerpener Verkehrs widmen konnte, waren
die Interessen der Koln-Mindener Eisenbahn, seitdem sie im
Jahre 1856, um den groflen Rotterdamer Durchgangsverkehr auf
ihre Schienen zu ziehen, in eine Art von Interessengemeinschaft
mit der Niederlindischen Rheineisenbahn eingetreten war, zwischen
den norddeutschen und den hollindischen Hiéfen gespalten. Wih-
rend weiter die Interessenverbindung zwischen der Rheinischen
Eisenbahn und dem belgischen Staat sogleich richtig erkannt
und in der Schaffung eines gemeinsamen Organs zur Erleichterung
des Durchgangsverkehrs und in einer zielsicheren Tarifpolitik
gegen die Rheinschiffahrt zum Ausdruck gebracht wurde?), gelang
es anscheinend der Koln-Mindener Eisenbahn weder bei der

1) Vgl. den Art. IX (§ 3) des Friedensvertrags zwischen Holland
und Belgien vom 19. April 1839 und die Vertrage iiber den Riick-
kauf des Scheldezolles von 1863; ferner Schumacher a.a.O.Anm. 3.

%) Kumpmann, Die Entstehung der Rheinischen Eisenbahngesellschaft,

S. 877f. u. S. 4211
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Niederldndischen Rheinbahn, die sich bei der Weiterbeférderung
ins deutsche Binnenland auch auf die Rheinschiffahrt stiitzen
konnte, noch bei der Hannoverschen Staatsbahn, das nétige Ent-
gegenkommen zu finden, das die Durchfiihrung einer ergebnis-
vollen Seehafentarifpolitik erforderte.

Ebenso wie die Koln-Mindener Eisenbahn beim Rotterdamer
Verkehr auf die Niederlindische Rheinbahn angewiesen war, ge-
brauchte sie bis in den Anfang der siebziger Jahre beim Verkehr
nach den deutschen Nordseehifen die Mitwirkung der Hanno-
verschen Staatsbahn. Jede TarifmaBnahme im westdeutschen
Fernverkehr hatte die Verstindigung zwischen der Koln-Mindener
und der schwerfilligen Hannoverschen Eisenbahn zur Voraus-
setzung. Zudem bewegte sich der Bahnverkehr nach dem Westen
keineswegs auf der kiirzesten Linie. Das kilometrische Verhéltnis
des niederrheinischen Verkehrsgebietes zu Bremen und Hamburg
einerseits, den belgisch-hollindischen Hifen auf der anderen
Seite, schlo den Wettbewerb der deutschen Seeplitze sogar ge-
radezu aus. .

Bis zur Erdfinung der Strecke Wanne-Bremen im Jahre 1873
filhrte von Bremen aus der Weg nach dem groSen Erzeugungs-
und Verbrauchsgebiet Rheinland-Westfalens in weitem Umweg
iiber die Station Minden, wo der Endpunkt der Koln-Mindener
Eisenbahn lag. Die fehlende unmittelbare Verbindung zwischen
Bremen und Hamburg wurde erst im AnschluB an die Linie
Wanne-Bremen im Jahre 1874 fertiggestellt!). Bis zu diesem
Zeitpunkt hatte sich der Versand von Hamburg nach dem Westen
iiber die Gleise der Hannoverschen Staatsbahn (auf der Linie
Harburg- Lehrte - Hannover - Minden) abgewickelt?). Wie es scheint,
war iibrigens der Verkehr Hamburgs zu jener Zeit noch einseitig
auf Mittel- und Ostdeutschland eingestellt. Der spite Ausbau
der AnschluBlstrecke Hamburg-Harburg im Jahre 1872, die den
EisenbahnanschluB nach Siiden und Westen ausfiillte, kann als
Beweis hierfiir gelten?). '

Im Vergleich mit Rheinland-Westfalen waren die Verbindungs-

1) Kind, Entwicklung und Ausdehnung der Eisenbahngesellschaften im
niederrheinisch-westfélischen Kohlengebiet, S. 91.

?) v. Mayer, Geschichte und Geographie der deutschen Eisenbahnen,
S. 846 1.

%) Baasch, Die Handelskammer zu Hamburg, Bd. II, S. 404.
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wege von den deutschen Nordseehifen nach dem Siiden und Siid-
westen Deutschlands viel besser ausgebaut. Schon im Jahre 1853
war die Hauptlinie der Hannoverschen Staatseisenbahn von Han-
nover nach Kassel fertiggestellt, von wo die Main-Weser- in Ver-
bindung mit der Main-Neckar-Bahn die Verbindungswege fiir die
Weiterbeférderung nach Siid- und Siidwestdeutschland darstellten.
Die organisatorische Durchbildung dieses Verkehrs brachte der im
Jahre 1857 begriindete Westdeutsche Tarifverband, der fiir den
Durchgangsverkehr zwischen den norddeutschen Hifen einerseits,
Mannheim, Karlsruhe, StraBburg, den badischen und wiirttem-
bergischen Grenzstationen nach der Schweiz anderseits durch Ge-
wihrung direkter Tarife wesentliche Erleichterungen brachte?!).
Nicht bloB im Ausbau der Bahnverbindungen, auch kostenmiBig
lagen fiir Bremen und Hamburg im Verkehr mit dem Siiden
und Siidwesten die Dinge giinstiger als nach dem Westen, was
in der besseren Linienfiihrung und dem vorteilhaften Entfernungs-
verhiltnis gegeniiber den belgisch-holldindischen Héfen begriindet
war. Doch selbst hier scheint bis zur Verstaatlichung der Eisen-
bahnen in PreuBlen der scharfe Wettbewerb zwischen den Ant-
werpen und Rotterdam dienenden Bahnsystemen die Frachten
lange Zeit unter die durchschnittliche H6he der Bremer Sitze ge-
driickt zu haben?).

Den internationalen Schienenverbindungen von den Nordsee-
héfen nach dem Siiden stand zunichst keine #hnliche Eisenbahn-
verbindung von den belgischen und hollindischen Hifen gegen-
iiber. Beim Fehlen der Rheinuferbahnen war der Bahnverkehr
auf die RheinwasserstraBe als notwendiges Bindeglied angewiesen;
der Nachteil lag in der Notwendigkeit des doppelten Umschlags.
Darin erfolgte erst um die Wende der fiinfziger Jahre eine Wand-
lung. Im Jahre 1859 trat die Rheinische Eisenbahngesellschaft
durch Eréfinung der Linie Koln-Bingerbriick, 1862 die Koln-
Mindener Eisenbahn durch Vollendung der linksrheinischen Ver-
bindungsstrecke Deutz-GieBen, die den schon im Jahre 1856
erdffineten Bahntorso Arnheim-Oberhausen an das siiddeutsche
Verkehrsgebiet anschloB, in den grofien internationalen Schienen-
verkehr ein.

) Droll, Sechzig Jahre hessischer Eisenbahnpolitik, S. 67.
?) Vgl.z.B.denJahresberichtderBremer Handelskammerfiiri867.
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Merkwiirdigerweise war der erste Differentialtarif, von dem
wir iiberhaupt wissen, eine dem direkten Bahnverkehr von den
Seehifen zugute kommende Tarifma8nahme. Er entstand inner-
halb des im Jahre 1848 gegriindeten Norddeutschen Verbandes,
der die nord- und mitteldeutschen wichtigeren Handelsplitze wie
Berlin, Magdeburg, Dresden, Leipzig mit den Seeplitzen Bremen
‘und Hamburg, sowie mit einer Anzahl braunschweigischer, hanno-
verscher und rheinisch-westfilischer Platze in unmittelbare Be-
ziehung brachte. Es handelte sich damals um die unmittelbare
Bahnzufuhr des iiber Hamburg den rheinisch-westfilischen Raf-
finerien zugefiihrten Rohzuckers, der. mit einem absolut ge-
ringeren Frachtsatz belegt wurde als das im Weserumschlag iiber
Minden kommende Rohmaterial!). Nicht die generelle Bevor-
zugung aller Seehédfen, sondern die Begiinstigung der lingeren
Bahnstrecke war das Ziel der Tarifmafnahme. Dieses Vorbild
machte bald Schule. Um die Mitte der fiinfziger Jahre enthielt
der norddeutsche Verbandstarif fiir eine grofie Anzahl von Ar-
tikeln billigere Einheitssitze als der Binnentarif der K6ln-Mindener
Eisenbahn. Die folgenden Giiter des Warenverzeichnisses spielten
im Seehafenverkehr eine besondere Rolle; in der Ubersicht werden
die Einheitssitze des Binnenverkehrs denen des Verbandsverkehrs
gegeniibergsetellt?):

Fracht in Pfennigen fiir das tkm.

(Bei Aufgabe in Wagenladungen.)
Baum- Ge- Felleu.

Blei wolle treide Héute Twiste
Binnenverkehr 8 11,1 6,4 11,1 11,1
Verbandsverkehr 6,7 6,7 6,7 11,1 6,7

Harz Ole Tabak Steinkohle
Binnenverkehr 8 11,1 8 4,3
Verbandsverkehr 6,7 111 6,7 44

Die Ermifiigungen waren, ausgenommen diejenigen fiir Baum-
wolle und Twiste, im Vergleich mit den heute zugestandenen
Frachtnachlissen bescheiden. Bei Baumwolle hatte man vermut-
lich die rheinisch-westfilische Textilindustrie, bei Twisten den
groBen Bedarf an englischen Halbfabrikaten im Auge. Die starke
ErmiBigung fiir Tabak war hochstwahrscheinlich in Riicksicht

1) Krénig, Die Differentialtarife der Eisenbahnen, S. 8ff.
3 Vgl. Kind, a.a. 0. 8. 240f.
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auf den in Bremen bestehenden Markt erfolgt. Sonderbarerweise
waren fiir Getreide und Steinkohle die Einheiten des Binnen-
verkehrs niedriger. Vielleicht erkldrt sich dies damit, da8 eine
Einfuhr iiberseeischen Getreides damals selbst nach dem westlichen
Deutschland noch kaum in Betracht kam und es bei der Stein-
kohle wichtiger zu sein schien, die Transportfihigkeit innerhalb
des rheinisch-westfidlischen Kohlengebiets selber zu fordern als
den Fernversand zu steigern.

Eine erhebliche Verschirfung des Wetthewerbes innerhalb
der westdeutschen Bahnsysteme entstand durch das fast gleich-
zeitige Ubergreifen der Rheinischen Eisenbahn auf das bisher der
Bergisch-Mérkischen und der Koln-Mindener Eisenbahn kampflos
iiberlassene linke Rheinufer und auf Rotterdam. Nach Erdéffnung
der linksrheinischen Uferbahn schlof die Rheinische Bahngesell-
schaft im Jahre 1862 einen Vertrag mit der Niederldndischen
Eisenbahn abl), worin beide Gesellschaften sich nach Her-
stellung der Verbindungsstrecke Cleve-Zevenaar sowohl die For-
derung des gegenseitigen Verkehrs als auch die Meistbegiin-
stigung in der Form zusicherten, daBl von den beiden Vertrag-
schlieBenden keiner auf dem linken Rheinufer etwa noch ent-
stehenden Bahnverbindung zwischen den hollindischen Hifen und
dem Oberrhein ein Vorteil eingerdumt werde, der nicht eo ipso
auch der anderen Gesellschaft zugute komme. Diese Interessen-
verbindung richtete sich unmittelbar gegen die Rheinschiffahrt
und weiter gegen die Koln-Mindener Eisenbahn, die soeben mit
ihrer neuen Linie nach GieBen in den siiddeutschen Verkehr ein-
getreten war. Der nunmehr zwischen der Rheinischen und der
Ké6ln-Mindener Eisenbahngesellschaft einsetzende Wettbewerb
nahm bald die Form einer ziigellosen Preisunterbietung an. So-
weit es sich um gréBere Verfrachter handelte, war von einiger-
mafBen festen Tarifen iiberhaupt nicht mehr die Rede. Die
Ubernahmefrachten wurden in Rotterdam, Koéln und Amsterdam
borsenmiBig gehandelt. Denn die Niederlindische Rheinbahn
war von der Rheinischen Gesellschaft allgemein ermichtigt worden,
zu jedem Preise, der ihr noch lohnend erscheine, Giiter im Wett-
bewerb gegen den Wasserweg anzunehmen. Die Frachtbildung

1) Schulte, Die Rheinschiffahrt und die Eisenbahnen (Schriften d. Ver.
f. Sozialp., Bd. 102, S. 3361.)
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im Bahnverkehr unterwarf sich vollstindig den Schwankungen
von Angebot und Nachfrage auf dem freien Markte.

Wiewohl der von der Rheinischen Eisenbahngesellschaft
begonnene Konkurrenzkampf sich zundchst nicht gegen die
deutschen Nordseehifen, sondern gegen die Rheinschiffahrt und
gegen die Koln-Mindener Bahn in ihren Rotterdamer Hafen-
interessen richtete, wurden gleichwohl die deutschen Hifen stark
in Mitleidenschaft gezogen. Es -steht aufler Zweifel, dal in den
sechziger bis etwa zur Mitte der siebziger Jahre ein nennens-
werter Massenverkehr der deutschen Seestidte nach dem Westen
nicht bestanden hat. Das #nderte sich mit dem Ausbau der Bahn-
linie von Wanne iiber Bremen nach Hamburg, die zum Netz der
Ko6ln-Mindener Bahn gehorte. Damit wurde fiir die deutschen
Nordseehifen ein Vorteil geschaffen, dessen Antwerpen sich schon
seit dem Jahre 1843 erfreute: der nach einheitlichen Gesichts-
punkten behandelte unmittelbare Verbindungsweg mit dem auf-
nahmeféhigen rheinisch-westfdlischen Industriegebiet. Erst durch
diese Wegverkiirzung entstand fiir die K6In-Mindener Eisenbahn
die Moglichkeit, die deutschen Nordseehifen tarifpolitisch zu
Nahrquellen fiir ibr Netz auszubauen. Sie machte sich so-
gleich daran, der neuen Linie tarifarische Vorteile zuzuwenden.
Schon zu Beginn des Jahres 1875 wurde, hauptsichlich in Riick-
sicht auf das in Bremen und Hamburg aufbliihende Reederei-
gewerbe, von den rheinisch-westfélischen Zechen nach Bremen,
Bremerhaven, Harburg und Hamburg ein erméfigter Sonderzug-
tarif fiir Kohle (auf der Basis von 2,2 Pf.) eingefiihrt. Dem ersten
Schritt folgte notwendig der zweite, folgenreichere. Da man
ndmlich die Beobachtung machte. daB es fiir die an der Kiiste
ankommenden Kohlenwagen an Riickfracht fehle, so wurde aus
dieser betriebswirtschaftlichen Erwdgung zur besseren Ausnutzung
des rollenden Materials am 1. Juni 1875 der sog. Koln-Min-
dener Importtarif in Kraft gesetzt, der in fiinf Klassen die
wichtigsten Einfuhrgiiter (Getreide, Baumwolle, Petroleum, Schmalz,
Kaffee, auflereuropédisches Holz usw.) umfafBite. Insoweit diese
sich ergéinzenden Tarife fiir Kohle zur Ausfuhr und fiir Artikel
des Uberseehandels zur Einfuhr zuerst den Wettbewerb der
deutschen Nordseehifen in dem umstrittenen westdeutschen Ver-
kehrszebiete planméfBig unterstiitzten, kénnen sie als das bedeu-
tungsvollste Vorspiel der spiteren staatlichen Seehafentarifpolitik
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angesprochen werden. Die Frachtverschiebung zugunsten Bremens
ergibt sich aus folgenden Angaben?):

Fracht fiir 100 kg in Pfennigen

von von von Bremen von Bremen
nach Antwerpen Rotterdam vord. 1.Juni nachd.l.Juni
Wesel 1875 1875
Petroleum 76 49 106 60
Baumwolle 76 43 89 60
nach
Diisseldorf
Petroleum 56 57 121 56
Baumwolle 56 57 102 56
nach
Dortmund
Petroleum 30 74 102 68
Baumwolle 80 60 88 68

Tariftechnisch war im Gegensatz zu dem heutigen Zustande
die Antwerpener Wettbewerbsfracht auf dem Bahnwege zugrunde
gelegt worden. Die Sidtze von Bremen nach Diisseldorf z. B. er-
gaben sich aus einer einfachen Ubertragung der von dem Schelde-
hafen nach Diisseldorf giiltigen Frachten. Was den Verkehr an-
langte, so diirfte die Wirkung des Importtarifs kaum iiber das
Bahnnetz der Kéln-Mindener Eisenbahn hinausgereicht haben.
Es ist gewil, daB die auf Grund des Tarifs gebildeten Um-
behandlungssitze iiber K6ln nach Elsaf-Lothringen nach wie vor
hoher blieben als die direkten Frachten von Hamburg dorthin,
wie sie frilher innerhalb des Westdeutschen Verbandes be-
standen hatten. ,Die Wirkung des Ko6ln-Mindener Importtarifs
blieb auf Rheinland-Westfalen beschrankt?).” .

Die Verstaatlichung der Eisenbahnén durch PreuBen bedeu-
tete ebensowenig wie die Einfilhrung des Reformtarifs im Jahre
1877 durchweg eine Tarifermidfigung. Die soeben angefiihrten
Frachten fiir Petroleum und Baumwolle des K6ln-Mindener Tarifs
waren z. B. niedriger als die heute in Kraft stehenden Ausnahme-
sitze. Gleichwohl brachte die Verstaatlichung auch fiir die See-
hafentarife iiberwiegend Vorteile. Die Frachtbildung wurde auf
einheitliche Grundsitze aufgebaut; die in zahlreichen Verbinden
zersplitterten Begiinstigungen der Sechifen erhielten eine iiber-

) Vgl. den Jahresbericht der Handelskammer Bremen fiir 1875.
?) Schulte, a.a. 0. S. 350.
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sichtliche Zusammenfassung; neue Versand- und Empfangsgebiete
wurden dem Seehafenverkehr in der Absicht eingegliedert, sie
den schon begiinstigten Landesteilen gleichzustellen; und endlich
unterzog man das Giiterverzeichnis im Interesse der iibergeord-
neten staatlichen Wirtschaftspolitik einer Neuordnung. Nur aus
dieser letztgenannten Tatsache ergaben sich fiir die Héfen Ein-
schrinkungen gegeniiber dem friiheren Zustande. Aber dafiir trat
nun der Staat an die Stelle von Bahnunternehmungen, die am
auslindischen Hafenverkehr unmittelbar interessiert gewesen waren.
Gleichzeitig horten alle die ErméBigungen grundsétzlich auf, die
sich auf die fremden Hifen bezogen hatten!). Der Durchgangs-
verkehr allein behielt eine noch zu wiirdigende Sonderstellung
bei. Wenn wirklich die Frachtsitze des Koln-Mindener Import-
tarifs niedriger gewesen waren als die heutigen Sitze, so wird
dieser Nachteil durch die Aufhebung der dem auslédndischen
Hafenverkehr zugestandenen Erm&Bigungen mehr als ausgeglichen.
Eine Verteuerung der Ausfuhrwege war nicht zu leugnen, aber
die Industrie hatte in einer Zeit, die ihr eben die Schutzzolle
gebracht hatte, keinen Grund dariiber Klage zu fiihren, zumal
da die innere Beziehung zwischen der Beseitigung dieser Vergiin-
stigungen und der neuen Zollpolitik deutlich genug war.

2. Es hing mit der Handelspolitik eng zusammen, dal die
tarifarische Behandlung der Seehdfen mit der Verstaatlichung der
Eisenbahnen in einen neuen Abschnitt eintrat. Fiir den Ausbau
des Seehafentarifsystems wurde die Tatsache entscheidend, daB
die Ubertragung der Eisenbahnen an den Staat in einer Zeit zur
Durchfiilhrung gelangte, in der sich eben der Ubergang Deutsch-
lands vom Freihandel zum Schutzzoll vollzogen hatte.

Das charakteristische Merkmal der sechziger und siebziger
Jahre war auch auf tarifpolitischem Gebiete die Verwirklichung
der Freihandelsidee gewesen. Die Privatbahnen wetteiferten darin,
die auslindischen Agrar- und Industrieerzeugnisse zu erméiBigten

1) Solche Tarife waren friiher sehr zahlreich. Sie hatten das zwischen
den deutschen und den belgisch-hollindischen Seehifen strittige Gebiet nach
Osten bis iiber die Elbe und bis nach Ungarn, Galizien, SiidruBland usw. aus-
gedehnt. Die Fracht fiir béhmischen Zucker z. B. betrug vor der Verstaat-
lichung von AuBig nach Amsterdam (932 km) 3,32 M. (f. 100 kg) und nach
Bremerhaven (658 kg) 3,34 M.; Baumwolle zahlte von Kempten nach Rotter-
dam auf dem Bahnwege (946 km) 3,65 M. (f. 100 kg), dagegen nach Bremer-
haven (871 km) 3,95 M.
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Frachten, d. h. unter Zugrundelegung von Streckeneinheiten,
die die fiir einheimische Erzeugnisse gewiahrten Einheitssitze
unterboten, iiber die Landesgrenzen hereinzuziehen. Die Land-
wirte klagten infolgedessen iiber die Einfuhrtarife fiir ungarisches
und russisches Getreide, die nach ihrer Meinung den einheimi-
schen Getreideanbau gefihrdeten, weil der unterschiedlich bevor-
zugte auslindische Weizen schon im Ursprungslande ,fast gar
keinen Preis“ habe!); und die noch in den Anfingen steckende
rheinisch-westfilische GroBindustrie beschwerte sich gleichzeitig
iiber die billigen Tarife zur Einfubr von belgischem Roheisen.

Die Folgerungen aus dem urséchlichen Zusammenhange
zwischen der Handels- und Eisenbahntarifpolitik mufiten nach der
Umstellung der Zollpolitik — sofern diese vollstindig durchgefiihrt
werden sollte — praktisch gezogen werden?). Solange die Mog-
lichkeit bestand, die wirtschaftlichen Folgen der Zélle durch Ein-
fuhrerméBigungen abzuschwichen oder zu beseitigen, wurde die
Schutzpolitik in ihren Wirkungen aufs Spiel gesetzt. Diese von
Bismarck oft betonte Moglichkeit war bei den Seehafentarifen
vorhanden: soweit sie die Einfuhr von auch im Inlande herge-
stellten Erzeugnissen begiinstigten, bildeten sie wirtschaftspolitische
MaBnahmen, die geeignet waren, die Schutzzollpolitik in ihren
beabsichtigten Wirkungen zu durchkreuzen. Sobald deshalb der
in seiner Wirtschaftspolitik schutzzollnerisch gerichtete Staat die
Ordnung des Tarifwesens durch die Verstaatlichung in die Hinde
genommen hatte, muBten logischerweise solche Einfuhrbegiinsti-
gungen entweder wegfallen oder zum mindesten, was den Geltungs-
bereich und das Giiterverzeichnis anging, erheblich eingeschrankt
werden.

Doch das Verhdltnis der Schutzzollpolitik zu den Seehafen-
tarifen hatte auch seine positive Seite. Die Seehafentarifpolitik
konnte selber in den Dienst der neuen Handelspolitik treten.
Dazu war es notwendig, auf tarifarischem Wege die Einfuhr iiber-
seeischer Rohstoffe zu fordern und die von den Privatbahnen
anscheinend weniger durchgebildeten Ausfuhrtarife heimischer
Fabrikate systematisch auszubauen. Das war aber nur die eine
Seite der Sache. Daneben bezweckten die Tarife (zu iiber-

1) Vgl. die Stenogr. Berichte der Kommission fiir die Eisen-
bahn-Tarifreform-Enquete von 1875.
%) Hierzuv. d. Leyen, Die Eisenbahnpolitik des Fiirsten Bismarck, S. 80 ff.
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wiegendem Teil) einen Ausgleich der geographischen Entfer-
nungen im Interesse der deutschen Hifen und Bahnlinien: sie
waren also WettbewerbsmaBinahmen und in dieser Eigenschaft
unabhiingig von der jeweiligen Handelspolitik.

Das Verhiltnis der Seehdfen und der Industrie zur staat-
lichen Tarifpolitik ist nicht das gleiche. Je weiter die preuBlische
Eisenbahnverwaltung das Seehafentarifsystem ausbaute, desto
mehr handelte sie im Einklang mit ihren betriebswirtschaftlichen
Interessen. Denn auf diese Weise hielt sie den Verkehr auf ihren
eigenen Linien fest. Das war fiir sie deswegen besonders ertrag-
reich, weil es sich beim Seehafentransport um lange Strecken
handelte, fiir die bei der relativen Unverdnderlichkeit der Zug-
kosten innerhalb bestimmter Intensititsgrenzen die auf die Ent-
fernungseinheit fallenden Selbstkosten stets geringer sind als bei
kurzen Strecken. Die Interessen der Eisenbahnen und der See-
hifen laufen einander parallel. Die Teile des volkswirtschaftlichen
Transportsystems greifen ineinander. Eine Vermehrung des Um-
schlags in den Hifen kommt dem Bahntransport ebenso zugute,
wie die Seehéfen und die Reedereien ihrerseits aus dem durch
eine Tarifermédfigung erzielten Verkehrszuwachs der Eisenbahnen
miinzbaren Nutzen ziehen.

Im Verhéltnis der Tarifpolitik zur Industrie ist die gleiche
Richtung der Interessen nicht vorhanden. Die Bediirfnisse der
Weiterverarbeitung sind zu stark gespalten, als daB eine Tarif-
mafnahme iiberhaupt einheitlich wirken konnte. Derjenige Teil
der Industrie, zu dessen Nachteil eine Wettbewerbsverschiebung
in den auf den natiirlichen geographischen Entfernungen aufge-
bauten Konkurrenzverhiltnissen eintreten konnte, wird eine jede
tarifarische Ermifigung unbedingt ablehnen. Einem Seehafen-
ausfuhrtarif insbesondere wird die Industrie zum mindesten so
lange gleichgiiltiz gegeniiberstehen, wie sie iiber andere gleich
billige oder billigere Verbindungswege mit dem Weltmarkt ver-
fiigt. Das passive Gewihrenlassen kann in aktiven Widerstand
umschlagen, sobald bedeutende Vorteile fiir die Wettbewerbs-
industrie als die Folge aus einer tarifarischen Ermi8igung be-
fiirchtet werden. Das Bestreben der Weiterverarbeitung wird
stets dahin gehen, in ihrem Geltungsbereich abgegrenzte Tarif-
begiinstigungen aus ihrer Ortlichen Vereinzelung herauszureifSien
und iiber das ganze Land zu verbreiten.
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In dem verschiedenen Verhéltnis der Héfen und der Indu-
strie zur Seehafentarifpolitik liegt andeutungsweise schon die Ge-
schichte der meisten Seehafentarife beschlossen. Wihrend die
Anregung zur Einfiihrung neuer Tarife in der iiberwiegenden
Zahl der Fille von den deutschen Nordseehidfen ausgegangen
ist, wird das Verhiltnis der oOrtlich verstreuten Gewerbe zur Fracht-
politik hdufig zum bedingenden Moment fiir die Ausgestaltung
einer Tarifgruppe: sowohl in der Erweiterung des Geltungsbereichs
der eingefiihrten Frachtsitze als in der fortschreitenden Er-
méBigung ihrer Einheiten.

Die Seehafentarife bilden nur eine jener zahlreichen Be-
ziehungen, durch die nach der Ubertragung der Eisenbahnen auf
den Staat der Zusammenhang zwischen der Zollpolitik und der
Tarifpolitik offenbar gemacht wurde. Das in die allgemeine
Wirtschaftspolitik aufgenommene Moment der Ausfuhrférderung
hat an zahlreichen Stellen des deutsch-preuflischen Giitertarif-
systems seinen Niederschlag gefunden. Die allgemeine Form der
Ausfuhrvergiitung besteht darin, daB die Ausfuhrgiiter in eine
niedrigere Klasse des Normaltarifs eingereiht werden. So sind
Artikel wie Papier, Pappe, Blei- und Zinkfarben, Salz- und
Schwefelsiure, Bleiglitte und Alaun im Falle der Ausfuhr ,de-
tarifiert“ worden. Die hochstwertigen Artikel der Warengruppen
Ton-, Glas- und Betonwaren stehen im inldndischen Verkehr in
der Allgemeinen Wagenladungsklasse. - Die groBe Masse dieser
Waren gehort in die Spezialtarife. Um die Wertgrenze richtig
ziehen zu konnen, wurde die sog. ,,Verpackungsbeschrankung® ein-
gefiihrt, und zwar derart, da die genannten Artikel in sorgfil-
tiger fester Verpackung von den Spezialtarifen ausgeschlossen
und nach der Allgemeinen Wagenladungsklasse beférdert wurden,
wobei man annahm, daB zwischen dem Werte eines Gutes und
seiner transporttechnischen Behandlung durch die Versender eine
sichere, stetig wiederkehrende Beziehung bestehen miisse. Nur
bei der Ausfuhr traten die Spezialtarife II und-III, gleichgiiltig
ob es sich um hoch- oder minderwertige, um fest oder lose ver-;
packte Ware handelte, in jedem Falle in Geltung. Solche De-
tarifierungen werden als die ,Exportklassifikation des Normal-
tarifs bezeichnet?).

1) Mit Ausnahme des Spezialtarifs III ist innerhalb der Wagenladungs-

klassen des deutschen Normaltarifs das Staffelprinzip nicht verwirklicht. Um
v.Beckerath, Seehafenpolitik. 6
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In PreuBen, ebenso wie in den anderen Bundesstaaten, wurde
zur Hebung des Ausfuhrverkehrs auflerdem der den bundesstaat-
lichen Eisenbahnverwaltungen vorbehaltene Weg der Ausnahme-
tarifpolitik beschritten. Die so eingefiihrten AusfuhrermiBigungen
galten entweder nur fiir bestimmte Verkehrsbeziehungen iiber
die trockene Grenze (z. B. Kabel von Berlin nach Osterreichi-
schen Stationen, Eisen und Stahl von den deutschen Hiitten-
stationen nach dem Osterreichischen Kiistengebiet usw.), oder sie
gelangten fiir alle (Zucker) oder fiir einige (Spiritus) Ausfuhrwege
zur Anwendung; oder sie waren in ihrer Geltung auf den Export
iiber die deutschen Seehifen beschrinkt.

DaB in all diesen Fillen eine Begiinstigung der Ausfuhr
vorlag, ist nicht zu bezweifeln. Aber es ist eine andere Frage,
inwieweit dabei von einer besonderen Begiinstigung der deutschen
Seehifen gesprochen werden kann. Im ersten Falle, wo die all-
gemeine Detarifierung Platz griff, oder wo der Ausfuhrtarif nur
fiir einen Ausfuhrweg iiber die trockene Grenze oder fiir mehrere
Ausfuhrwege iiber die Land- und Seegrenze galt, kann davon
mit Fug und Recht nicht die Rede sein. In dem letztgenannten
Falle, in dem die deutschen Seehéfen als Exportweg vorgeschrieben
waren, sind zwei Dinge zu priffen. Einmal: war die Seehafen-
oder die Industrieforderung das urspriingliche Motiv fiir die Ein-
fiihrung, zweitens: bestehen #hnliche ErmiBigungen fiir die aus-
-lindischen Wettbewerbshifen.

DaB der Schutz der Seehidfen nicht den Anlaf zur Ein-
fiihrung der betreffenden ErmiBigung abgegeben hat, liegt dort
immer auf der Hand, wo die begiinstigten Industriezweige so-
wieso auf die Ausfuhr iiber die deutschen Héfen angewiesen
waren. Hierhin gehoren die zahlreichen Seehafenausfuhrtarife
von Oberschlesien und von Mitteldeutschland, obgleich die ver-
mehrte Exportfihigkeit der betrefilenden Industrie (soweit man
diese auf das Konto der Tarife setzen kann) den Seehdfen durch
eine Vermehrung des Warenumschlags unmittelbar zugute ge-

so mehr ist das bei den Ausnahmetarifen der Fall. Die allgemeinen Ausnahme-
tarife 2—5 sind z. B. simtlich staffelfsrmig aufgebaut. Insofern hierdurch der
Export von zentral gelegenen Erzeugungsstitten auf weite Entfernungen ge-
fordert wird, stehen solche Tarifbildungen ebenfalls im Dienste der Ausfuhr,
worauf zuerst Ulrich, Staffeltarife und WasserstraBen S. 50, aufmerksam ge-
macht hat.
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kommen ist. Dahingegen stellen die Seehafenausfuhrtarife bei
der west-, siidwest- und siiddeutschen Industrie eine Verbindung
von Industrieschutz und Seehafenférderung dar. Das urspriing-
liche Motiv war hier zweifellos der Seehafenschutz, da der west-
und siiddeutschen Industrie neben dem Rhein der kiirzere Bahn-
weg nach Antwerpen oder Rotterdam zur Verfiigung stand. Diese
TarifmaBnahmen bezogen sich auf das deutsche Seehafengebiet.
Sie sind spiter hadufig auf die anderen Verkehrsgebiete iiber-
nommen worden.

Interessanter ist der Fall, daB entsprechende ErmiBigungen
fir die auslindischen Wettbewerbshifen galten. Dieser in der
Privatbahnzeit iibliche Zustand ist heute stark eingeschrinkt. An
wichtigeren Tarifen, die nach in- und auslindischen Héfen galten,
sind in Preufien nur noch die Blei- und Zinktarife zu nennen.
Die fiir Eisen, Stahl und Kohle nach den belgisch-holldindischen
Hifen vor dem Kriege bestehenden Ausfuhrbegiinstigungen sind
in jiingster Zeit abgeschafft worden. Dafl dadurch den deutschen
Nordseehifen — wihrend des Krieges allerdings nur theoretisch —
ein grofer mittelbarer Vorteil zugewendet worden ist, braucht
nicht erst bewiesen zu werden.

Einen eigenartigen Ausdruck der angefiihrten Interessen-
parallelitit zwischen den Seehifen und Eisenbahnen stellt die
Tarifbildung im Levante- und Ostafrika-Ausfuhrverkehr dar, die
in diesem Zusammenhang nur auf ihren charakteristischen Inhalt
gepriift werden soll. Was den #uBeren Aufbau angeht, so liegt
das wesentliche Merkmal dieser Tarife darin, daB3 sie die Fracht-
anteile der Eisenbahnen, die Zwischenspesen in Hamburg und
Bremen und die Seefrachtanteile in einer Summe enthalten?).
Die innere Bedeutung der Tarife beruht auf der Verbindung
einer ErmiBigung von See- und Landfracht. Das sind an sich
ganz unvergleichbare Frachtbestandteile, die, ein jeder fiir sich,
einer verschiedenen Preisbildung unterliegen. Die Seefracht regelt
sich auf der Grundlage des Gesetzes von Angebot und Nach-
frage, die Landfracht wird im Gegensatz hierzu einseitig durch
die Eisenbahnverwaltung festgestellt. Sinkt auf dem Frachten-
markt die Seefracht sehr tief unter die im zusammengesetzten

1) Dazu Breitenbach, Voraussetzungen und Zweck der durchgehenden
Eisenbahn- und Seefrachttarife (Arch. f. Eisenb. Jahrg 1893, 8. 813 ff.).

6*
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Tarif festgelegte Anteilsfracht, so kann es vorkommen, da8 die
Abfertigung im gebrochenen Verkehr billiger wird als die Beféor-
derung im Durchgangsverkehr: der kombinierte Tarif wird unter-
boten und deshalb praktisch unwirksam. Im allgemeinen wird
die starke ErmiBigung des Bahnfrachtanteils die Anwendbarkeit
des zusammengesetzten Tarifs allerdings auch gegen erhebliche
Sehwankungen der Seefrachten sicherstellen. Gerade darin liegt
jedoch die Grenze fiir die Ausdehnung dieser Tarifart auf andere
iiberseeische Verkehrsbezichungen: die Nachlidsse, die die Eisen-
bahn gewdhren mull, um die Anwendung des kombinierten Tarifs
sicherzustellen, sind zu hoch. Auch greift sie bei stark aus-
gebauten iiberseeischen Verkehrsbeziehungen durch die Bevor-
zugung einzelner Reedereien, mit denen sie ihre Vertrige ab-
schlieBt, allzu tief in den freien Wettbewerb der Schiffahrtsunter-
nehmungen ein. Trotz ihrer quantitativen Bedeutung wird wegen
der Schwierigkeit ihrer Bildung und wegen ihrer ausschlieBlichen
Anwendbarkeit auf extensiv bewirtschaftete Verkehre den zu-
sammengesetzten Bahn- und Schiffstarifen eine grofe Zukunft
nicht vorausgesagt werden konnen.

Gegeniiber einem in allen Einzelheiten durchgebildeten System
von AusfuhrerméBigungen treten im gesamten deutschen Tarif-
system die Einfuhrbegiinstigungen zuriick. Unter Einfuhrtarifen
sind nur solche MaBnahmen zu verstehen, bei denen auf den
deutschen Bahnen selber Erméfigungen gegeniiber den regel-
rechten Sitzen eingerdumt werden. Werden die Ermafigungen
nur vom Auslande getragen, so handelt es sich in der Wirkung
allerdings um eine Unterstiitzung der Einfuhr in das deutsche
Zollgebiet, an der jedoch die deutsche Tarifpolitik unbeteiligt ist;
es kann zwar von einer durch das Ausland getragenen Unter-
stiitzung der Einfuhr, nicht aber von einem Einfuhrtarife, die
Rede sein.

Speziell im preuBischen Tarifsystem gehéren Einfuhrver-
giinstigungen iiber die trockene Grenze zu den Seltenheiten. Die
wichtigsten Beispiele sind die erméBigten Beforderungspreise fiir
osterreichisches Petroleum, die dem Monopol des Standard Oil
Trust auf dem deutschen Absatzmarkte entgegenwirken sollten,
und die Einfuhrtarife fiir Eisenerz von deutsch-franzosischen
Ubergangsstationen. Die Zuriickhaltung des Staates in der Ge-
wahrung von Einfuhrtarifen war zollpolitisch verursacht. Im Sinne
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der Handelspolitik blieben fiir Einfuhrerm#Bigungen nur iiber-
seeische Rohstoffe und solche Waren iibrig, die zwar mit Finanz-
zdllen belegt waren, denen aber ein konkurrierendes einheimisches
Erzeugerinteresse nicht gegeniiberstand. Entsprechend den Be-
zugsgebieten dieser Artikel konnten die fiir sie bestimmten Ein-
fuhrermifigungen nur in den Seehafentarifen enthalten sein.
Wirklich sind die Seehafeneinfubrtarife die einzigen Import-
ermiBigungen groBeren Stils innerhalb des preuBisch-deutschen
Tarifsystems.

Der Sinn dieser Tarifgruppe wird schon aus der Umgrenzung
ihres Geltungsbereiches Kklar. Sie unterscheidet sich in dieser
Beziehung grundsétzlich von den Ausfuhrtarifen. Wiahrend in
diese nach und nach meist simtliche deutsche Versandplétze auf-
genommen worden sind, steht jene mit wenigen (allerdings wich-
tigen) Ausnahmen fiir den Westen, Siidwesten und Siiden Deutsch-
lands, d. h. fiir das Seehafengebiet, in Geltung: daraus 1aBt sich
schlieBen, daB im Gegensatz zu den Ausfuhrtarifen, die sich nur
im Zusammenhang mit dem Aufbau des gesamten deutschen
Tarifsystems beurteilen lassen, bei den Seehafeneinfuhrtarifen das
besondere Moment der Férderung des Seehandels iiber die deutschen
Hifen den Grund ihrer Einfithrung abgegeben hat.

Der Gegensatz 148t sich so ausdriicken: Die Seehafenausfuhr-
tarife sind im Anschluf an die Umstellung der Handelspolitik,
im innern Zusammenhang mit zahlreichen anderen Ausfuhrunter-
stiitzungen auf tarifarischem Gebiete entstanden. Die Schwierig-
keit ihres technischen Aufbaus ergab sich aus der Notwendigkeit,
die ortlich verstreuten industriellen Erzeugungsstandorte gleich-
miBig untereinander zu behandeln; sobald irgendwo ein 6rtlich
begrenzter Ausfuhrtarif eingefithrt war, dringten die iibrigen
Produktionsgebiete darauf, die gleiche Begiinstigung fiir sich zu
erhalten: so waren die wichtigen Eisen- und Stahltarife urspriing-
lich zur Unterstiitzung der deutschen Hifen vom nordwestlichen
Deutschland nach der Kiiste eingefiihrt worden, muBten aber
wegen der entstehenden Wettbewerbsverschiebung in rascher Folge
auf das ganze Reich iibernommen werden. Bei den Seehafen-
einfuhrtarifen dagegen trat von vornherein das Moment der
Hafenfoérderung der billigen Rohstoffversorgung der Industrie
gegeniiber in den Vordergrund. Anders wére es unversténdlich,
daBl der im Jahre 1911 eingefiihrte Kupfereinfuhrtarif fiir West-,
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Stidwest- und Siiddeutschland nicht sogleich auf die sichsischen
Empfangsstationen ausgedehnt wurde. Dienen so die Seehafen-
einfuhrtarife, wie ihre grundsitzliche Beschrinkung auf das See-
hafengebiet zeigt, der Forderung der Seehifen in erster Linie, so
konnte dennoch die Ubertragung auf andere Industriegebiete, die
durch die relative Erschwerung des Rohstoffbezugs ins Hinter-
treflen zu geraten drohten, nicht immer umgangen werden.
Langsam und zogernd sind die zunichst nur fiir das Seehafen-
gebiet giiltigen Baumwolleinfuhrtarife auf die ortlich verstreuten
deutschen Spinnereistationen auBerhalb des Seehafengebiets aus-
gedehnt worden. So wie sich hierdurch die Einfuhrtarife dem
Charakter der Seehafenausfuhrtarife anniherten, kamen in der
letzten Zeit umgekehrt Ausfuhrtarife fiir Industriezweige, die vor-
nehmlich im nordwestlichen Abschnitt des Seehafengebiets ver-
ortlicht waren, zur Einfiihrung, deren Zweck die Beférderung des
iiberseeischen Handels war. Die begrifflichen Grenzen zwischen
den beiden Tarifarten lassen sich eben nicht mit mathematischer
Genauigkeit ziehen, sondern flieBen ineinander iiber.

Die Seehafenausfubrtarife bilden in ihrer Gesamtheit ein
verhéltnisméBig abgeschlossenes System. Zu seiner Beurteilung
diirfen nicht die hauptséchlichen Ausfuhrgiiter der Handelsstatistik
herangezogen werden. Nur solche Giiter, die vorzugsweise iiber-
seeisch ausgefiihrt werden, kénnen solche ErmiBigungen fiir sich
beanspruchen. Die tarifarische Behandlung des deutschen Aus-
fuhrverkehrs ist entsprechend der Exportrichtung und dem end-
giiltigen Verbleib der betreffenden Giiter verschieden. Von dem
Fehlen einer Ware im Giiterverzeichnis kann nicht ohne weiteres
auf eine Liicke im System oder auf eine Benachteiligung der
Héfen geschlossen werden. Denn es ist ganz gerechtfertigt, Er-
zeugnisse, die sowohl iiberseeisch als iiber die trockenen Grenzen
exportiert werden, im Falle der Ausfuhr durch eine Detarifierung
innerhalb des deutschen Normaltarifs zu bevorzugen: der Seehafen-
tarif allein wiirde in diesem Falle das vorhandene Exportbediirf-
nis nur zur Halfte befriedigen. Ebenso richtig ist es, fiir eine
Ware, deren endgiiltiger Verbleib sowohl RuBland als Nord-
amerika sein kann, Ausfuhrtarife auf dem Wege iiber die See-
und Landgrenze einzurdumen.

VerhdltnisméBig einfach ist die volkswirtschaftliche Deutung
der Seehafendurchfuhrtarife. In ihnen offenbart sich die enge
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Interessengemeinschaft der deutschen Seehifen und Eisenbahnen
am reinsten. Der Grund ihrer Einfiihrung war der Wettbewerb
gegen auslindische Bahnsysteme sowie gegen die ausldndischen
Hifen.

Begrifflich werden alle die TarifmafBnahmen als Seehafen-
tarife im weitesten Sinne zu bezeichnen sein, die im iibersee-
ischen ein- und ausgehenden Verkehr die deutschen Seeplitze als
Empfangs- oder Versandstationen enthalten oder mittelbar den Ver-
kehr den deutschen Héfen zulenken. Aus dieser weit gezogenen Be-
griffisumgrenzung lassen sich solche ErmiBigungen als ,Seehafen-
tarife im strengen Sinne“ absondern, bei denen der Hafenschutz
das urspriinglich mafgebende Motiv der Einfiihrung war und
denen keine analogen Mafinahmen fiir die auslandischen Wett-
bewerbshidfen gegeniiberstehen. Diese Unterscheidung hat eine
mehr als bloB begriffliche Bedeutung. An den Seehafentarifen
im strengen Sinne haben die Hifen insoweit ein Interesse, als
diese &hnliche MaBnahmen fiir die Wetthewerbshéfen ausschlieBen
und — wenn sie wirksam gebildet sind — den vorhandenen und
neu entstehenden Verkehr den deutschen Seeplitzen zulenken.
Mit den andern Tarifen dagegen war weder in der Ausfuhr noch
in der Einfuhr notwendig eine Verkehrszunahme verbunden,
sondern trat erst dann ein, wenn ohne den Frachtunterschied
weder ein Bezug noch ein Versand von Waren moglich gewesen
wire. Dabei war der primienartige Charakter dieser Vergiinsti-
gungen dadurch abgeschwicht, daB die Wasserstralen iiber durch-
géngig billigere Frachten verfiigten als die Eisenbahnen und mit-
hin in der Praxis an ihre Stelle hitten treten konnen.

Bezeichnet man die Mehrzahl der Seehafeneinfuhrtarife, in
Ubereinstimmung mit unseren Ausfilhrungen, als Seehafentarife
im strengen Sinne, so kann folgender Einwurf erhoben werden.
Es bestehen noch eine Reihe sehr alter Ermifigungen aus
der Privatbahnzeit von den niederlindischen Héfen nach dem
siidwestlichen Deutschland, nach Bayern und der Schweiz, an
denen aufler Preuflen die siiddeutschen Bahnen mit Begiinstigungen
auf ibren Strecken beteiligt sind. Das Warenverzeichnis dieser
Tarifgruppe deckt sich teilweise mit dem der entsprechenden See-
hafeneinfuhrtarife von den deutschen Hifen. Die Tarife waren
teils gegen die franzosischen Wettbewerbslinien, teils gegen die
Rheinschiffahrt in fritherer Zeit gewidhrt worden und geniigen
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heute lingst nicht mehr. Sie sind durch den Rheinumschlag
in ihrer Verkehrsbedeutung praktisch ausgeschaltet. Im Grunde
stellen sie eine {iiberfliissige Belastung des sowieso nicht eben
durchsichtigen preuBisch-deutschen Tarifsystems dar. In unserer
Darstellung konnen sie mit Stillschweigen iibergangen werden.

3. Sehr haufig sind innerhalb des deutschen Eisenbahngiiter-
tarifs die Seehafentarife durch ein groBes vorgesetztes S kennt-
lich gemacht. Doch wire es falsch, wollte man nur die ErmaBi-
gungen als Seehafentarife ansprechen, die das genannte Merk-
zeichen tragen. Hier gilt vielmehr der erste Teil unserer Be-
griffsbestimmung, wonach alle die Tarife Seehafentarife sind, die
im iiberseeischen ein- und ausgehenden Verkehr die deutschen
Hifen als Empfangs- und Versandstationen enthalten. Auch die
Kohlentarife von Ober- und Niederschlesien nach Stettin und
Swinemiinde und von den niederrheinisch-westfilischen Zechen
nach den Elb-, Weser- und Emshifen gehéren dazu. Sie wurden
vermutlich nur deshalb dem allgemeinen Kohlenausnahmetarif 6
zugeordnet, um den systematischen Aufbau der durch einander
bedingten Erméfigungen nicht zu zerreien. In derselben Weise
fallt unter die Seehafentarife der Kupfereinfuhrtarif von den
deutschen Nord- und Ostseehdfen nach Oberschlesien und zur
Ausfuhr nach Osterreich, der 1910/11 im Wettbewerb gegen Triest
zur Einfithrung gelangte. Auch der Spiritusausfuhrtarif ist wenig-
stens teilweise ein echter Seehafentarif. Denn er gilt nach bel-
gischen und niederlindischen Grenzstationen sowie fiir die Aus-
fuhr iiber die deutschen Héfen, ohne in dieser Eigenschaft durch
ein vorgesetzes S kenntlich gemacht zu sein. Eigentiimlicherweise
ist demgegeniiber der Zuckertarif, der neben der Ausfuhr iiber
die Seehifen fiir den Bahn- und Binnenwasserstraflenexport giiltig
ist, als S-Tarif hervorgehoben.

Die Seehafentarife im Verkehr der preufisch-hessischen Staats-
bahnen sind im deutschen Eisenbahngiitertarif Teil II Heft C 2
vereinigt. Der deutsche Seehafenverkehr mit Siiddeutschland
hat ein besonderes Heft erhalten. Daneben finden sich einige
andere Seehafentarife in verschiedenen Heften verstreut. Die
Tarife fiir Sachsen gehtren zum westdeutsch-sichsischen Verkehr;
die Donau-Umschlagstarife nach und von Osterreich, Ungarn
und deren Hinterlindern, die als DurchfuhrermiBigungen gleich-
falls den Seehafentarifen zugezahlt werden miissen, sind wiederum
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in einem eigenen Hefte vereinigt, ebenso wie die direkten Tarife
von deutschen und niederlindischen Hifen nach Osterreichisch-
ungarischen Plitzen. Nach unserer Definition gehiren auch solche
ErmiBigungen, die den Verkehr mittelbar den deutschen Hifen
zulenken, zu den’Seehafentarifen. Hierzu zdhlen die billigen Elb-
umschlagstarife sowie der Oderumschlagsverkehr nach Osterreich-
Ungarn und dariiber hinaus, der sich auf wenige hochwertige
Einfuhrgiiter bezieht, die zu Schiff von den deutschen Nord- und
Ostseehifen in den Oderumschlagsplidtzen anlangen?).

Die Kenntnis der Seehafentarife aus dem Giitertarif selber,
der in seiner Uniibersichtlichkeit den Stempel des historisch Ge-
wordenen an der Stirne trigt, zu erlangen ist schwierig. Es
empfiehlt sich deshalb, die ,,Ubersicht iiber die auf den preuBisch-
hessischen Staatsbahnen im Giiter- und Tierverkehr bestehenden
Ausnahmetarife“ zu Rate zu ziehen. Diese Ubersichten werden
in Abstinden von fiinf Jahren dem preuBiischen Landeseisenbahn-
rate vorgelegt; die letzte ist im Dezember 1915 ausgegeben. Die
Seehafentarife des preuBisch-hessischen Staatsbahnverkehrs haben
die fortlaufenden Nummern S 1 bis S 42 erhalten. Doch kann
hieraus nicht geschlossen werden, es seien im ganzen blo8 42 See-
hafentarife vorhanden. Da sich die einzelnen Tarifnummern hiufig
in verschiedene Unterabteilungen mit a, b usw. spalten, stehen
heute im ganzen 65 Tarife dem Seehafenverkehr zur Verfiigung.
Ubrigens sind in der Nummerierung an einzelnen Stellen Liicken
gelassen, um neu zu bildende Tarife aufzunehmen.

Der deutsche Seehafenverkehr mit Siiddeutschland hat die
fortlaufenden Nummern S 1 bis S 30. Es stehen heute 37 Tarife
in Geltung. Die Griinde fiir die Verschiedenheit zwischen der
Nummernzahl und den vorhandenen Tarifen sind die gleichen
wie die eben genannten.

Das Tarifverzeichnis im Seehafenverkehr der preuBisch-
hessischen Eisenbahnen ist demnach reichhaltiger, als das des
Seehafenverkehrs mit Siiddeutschland. Die Ursache dieser Er-

1) Die Donauumschlagstarife, die Elb- und Oderumschlagstarife sind in
ibrer Bildung durch einander bedingt; der Elbumschlag ist maBgebend.
Diese Tarife dienen zwar den Seehifen, das Motiv ihrer Einfiilhrung war aber
die Stirkung der Umschlagsplidtze. In diesem Sinne erfiillen sie eine doppelte
Aufgabe. Uber die Oderumschlagstarife vgl. die Vhdl. d. Landeseisenbahn-
rates f. 19086,
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scheinung ist naheliegend. Der preuBisch-hessische Seehafenver-
kehr enthdlt mehrere Ausfuhrtarife, die im Verkehr mit Siid-
deutschland schon deshalb nicht vorhanden sein kénnen, weil
dort die entsprechenden Industriezweige nicht vertreten sind.
So fehlen im Hafenverkehr mit Siiddeutschland die Kohlentarife
groBeren Stils, ferner die Tarife fiir Band- und Flechtwaren, fiir
Rohblei und Rohzink, fiir Zink- und Bleifarben. Dabei sei von
dem besonderen Charakter der bayerischen Tarifpolitik vorliufig
abgesehen. Solche Ausfille werden im Seehafenverkehr mit Siid-
deutschland nur selten ausgeglichen durch Ausfuhrtarife von In-
dustrien, die in Norddeutschland fehlen. Ein Beispiel hierfiir ist
die ErmiBigung fiir die in der Umgebung von Solnhofen ge-
forderten Lithographiesteine, deren Verkehrsbedeutung, nach den
Forderungsziffern zu schlieBen, sicher nicht klein ist, und ferner
der Exporttarif fiir Passauer Graphit, der allerdings in seiner
Geltung nicht auf die Seehifen beschrinkt blieb. Ein weiterer
Grund fiir die groBere Reichhaltigkeit des preuBisch-hessischen
Seehafenverkehrs liegt darin, daB die Interessen des ostdeutschen
(eben nur PreuBen angehenden) Hafenverkehrs in manchen Fillen
eine besondere Regelung verlangen, und da8 endlich fiinf Tarife
der oldenburgischen Staatsbahnen in das Verzeichnis des nord-
deutschen Seehafenverkehrs aufgenommen sind.

Wihrend die Ausfuhrgiiter im preuBisch-hessischen Seehafen-
verkehr das Ubergewicht haben, halten sich die Einfuhrgiiter in
beiden Verzeichnissen an Zahl ungefihr die Wage. Urspriinglich
war die Warenliste des siiddeutschen Verkehrs sogar reichhaltiger.
Zahlreiche ErmiBigungen im preuBisch-hessischen Haferiverkehr
stellen sich heute noch als bloBe ,Riickwirkungen aus dem
siiddeutschen Verkehr dar. Eine speziell fiir die bayerische Tarif-
politik charakteristische Erscheinung ist die groBe Zahl der Durch-
fubrerméBigungen. Auch der Verkehr Siiddeutschlands mit der
Kiiste weist eine sehr erhebliche Anzahl von Durchfuhrtarifen
auf, die entweder die wiirttembergischen, badischen, bayerischen
und elsaB-lothringischen Ubergangsstationen nach der Schweiz in
gleicher Weise beriicksichtigen oder sich nur auf eine oder mehrere
Ubergangsstationen beziehen. An diesem Durchgangsverkehr sind
die preuBlischen Bahnen mit ErméBigungen auf ihre Strecken-
frachten beteiligt.

Selbst die Behandlung der Seepldtze weicht im nord- und



Sechafentarife, d. Kampf um d. Seehafengebiet u. d. allg. Ausgestaltung usw. 91

siidddeutschen Hafenverkehr etwas voneinander ab. Die Ursache
liegt vermutlich in der Verschiedenheit -der geographischen Lage
der betreffenden Verkehrsgebiete zu den Héidfen. Wéahrend bei
dem Verkehr mit Nordwestdeutschland durchgingig nur die Nord-
seehifen beriicksichtigt zu werden brauchten, da ein Wettbewerb
der Ostseehifen als ausgeschlossen gelten konnte, muBten bei dem
Verkehr mit Stiddeutschland entsprechend ihrer geographischen
Lage zu diesen Gebieten auch die Ostseehdfen als Empfangs- und
Versandstationen in die Tarife einbezogen werden. Die Stettiner
Kaufmannschaft hat noch nach der Einfiihrung des Kupfertarifs
(1911) durchgesetzt, daB Stettin als Versandstation in den Tarif
filr Siid- und Siidwestdeutschland aufgenommen ist. Auch in den
Einfuhrtarif fiir Palm6l wurde der Oderhafen als Versandstation
nach einigen nord- und siidwestdeutschen Stationen des preuBisch-
hessischen Bahnnetzes einbezogen.

Der Zahl nach iiberwiegen im preuBisch-hessischen Seehafen-
verkebr die Ausfuhrtarife sehr betriichtlich. Bringt man die fiinf
oldenburgischen Tarife und die beiden Transittarife fiir die Unter-
weserhidfen und fiir den Verkehr zwischen Hamburg und Altona
einerseits und dem Ostseehafen Kiel anderseits in Abzug, so be-
ziehen sich von den iibrigbleibenden 58 Tarifen 29 auf die Aus-
fubr und 17 auf die Einfuhr; 10 Tarife gelten formell in beiden
Richtungen; der Tarif S 5s (fiir Schiffsbaueisen) dient ausschlieBlich
dem Ortsverkehr und S 28 (fiir Tabak) gilt zwischen einigen Nord-
und Ostseehéfen. Diese anscheinend exakte ziffermédfige Aufteilung
der Tarife hat nun tatsichlich nur einen ganz geringen Wert.
Die der Form nach in beiden Richtungen giiltigen Tarife ent-
halten praktisch vorwiegend solche Giiter, die iiberseeisch ein-
gefiihrt werden. Zudem sind viele Tarife sehr schwierig zusammen-
gesetzte Gebilde. Einmal kann das am Kopf eines Tarifs abge-
druckte Giiterverzeichnis Ausnahmen fiir bestimmte Giiter von
der regelrechten Giiltigkeit in der einen oder anderen Verkehrs-
richtung festsetzen, und zweitens kénnen die einzelnen geogra-
phischen Geltungsbereiche verschieden behandelt werden: etwa so,
daB der betreffende Frachtsatz im Verkehr mit dem siidwestlichen
Gebiet der preuBisch-hessischen Staatsbahnen in beiden Richtungen,
im Verkehr mit dem mittleren Gebiet nur in der einen Richtung
zur Anwendung gebracht werden kann. Das Gemeinsame fiir
einen jeden Tarif ist der Transportpreis; Geltungsbereich und
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Tarifvorschriften konnen dagegen innerhalb des Tarifs fiir die
einzelnen Giiter abweichend voneinander gestaltet werden. Da
also die Waren innerhalb des Tarifs hiufig einer von der Norm
abweichenden Regelung unterworfen werden, ist eine zifferméBige
Unterscheidung der Tarife nach Ein- und Ausfuhr ein Ding der
Unmoglichkeit. Ob sie in der Praxis ganz oder vorwiegend der
Einfuhr oder der Ausfuhr dienen, hingt von dem Charakter der
Warenverzeichnisse und von den bindenden Vorschriften fiir die
in ihnen vereinigten Giiter ab. Besser als eine umsténdliche Be-
schreibung unterrichtet hieriiber ein Blick in den Giitertarif selber.

4. Die Darstellung des geltenden Seehafentarifsystems be-
ginnen wir mit den Ausfuhrtarifen im Verkehr der preuBisch-
hessischen Eisenbabngemeinschaft. Diese ergreifen, dem Wesen
des Solidarschutzzollsystems entsprechend, weite Zweige der Pro-
duktion: der Industrie ebenso wie der Landwirtschaft und der
land- und forstwirtschaftlichen Nebengewerbe.

Handelsstatistisch nehmen in der deutschen Ausfuhr die Er-
zeugnisse der Schwerindustrie in ihrer Gesamtheit die erste Stelle
ein. Die fiir sie bestimmten Seehafenausfuhrtarife weisen dem-
entsprechend einen verhaltnismdfBig hohen Grad von Durchbil-
dung auf.

Die Kohlenindustrie liefert die allgemeinste Grundlage
nicht nur fiir die Schwerindustrie, sondern fiir jede weiterver-
arbeitende Tétigkeit {iberhaupt. Der deutsche Kohlenbergbau be-
gegnet dem englischen Wettbewerb auf zwei Absatzmérkten: auf
dem Weltmarkte und an der deutschen Seekiiste, wo das englische
Erzeugnis, durch billige Seefrachten begiinstigt, vor dem Kriege
in scharfer Konkurrenz mit dem deutschen stand. Dem zwei-
fachen Wettbewerb entsprechend tragen die Hafentarife fiir Kohle
einen doppelten Charakter: sie begiinstigen das deutsche Er-
zeugnis einmal fiir den Ortsbedarf der Kiistenplitze und fiir den
Schiffsbedarf und stellen sich weiter in den Dienst der Ausfuhr
nach iiberseeischen Absatzmirkten. Zum Zwecke des Tarifauf-
baues sind die rheinisch-westfilischen Versandstationen in acht
Gruppen mit gleichen Frachtsitzen eingeteilt. Die Einteilung
ist heute veraltet; Entfernungsverinderungen infolge neuer Linien
sind nicht immer beriicksichtigt worden. Im Empfangsgebiet
war die Fracht nach Hamburg von jeher tarifbildend. Fiir Aus-
fubr- und Bunkerkohle nach den Weserhéifen bestanden stirker



Seehafentarife, d. Kampf um d. Seehafengebiet u. d. allg. Ausgestaltung usw. 93

ermaBigte Sitze, wihrend im Verkehr mit den Elbhifen zwischen
der Orts- und Ausfubrkohle kein Unterschied gemacht wurde.
Die Sitze nach den Emshifen unterlagen einer besonderen, von
Hamburg unabhiéngigen Regelung; der im Wettbewerb gegen
die hollindischen Hifen eingefiihrte Vertragzugtarif fiir Steinkohle
in geschlossenen Sendungen von 200—300 t iiber Emden war dazu
bestimmt, den Massenabsatz der Kohle auf den auBereuropéischen
Mirkten und in den scharf umstrittenen Gebieten des Mittel-
landischen und Schwarzen Meeres zu unterstiitzen. Tarifbildend
war in diesem Falle der niedrigste Satz des wihrend des Krieges
aufgehobenen hollindischen Vertragzugtarifs abziiglich der von
den niederlindischen Verwaltungen zugestandenen Riickvergiitung
auf ihre Streckenanteile.

Neben einem Tarif fiir Braunkohle, Braunkohlenbriketts
und Braunkohlenkoks von den Gewinnungsstitten nach den
Hafenplitzen und dem vorgelegenen Kiistengebiet bestand fiir
Briketts eine stark erméBigte Ausfuhrvergiinstigung, deren Grund-
lage dem von Oberschlesien aus nach Stettin giiltigen Stein-
kohlentarif (1,34 4 6) entsprach®).

Ein verwickeltes System von Ausfuhrtarifen gilt fiir Eisen-
und Stahlerzeugnisse in jeglicher Form und zu jeder volks-
wirtschaftlichen Zweckbestimmung. AuBerlich kniipft die Fracht-
bildung an den deutschen Normalgiitertarif an, in dem Eisen
und Stahl gemiB der jeweiligen Produktionsstufe auf dem Wege
vom Rohstoff zum Fertigfabrikat der allgemeinen Wagenladungs-
klasse und den drei Spezialtarifen zugeteilt worden sind. Doch
wihrend beim Normaltarif in dieser Zuordnung sichtbar das
»Wertprinzip“ verwirklicht ist, weicht die Ausgestaltung der be-
treffenden Seehafentarife, was den grundsitzlichen Tarifaufbau
angeht, von ihm bewuft ab, indem Eisen und Stahl im Orts-
und einfachen Ausfuhrverkehr (dieser letztere schlieft die Wieder-
einfuhr in das deutsche Zollgebiet nicht aus) eine hohere Fracht
zu tragen haben als bei der iiberseeischen Ausfuhr nach aufBer-
deutschen Liandern. Die Klasseneinteilung der Orts- und Aus-
fuhrsitze selber schlieBt sich dagegen im allgemeinen wiederum
der durch den Normaltarif gegebenen Giiterklassifikation an.

1) Vgl. iiber die Kohlentarife zusammenfassend Verhandl. des Landes-
eisenbahnrates f. 1915, Drucks. Nr. 9, S. 92 ff.
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Bei Eisen und Stahl des Spezialtarifs I (besonders beim Eisen-
bahnmaterial) ist der leitende Gedanke der Frachtunterscheidung
entsprechend der Entfernung des zu erreichenden Absatzmarktes
so fein durchgefiihrt, daBl Unterschiede an den Versand im Orts-
und gewdhnlichen Ausfuhrverkehr, an den nach auBerdeutschen
europdischen und nach auBlereuropiischen Léndern angekniipft
sind. Die volkswirtschaftliche Zweckbestimmung dieser Tarifbildung
pragt sich deutlich in der staffelformig abgestuften ErméBigung
der Einheitssitze gemif der zunehmenden Entfernung des Absatz-
marktes aus.

Die quantitative Bedeutung dieser Ausfuhrerleichterungen
kann nicht hoch genug angeschlagen werden. Das Giiterverzeichnis
dieser Tarifgruppe umfafit simtliche Gegenstinde aus Eisen und
Stahl der Spezialtarife I und II; es enthdlt die Fertigfabrikate
von den hochwertigen Erzeugnissen der elektrischen Industrie:
wie Dynamomaschinen, Elektromotoren, Umformern, Transfor-
matoren, bis hinab zu den billigen Hilfsfabrikaten: wie Nigeln
und Schrauben; es enthidlt sowohl das Stab- und Formeisen des
Spezialtarifs IT als das schier uniibersehbare Heer der Ersatz- und
Bestandteile von industriellen und landwirtschaftlichen Maschinen,
von Eisenkonstruktionsbauten jeder Art und von Eisenbahn-
lokomotiven. Nur bei dem im Spezialtarif III des Normaltarifs
vereinigten Rohmaterial hat ein gewisses Ausleseprinzip Platz
gegriffien. Die Erméfigungen sind einmal auf Roheisen, Alt-
material und Eisen- und Stahlabfille eingeschréinkt, und gelten
zweitens nur im Verkehr aus den deutschen Eisenindustriebezirken.

Die Eisen- und Stahltarife konnten gegeniiber etwa 20°/, des
Wertes der gesamten deutschen Ausfuhr zur Anwendung kommen
Doch ist ihre praktische Bedeutung nicht entfernt so groB, da ein
betridchtlicher Teil der deutschen Ausfuhr an Eisen- und Stahl-
waren iber die trockenen Grenzen, und nach den belgischen
und niederlindischen Hifen geleitet  wurde?).

1) Im Bereich der Seehafentarife fiir Kohle, Eisen und Stahl sind wihrend
des Krieges Neuregelungen in Angriff genommen. Die Reform der Kohlen-
tarife bewegt sich nach den Worten der Vorlage auf der ,mittleren Linie*.
Die veraltete Gruppierung der Versandstationen soll im Ortsverkehr in
Wegfall kommen, und fiir die Hohe der Sitze lediglich die wirkliche Ent-
fernung zwischen den Versand- und Empfangsstationen bestimmend sein. Die
ErméaBigungen fiir Ortskohle sollen damit nicht aufgehoben, sondern lediglich
eingeschrinkt werden; unter Zugrundelegung einer neuen Tarifstaffel wiirde
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Fiir Blei und Zink, deren Ausfuhr zuriickging, sind die Er-
miBigungen iiber die Seehdfen gering durchgebildet. Es handelte
sich teilweise um Ausfuhrtarife, die nach ihrer Entstehung in die
Privatbahnzeit hineinragen und in ihrer Bildung nicht mehr klar
zu durchschauen sind. Die quantitativ erheblichste Bedeutung hatte
im Jahre 1913 ein dem Ortsverbrauch der Seehifen dienender
Tarif mit 6356 t'). Von den eigentlichen Ausfuhrunterstiitzungen
war dagegen nur ein verhiltnisméBig beschrinkter Gebrauch ge-
macht worden. Soweit die rheinisch-westfalischen Frachtsitze des
Ortstarifs in Frage kamen, handelte es sich um eine Wettbewerbs-
bildung gegeniiber den schon seit 1865 bevorzugten hollindischen

sich z. B. der Frachtsatz von Hamm nach Hamburg von 55M. fiir 10 t auf
68 M. erhohen. Die bisherige Tariflage soll im Interesse der wihrend des
Krieges darniederliegenden Schiffahrt fiir Bunkerkohle beibehalten werden;
diese wiirde auch in Zukunft die bisher eingeriumten ErmiBigungen unge-
schmilert genieBen. Der Zusatzantrag des Ausschusses des Landeseisenbahnrates,
die FrachterméBigung fiir Bunkerkohle auf Kohle zur Bebunkerung d eutscher
Dampfer in einem Inlandshafen zu beschrinken, wurde im Landeseisenbahnrat
abgelehnt. Die Vorlage der Regierung enthielt auBerdem eine Unterscheidung
zwischen ,,reiner Ausfuhrkohle“ und ,, Kohle zur Auffiillung von deutschen Bunker-
kohlenniederlagen im Auslande®. Die AusfuhrerméBigungen fiir jene sollten ab-
geschafft, fiir diese beibehalten werden. Der Landeseisenbahnrat stimmte auch in
dieser Frage nach dem Vorschlage der Regierung. Dabei waren sowohl die Re-
gierung als der Landeseisenbahnrat der Meinung, daB ,,reine Ausfuhrtarife’, beson-
ders in Riicksicht auf die Wiederherstellung der Valuta, nach dem Kriege wieder
eingefiihrt werden miiBten. Im Augenblick seien die ,politischen und wirt-
schaftlichen Verhdltnisse nach dem Kriege“ und die kiinftigen Tarifgrundlagen
des Kohlenverkehrs nach den Wetthewerbshdfen noch nicht zu iibersehen.

Die Neuregelung laBt die Eisenausfuhrtarife und die Schiffsbaueisentarife
(es handelt sich um im Jahre 1894 eingefiihrte Frachtsitze von den deutschen
Eisenbezirken nach den deutschen Seehiifen mit Schiffswerften fir den Bau
von Seeschiffen) im allgemeinen unberiihrt. Dagegen sollten die Ausnahme-
frachtsitze fiir den Ortsverkehr der Seehafenstationen neu aufgebaut werden.
Die Regierung dachte an die Aufhebung der FrachtermiBigungen fiir
Eisen der Spezialtarife 1 und III ohne Ersatz und an die Einschriankung der
ErméBigungen fiir Eisen des Spezialtarifs II in der Weise, daB8 die alten Sitze
fir Emden, Bremen und Hamburg mit Hilfe einer neu einzufiihrenden Tarif-
staffel um durchschnittlich 20°/,erhtht wiirden, wogegen fiir das dstliche Empfangs-
gebiet im Verkehr mit dem oberschlesischen Eisenbezirk eine durchschnittliche
Erhéhung von 5—15°), durchgefiihrt werden sollte. Der Landeseisenbahnrat
stimmte den — inzwischen verwirklichten — Vorschligen der Regierung zu
(Sitzung vom 20. Dezember 1916). Vgl. Vhdl d. Landeseisenbahnrates,
fiir 1916.

1) Vgl. hierzu und zu den folgenden Angaben das Protokoll der
67. Sitzung desBezirkseisenbahnr. Hannover vom 14. III. 1917 und die
Vhdl. d. Landeseisenbahnrates aus dem gleichen Jahre (mit den
endgiiltigen statistischen Angaben).
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Hifen, die zundchst nur auf Zink und seit 1882 auch auf Blei
angewendet wurde. Die Frachtbildung des schlesischen Ortstarifs
ergab sich aus dem frither beabsichtigten Wettbewerb mit der
Wasserstrale. Neben zwei Tarifen fiir Blei, Zink, deren Erzeug-
nisse und Verbindungen von rheinisch-westfilischen, mittel-
deutschen und schlesischen Stationen zur iiberseeischen Ausfuhr,
besteht noch ein Exporttarif fiir Rohblei, Zink und Zinkstaub von
allen Erzeugungsstitten nach den Ost- und Nordseehifen; er
war seinerzeit gegen den Willen der rheinischen Werke, die
ohne eine FrachterméBigung auskommen konnten und eine Wett-
bewerbsverschiebung zugunsten Oberschlesiens befiirchteten, ein-
gefilhrt worden'). Er sollte die oberschlesischen Erzeuger in die
Lage versetzen, ohne erheblichen Schwankungen in den Fracht-
kosten ausgesetzt zu sein, auch bei kurzen Lieferfristen die deutschen
Seehifen zu erreichen; er bezweckte also nicht eine ErmaBigung
der Beforderungskosten iiberhaupt, sondern nur einen Ausgleich
fiir die Zeit, wo die Oderschiffahrt ,,geschlossen® war.

In Riicksicht auf die Knappheit des Rohmaterials infolge
der Gefihrdung der Erzzufubhr nach dem Kriege und wegen der
volkswirtschaftlichen Notwendigkeit, nicht Blei und Zink, sondern
die Fabrikate daraus zu exportieren, werden die genannten Tarife
in Zukunft voraussichtlich entweder stark verdndert oder vollstindig
aus dem Seehafentarifsystem ausgeschieden werden?).

Als letzter selbstindiger Seehafenausfuhrtarif, der in die
Gruppe der Hisen- und Metallindustrie gehort, sei die Ausfuhr-
ermébigung fiir Eisenvitriol genannt, die ganz allgemein von
den Erzeugungsplidtzen nach den deutschen Nord- und Ostseehifen
giiltig ist.

1) Vgl. Vhdl. d. Landeseisenbahnrates fiir 1887.

2) Der Antrag der Regierung, die Tarife aufzuheben, ist bereits vom
Landeseisenbahnrat angenommen worden (Sitzung vom 26. Juni 1917). — Es
ist wichtig, darauf hinzuweisen, daB in der Frachtberechnung der Blei- und
Zinkfabrikate, im besonderen fiir Zinkbleche, zur Ausfuhr iiber See nach
auflerdeutschen Lindern und Kolonien, durch die Beseltlgung der beiden Aus-
nahmetarife, die Zink- und Bleifabrikate umschlieBen, eine Anderung nicht
eintreten wiirde, weil die Tarifstelle ,,Ganz- und Halbfabrikate aus unedlen
Metallen und deren Mischungen usw.” in den Eisenausfubrtarifen, die teilweise
niedrigere Frachtsitze als die Blei- und Zinkausnahmetarife enthalten und
deshalb bisher fiir die Ausfuhr’ von Zinkblechen benutzt sind, bestehen
bleibt. Uberhaupt haben die Eisen- und Stahltarife sich mehr und mehr durch

Erweiterung des Giiterverzeichnisses zum maBgebenden Ausfuhrtarif fiir Fabri-
kate aus unedlen Metallen und deren Verbindungen ausgewachsen.
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Ist es nun auch sehr wahrscheinlich, da den Tarifen der
Schwerindustrie die grofte verkehrsstatistische Bedeutung inner-
halb der Ausfuhrerméfigungen zukommt, so spielen die Ausfuhr-
tarife der iibrigen bevorzugten Industrien doch weder fiir diese
selbst noch fiir den Aufbau der deutschen Handelsbilanz eine
geringe Rolle. Der Einteilung der deutschen Berufsstatistik
nachgehend, kommen folgende Zweige der Stoffveredelung in Be-
tracht: die Glas- und Spielwarenindustrie, die Textilindustrie, die
chemische Industrie, die Gewinnung von Salzen und Sduren und
endlich die Industrie der Steine und Erden.

- Die deutsche Hohlglasindustrie, die auf dem Weltmarkte
vor allem gegen die belgische, bohmische und nordfranzosische
Konkurrenz ankdmpft, hat eine Reihe von Ausfuhrunterstiitzungen
fiir den iiberseeischen Versand erhalten. Die ErméBigungen waren
zundchst auf die rheinisch-westféilische und die hannoversche In-
dustrie zur Ausfuhr gewohnlicher Hohlglaswaren beschrinkt; sie
wurden im Jahre 1907 auf die thiiringischen und die iibrigen weit
verstreut liegenden Glashiittenstationen des preuBisch-hessischen
Bahnnetzes ausgedehnt und gleichzeitig fiir simtliche Waren des
Spezialtarifs IT in Geltung gesetzt. Der so vervollkommnete See-
hafentarif ist im Jahre 1908 von der bayerischen Staatsbahn iiber-
nommen und 1911 durch Aufnahme weiterer nordbayerischer
Stationen in seinem Geltungsbereiche erweitert worden. Zweifellos
besteht besonders fiir die nordbayerischen Stationen die Mdoglich-
keit, den Export den ausléndischen Héifen zuzufiihren.

Drahtglas, Rohglas, Tafelglas und Spiegelglas sind
heute nur noch im Verkehr von den rheinisch-westfilischen
und den hannoverschen Stationen nach den Nordseehidfen er-
miBigt. Da diese Giiter dem Spezialtarif I des deutschen Normal-
tarifs angehtren, wihrend Hohlglas ein Gut des Spezialtarifs II
ist, so sind folgerichtig die Einheiten fiir Hohlglas, wenigstens
auf Entfernungen von iiber 150 km, niedriger gehalten®).

Ein hochst wertvolles Ausfuhrgut auf der Aktivseite der
deutschen Handelsbilanz mit GroBbritannien und Nordamerika bil-
deten vor dem Kriege die thiiringischen, bayerischen und sich-
sischen Spielwaren. Die Ausfuhr wurde durch mehrere Tarife

1) Zu den nicht ganz durchsichtigen Grundsitzen, auf denen die Klassi-
fikation der Glaswaren beruht, vgl. das Protok. der 105. Sitzung der
Stdnd. Tarifk. i J. 1911.

v. Beckerath, Seehafenpolitik, 7
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auf verschiedenen Wegen gleichzeitig unterstiitzt. Demnach han-
delte es sich keineswegs um einen Seehafentarif im strengen
Sinne. Die verschiedenen Erméfiigungen galten vielmehr all-
gemein im direkten Bahnverkehr nach belgischen und hollindischen
Hafenplitzen, nach den deutschen Seehdfen und im Umschlags-
verkehr. Die Spielwaren werden transporttechnisch in Leicht- und
Schwergut geteilt. Ehedem wurde beim Versande von leicht wie-
genden Waren nach den Seehidfen ein Streckensatz von 3 Pf. an
den regelrechten Frachtsatz der Allgemeinen Wagenladungsklasse
bis 100 km angestoBen. Dem damaligen Ausnahmetarif fiir
Schwergut lagen im Verkehr nach den deutschen Seehifen die Ein-
heiten des Spezialtarifs II zugrunde. Die Ausnahmetarife fiir
Leichtgut iiber die Main- und Rheinumschlagsplitze enthielten
einen besonderen Einheitssatz, wihrend der Tarif fiir Schwergut
nach dem Vorbilde des entsprechenden Seehafentarifs einge-
richtet war. Da bei dieser Frachtlage das Schwergut zu un-
gefahr 88°/, im Umschlagverkehr iiber die niederldndisch-bel.
gischen Hifen ging, wurde im Jahre 1903 der Satz fiir dieses
bei Aufgabe von mindestens 10t auf den des Spezialtarifs IT1
erméBigt. Urspriinglich war es die Absicht gewesen, die beim
Umschlag in Frankfurt a. M. sich ergebende gebrochene Fracht nach
Rotterdam zu erreichen. Doch beantragte der Landeseisenbahnrat bei
dieser Gelegenheit denSpezialtarif III, in der Absicht, ihn auch fiir den
Umschlagsverkehr nach den Hifen des Rheins, Mains, der Weser, Saale
und Elbe einzurdumen. Diese gutachtliche AuBerung entfernte sich in-
sofern von der Vorlage der Eisenbahnverwaltung, als durch die gleich-
miBige Behandlung der Ausfuhrwege dem neuen Tarif fiir Schwer-
gut, der zundchst ausschlieBlich als WettbewerbsmaBBnahme gegen
die hollindisch-belgischen Héfen geplant war, der Charakter einer
UnterstiitzungsmaBnahme der notleidenden Gebirgsindustrie auf-
geprigt wurde'). Im Gegensatz hierzu ist im Jahre 1912 die Er-

1) Vgl. Verhdl.d. Landeseisenbahnratesf. 1903. — Die Versendung
geschah im Jahre 1912 von Thiiringen (Erfurt) aus zu 79,4°/, Gber die deutschen
Seehifen auf dem Bahnwege, zu nur 0,99/, iiber die hollindisch-belgischen Héfen
auf dem Bahnwege, zu 17,49/, im Rhein- und Mainumschlag und zu 2,39/, iiber
die Weser. Aus Nordbayern erfolgte durchschnittlich die Hilfte des Versandes
auf dem Bahnwege iiber die Nordseehiifen, die andere Hilfte verteilte sich
auf den Bahnweg und den Rhein- und Mainumschlag nach den hollindisch-
belgischen Hifen. Der Unterschied in den Versandwegen Thiiringens und
Nordbayerns erklart sich aus den kilometrischen Entfernungsunterschieden
zu den deutschen Nordseehiifen.
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méBigung fiir thiiringische und sdchsische Porzellanwaren
nur im Seehafenverkehr gewdhrt worden. Diese Ausfuhrunterstiit-
zung, auf die bei der Darstellung der bayerischen Verkehrspolitik
noch zuriickzukommen sein wird, ist staffelf6rmig gebildet, und zwar
80, daB} sich gegeniiber der normalen Einheit des Spezialtarifs IT fiir
die Durchschnittsentfernung von 600 km nach der Nordseekiiste eine
durchschnittliche Streckeneinheit von 2,5 Pf. fiir das tkm ergibt.
Die neugeschaffenen Seehafentarife fiir Textilwaren er-
greifen nicht entfernt simtliche Produkte dieses Industriezweiges.
Die schon oft von den Nordseehifen begehrten Erzeugnisse der
Crefelder Samt- und Seidenindustrie, die bei der Ausfuhr nach
den Vereinigten Staaten ihren Weg vorzugsweise iiber Antwerpen
nehmen, fehlen im Giiterverzeichnis des Seehafenverkehrs voll-
stindig. - Der bestehende, mit einem sorgfiltig ausgewiahlten Waren-
verzeichnis ausgestattete Tarif, der nur fiir Rheinland-Westfalen
als Versandgebiet giiltig ist, ist auf den besonderen Charakter der
rechtsrheinischen Textilindustrie zugeschnitten. Er umfafit an Ar-
tikeln: Garne, Binder, Gewebe und Flechtartikel aus Baumwolle,
Wolle, Leinen und Jute, auch unter sich gemischt oder mit ge-
geringen Zusitzen von Seide, Kunstseide, Gummiféiiden und Metall-
gespinsten; ferner Garne aus Baumwolle und Gewebe aus Baum-
wolle, Halbleinen und Jute. Hierzu kommen die Kurzwaren
der Metall- und Textilindustrie (ausgenommen edle Metalle), Pa-
pierwaren und Spulen, unter der Voraussetzung, daB sie zu den
erstgenannten Artikeln zugeladen werden und nicht mehr als
20°/, des Gesamtgewichts ausmachen: Dieser eigenartig zu-
sammengesetzte Sammelladungstarif ist eines der interessantesten
Beispiele fiir die Art von Ausnahmetarifen, bei der das Verzeichnis
solcher Giiter, die eine auf dem Wege der Ausnahmetarifierung
zu behandelnde ganze oder halbe Wagenladung ausmachen
diirfen, absichtlich an die industrielle Struktur eines gréfBeren
Industriegebietes ankniipft. Die gleiche Absicht liegt bei dem
umfassenden Giiterverzeichnis eines der wichtigsten Seehafen-
ein- und -ausfuhrtarife vor, das Metallwaren, Parfiim und
Seife im Verkehr vom westlichen und siidwestlichen Staatsbahn-
gebiet mit enthilt; auch in diesem Falle sollte die Bildung tari-
farisch bevorzugter Ausfuhr-Sammelladungen durch die Wahl der
Ladungsgiiter mit Riicksicht auf den industriellen Standort der be-

teiligten Industriezweige erleichtert werden.
*
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Relativ gering durchgebildet sind die Seehafentarife fiir die
entwickelte deutsche Farbenindustrie. Die alten Tarife fiir
Blei und Zink von Oberschlesien nach der Kiiste enthielten Blei-
glitte, Bleimennige, Bleiweil und ZinkweiB. Fiir die
gleichen Artikel mit EinschluB von Lithoponweill besteht ein
stark ermiBigter Seehafenausfuhrtarif von Rheinland-Westfalen,
in den vermutlich aus den soeben erérterten Griinden auch Ton-
platten und Tonsteine als Ausfuhrgiiter aufgenommen sind.
Bei der tarifarischen Behandlung der Metallfarben ist zu beriick-
sichtigen, daB sie zufolge der Exportklassifikation des Normal-
tarifs bei der Ausfuhr anstatt der Sitze der Allgemeinen Wagen-
ladungsklasse den Spezialtarif IIT erhalten. Der Ortstarif von
Oberschlesien konnte zur Ausfuhr nicht verwertet werden: denn
seine Sitze wurden durch den Spezialtarif III unterboten.

Fir Teerfarben fehlen Seehafenausfuhrerméfigungen fast
vollkommen. Das ist an sich leicht begreiflich. Die junge, nur
etwa 30—40 Jahre alte Industrie ist zu ganz iiberwiegendem Teil
in der Ndhe der WasserstraBe angesiedelt. Abgesehen von ihrem
riesigen Wasserverbrauch, betrachten die Farbenfabriken die Fliisse
auch als den natiirlichen Beférderungsweg zur Heranschaffung
der Rohmaterialien und zum Export der Fabrikate'). ErméaBigte
Sétze bestehen nur fiir Alizarin im Verkehr der Nord- und Ost-
seehifen mit Rheinland-Westfalen, Siid- und Siuidwestdeutschland.
Die Einheiten gehen im Verkehr mit Rheinland-Westfalen bis
auf 3,3 Pf, mit Siid- und Siidwestdeutschland bis auf 3 Pf. her-
unter. Es ist moglich, daB die Aufnahme von Alizarin in den
Seehafenverkehr urspriinglich den Zweck hatte, die Einfuhr des
aus Krapp gewonnenen natiirlichen Farbstoffs zu férdern. Erst
mit der Entwicklung der deutschen Teerfarbenindustrie hétte sich
dann entsprechend der Umwandlung in der Handelsbilanz der
Tarif von seiner urspriinglichen Zweckbestimmung allméhlich ent-
fernt und wére in den Dienst der Ausfuhr getreten, was bei seiner
Anwendungsfihigkeit auf den Verkehr von und nach den Héfen
ohne weiters geschehen konnte. Wahrscheinlicher ist jedoch, daf3
der Tarif von Anfang an fiir die Ausfuhr bestimmt war, da Ali-
zarin als erster Farbstoff kiinstlich hergestellt und bald nach

1) Redlich, Die volkswirtschaftliche Bedeutung der deutschen Teerfarben-
industrie (Staats- und sozialwissenschaftliche Forschungen, Heft 180, S. 26).
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1870 zu einiger Bedeutung in der Ausfuhr gebracht wurde?).
Der im Jahre 1918 vom Norddeutschen Lloyd bei der preuBischen
Eisenbahnverwaltung eingebrachte Antrag auf Gewdhrung eines
Seehafenausfuhrtarifs fiir Teerfarbstoffe von Héchst a. M. und
einigen anderen Pléitzen, der die Einheiten des Rohstofftarifs
erhalten sollte, wurde abgelehnt. Auf das Gutachten des Landes-
eisenbahnrates ist der scharfe Widerspruch der Rheinschiffahrts-
interessenten gegen die beabsichtigte MaBnahme vermutlich nicht
ohne Einflu geblieben?).

Der Industrie der Steine und Erden dienen auBer dem Tarif
fir Tonplatten zwei andere ErméBigungen nach der Kiiste-
die eine fiir Steingut aus Rheinland-Westfalen nach den Nord-
seehifen und die andere fiir gefidrbten Schwerspat von
thiiringischen Versandstationen, die gleichfalls inihrem Empfangs-
gebiet auf die Nordseehifen beschrénkt ist.

Zur Erleichterung der iiberseeischen Ausfubr von Stein- und
Siedesalz aus den Salzwerken von Anhalt und der Provinz
Sachsen wurden im Jahre 1886 fiir den Verkehr nach den Elb-
und Weserhidfen ermiBigte Ausnahmesitze eingefiihrt, die bei der
Auflieferung groBerer Mengen (frither 50, jetzt 20t) galten und
einen Streckeneinheitssatz von 1,6 Pf. ergaben®). Einer der Griinde
fir die Einfiihrung des Tarifs war, dem Bremer Handel eine
passende Riickfracht fiir die von Ostindien kommenden Reis-
sendungen zu geben*). In diesem Verkehr hatte es sich als ein
Nachteil fiir die deutsche Schiffahrt herausgestellt, daB die in der
Weser ankommenden Reisschiffe aus Mangel an Riickfracht in
Ballast nach England gehen muBten, um dort Kohle einzu-
nehmen®). Die ErmiBigung war kurz nachher auf die hanno-
verschen und mit der Zeit auf andere mitteldeutsche Werke
in der Weise ausgedehnt worden, daB bei gleichen oder kiirzeren

) Redlich, a.a.0. 8. 48 f. und Vogel, Die Entwicklung des Exportes
und Importes der chemischen Indusirie in Deutschland, 8. 99 f. (Erlanger
Dissertation.)

) Vgl. Verhdl. des Landeseisenbahnrates f 1913 u. den
Artikel ,Ein neuer Seehafenausnahmetarif in Sicht?“ (Zeitschr. ,Der
Rhein¥“, Jahrg. 1913, S. 151 fi.)

%) Vgl. das Protokoll der 68. Sitzung des Bezirkseisenbahnrates
Hannover v. 14. II1. 1917.

Y) Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1886.

%) Vgl. den Jahresbericht d. Handelskammer Bremen f. 1885.
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Entfernungen als von StaBfurt (Prov. Sachsen), soweit die regel-
rechten Sitze des Spezialtarifs III nicht billiger waren, die StaB-
furter S#tze iibertragen, dagegen gréfiere Entfernungen nach den
StaBfurter Einheiten (1,6 -}-3) durchgerechnet wurden. Altona,
Hamburg und Harburg einerseits, Bremen und Bremerhaven auf
der anderen Seite waren tarifarisch gleichgestellt. Die quanti-
tative Bedeutung dieser Ermifiigung war vor dem Kriege gering
(1913: 22474 t, 1916: 110948 t*), da sich die Ausfuhr von Stein-
und Siedesalz im Frieden hauptséichlich auf der Elbe iiber Hamburg
abspielte. Der geforderte Neuaufbau dieses Tarifs nach dem Kriege
hingt mit der Notwendigkeit zusammen, solche Giiter auszufiihren,
fiir deren Gewinnung kein Passivposten in der Zahlungsbilanz durch
einen entsprechenden Rohstoffbezug aus dem Auslande entsteht?).

Doch das Problem der tarifarischen Ausfuhrbehandlung der
Salze darf nicht bloB unter dem Gesichtswinkel ihrer Zugehorig-
keit zu den Seehafentarifen angesehen werden. Entscheidend fiir
die Beurteilung ist vielmehr die Tatsache, daB Kali iiber einen
auflerordentlichen billigen Staffeltarif verfiigt, der von den meisten
deutschen Staatsbahnen angenommen ist; er gilt im Bereiche der
preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft von und nach allen
Stationen und dient sowohl dem Export von den zentral ge-
legenen Gewinnungsplitzen iiber die trockenen Grenzen, als auch
dem Ausfuhrverkehr iiber die Seehifen, soweit in dieser Richtung
nicht Elbe und Weser die Transporte an sich ziehen.

Eine betrichtliche Verkehrsbedeutung haben fiir Siiddeutsch-
land zweifellos die Seehafenausfuhrtarife fiir Bier. ErméfBigungen
wurden zunichst nur von den siiddeutschen Bahnen zugestanden,
erst spiter sind sie auch von Preufen angenommen worden. Im
Jahre 1913 hat dann die preuBlische Staatsbahn einen Wettbewerbs-
tarif von Rheinland-Westfalen nach den deutschen Nordseehifen ein-
gefiihrt. Auf seine Entstehung mogen die der bayerischen, wiirttem-
bergischen und badischen Brauereiindustrie frither gewidhrten Aus-
fuhrerm#Bigungen iiber die deutschen Seehdfen (dhnliche bestehen
in zahlreichen andern auslindischen Verkehrsbeziehungen) von
Einfluf gewesen sein.

1) Das Steigen der Ziffern ist hochstwahrscheinlich darauf zuriickzufiihren,
daB der Hauptabnehmer im Kriege, Skandinavien, auf dem Bahnwege iiber die

Ostseehiifen versorgt wurde.
%) Vgl. auch die Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1917.
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Die zweite Gruppe der Seehafenausfuhrtarife bezieht sich
auf die Landwirtschaft und die land- und forstwirtschaftlichen
Nebengewerbe. Was zunichst die Nebengewerbe anlangt, so
kommen der Hauptsache nach vier Seehafenausfuhrtarife in Frage:
fiir Spiritus zur Ausfuhr nach dem Zollauslande, fiir Dextrin
Stirke, Stirkemehl, Stiarkezucker und Traubenzucker
zur Verschiffung seewidrts und filr Zucker und Kartoffel-
stirkefabrikate zur iiberseeischen Ausfuhr nach auBerdeutschen
Landern. Der Spiritustarif ist der Form nach kein S-Tarif. Dieses
Merkmal trug er bei seiner durch den Riickgang der deutschen
Spiritusindustrie verursachten Einfilhrung im Jahre 1883; damals
war die Anwendung des auf den Spezialtarif I ermiBigten Ein-
heitssatzes noch an die iiberseeische Versendung ins Zollausland
gebunden. Nachdem im Jahre 1903 durch die Begriindung der Zen-
trale fiir Spiritusverwertung die Interessengegensitze zwischen den
verschieden weit vom Meere entfernt gelegenen Werken ausgeglichen
waren, wurde der Tarif in dreifacher Weise umgestaltet: sein
Geltungsbereich wurde auf die Ausfuhr iiber die trockene Grenze
ausgedehnt (was vorher schon durch besondere Ubergangstarife
nach der Schweiz, Frankreich usw. angebahnt worden war), die
Einheitssitze ermiBigten sich auf die des Spezialtarifs III und
die Bedingung der iiberseeischen Ausfuhr, die bis dahin binnen
zweier Monate, ohne daBl eine Verdnderung in der Beschaffenheit
der Ware vorgenommen werden durfte, erfolgen mubBte, wurde
aufgehoben. Dadurch kamen die Fabriken in den Seestddten
in die Lage, den zur Bearbeitung bestimmten Rohspiritus nach
den Sitzen des Ausnahmetarifs zu beziehen. Die Ausfuhr des
Fabrikats blieb nach wie vor die Bedingung seiner Anwendung’)

In dhnlicher Weise wie beim Spiritustarif ging beim Zucker-
ausfuhrtarif der Ubertragung von Ausnahmesitzen auf sdmtliche
Ausfuhrwege ein spezifischer Seehafentarif voraus, der bis 1889
im Versand der rheinisch-westfilischen Stationen nach den Nord-
sechifen sowohl fiir die Ausfuhr als fiir den Ortsverbrauch gegolten
hatte. Die allgemeine Ubertragung, die eine ErmiaBigung der
Sitze vom Spezialtarif I auf Spezialtarif III im Ausfuhrverkehr
brachte, geschah fiir die preuBisch-hessischen Bahnen im Jahre 1901,

1) Vgl. Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1902 und die Denk-
sciirift ,Der preuBische Landescisenbahnrat in denersten fiinf-
undzwanzig Jahren seiner Tidtigkeit®, S. 55 f.
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Die MaBnahme war von der Erwdgung getragen, da8 die ein-
heimische Industrie in erheblichem Umfange auf die Ausfuhr
angewiesen sei, daB sich der Wettbewerb des Auslandes, beson-
ders Osterreich-Ungarns, Frankreichs und Belgiens in steigendem
MaBe zum Nachteile der deutschen Ausfuhr geltend mache, und daf3
endlich die starke Ubererzeugung ein Sinken der Preise zur Folge
gehabt habe. Als Ausfuhrwege gelten heute nicht blo der direkte
Bahnweg nach den Seehdfen und iiber die trockene Grenze,
sondern auch die binnenléndischen WasserstraBen. Voraussetzung
ist nur, daB der Zucker wirklich zur Ausfuhr gelangt. Dieser Tarif
ist einer der ganz seltenen Félle, wo innerhalb des preuBisch
hessischen Frachtsystems die fiir die Seehiifen geltenden Ermifi-
gungen auf die Binnenumschlagplidtze ausgedehnt sind. Dadurch
unterscheidet er sich deutlich vom Spiritustarif, fiir dessen Anwend-
barkeit die Bahnbeférderung bis zur Landesgrenze Bedingung ist?).

Vor dem Jahre 1890 bestanden fiir Stirke nach den Elb-,
Weser- und Ostseehifen Ausnahmefrachtsitze, die einer einheit-
lichen Grundlage entbehrten. Da dieser Zustand zu héufigen
Berufungen Anlal gab, wurde der Seehafentarif auf der einheit-
lichen Basis 3-}12 im Jahre 1890 neu aufgebaut. Auch hier
waren es wieder die Interessen der Produktion, die sowohl eine
weitere Ermifigung der Ausfuhrsitze als auch die Einbeziehung
neuer Ausfuhrwege erheischten. So gelangte: 1896 ein zweiter
Tarif fiir Kartoffelstirkefabrikate zur Kinfithrung, der fiir den
Versand von den Stdrkefabriken nach den Seeplitzen und auf
dem direkten Bahnwege nach der Schweiz und dem Osterreichisch-
ungarischen Kiistengebiet giiltig war und die Einheiten des Roh-
stofftarifs erhielt. Trotz der Einfiihrung dieses zweiten Tarifs blieb
der erste in Giiltigkeit; das hat seinen Grund darin, daB jener

1) Vgl.die Verhdl. d. Landeseisenbahnratesfiir 1898 und die zitierte
Denkschrift, S. 57f. Die hier behandelte Zuckertarifierung ist auch in
anderer Beziehung interessant. Die Vorgiinge, die sich in ihrer Geschichte ab-
spielten, beweisen das Ubergewicht der preuBSischen Bundesbahnen. Die Ver-
setzung von Ausfuhrzucker in den Spezialtarif III war von der Stindigen
Tarifkommission im Jahre 1898 abgelehnt, vom preuBischen Landeseisenbahn-
rat, wie im Text erwahnt, angenommen worden. Dem in Preulen eingefiihrten
Ausnahmetarif muBten sich die meisten deutschen Bahnen anschlieBen. Vgl.
C. Rosenthal, a.a.0. S. 90, und neuerdings die interessanten Verhdl. d.
Landeseisenbahnr. f. 1917. Der [jiingst erfolgte Antrag der Regierung,
die AusfuhrermiBigungen fallen zu lassen, wurde vom Landeseisenbahnrat —
hauptsichlich in Riicksicht auf die Valuta — abgelehnt.
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nur zur Ausfuhr nach auBlerdeutschen Lidndern, dieser dagegen
auch fiir die Wiedereinfuhr in das deutsche Zollgebiet verwertet
werden konnte. Die Moglichkeit der Wiedereinfuhr in das Zoll-
gebiet muBte im Interesse Westdeutschlands offen gelassen werden?).
Ebenso liegen die Verhéltnisse bei anderen landwirtschaftlichen
Erzeugnissen.

Die Zwischenprodukte der Papierfabrikation, Holzstoff und
Holzzellstoff, gehdren im trockenen Zustand im deutschen
Normaltarif dem Spezialtarif I sowie dem Spezialtarif II an. Die
Frachtunterscheidung griindet sich darauf, daB Holzstoff und Holz-
zellstoff in Form von Bogen und Tafeln unmittelbar zur Anfertigung
von Schachteln, Kartons u. dgl. ebenso wie Pappe zu verwenden
sind, folglich wie diese behandelt, d. h. nach dem Spezialtarif I
verfrachtet werden mufiten. Da die durchlcherten Papierhalbstoffe
nicht mehr in der angegebenen Weise zu gebrauchen sind, wurden
sie dem Spezialtarif II zugewiesen. An diese Scheidung kniipft
die Ausfuhrtarifierung an. Die Papierhalbstoffe des Spezialtarifs I
erhielten bei der Ausfuhr allgemein den Spezialtarif 1I, wogegen
die Halbstoffe des Spezialtarifs II (ebenso wie feuchter Holz-
und Holzzellstoff des Spezialtarifs III, ferner Stroh- und Stroh-
zellstoff) auf Entfernungen von mehr als 100 km einen Seehafen-
tarif bekamen, der auf der Grundlage 2 | 6 aufgebaut war. Die
Ursache dieser Frachtnachlisse war wiederum die Erleichterung der
deutschen Ausfuhr?).

Lediglich im Interesse einer primitiven notleidenden Haus-
industrie ist im Verkehr von Habelschwerdt und Ebersdorf (Graf-
schaft Glatz) ein gering ermiBigter Seehafentarif fiir neue hdol-
zerne Schachteln zur Einfiihrung gelangt®).

1) Vgl. die Verhdl. d. Landeseisenbahnrates fiir 1890 und 1896
und die Denkschrift, S.491.

%) Der Sechafenausfuhrtarif war zu gleicher Zeit mit zwei der Ausfuhr
iiber die trockene Landesgrenze dienenden ErmiBigungen eingefiihrt worden
(im Jahre 1897), mit denen er sachlich zusammengehort. Seine Verkehrs-
bedeutung war nicht erheblich. Sie betrug 1913 etwa 7000t. Wegen des
auBerordentlich starken Inlandsbedarfs, der nach dem Kriege vermutlich an-
halten wird, ist die Aufhebung dieser Tarife beantragt worden. Vgl. Verhdl
d. Landeseisenbahnrates f. 1917.

%) Die Begiinstigung war im Jahre 1894 eingefiihrt. Inzwischen hat sich
die Lage der Industrie durch den Ubergang zum Fabrikbetriebe wesentlich
geindert. Mit dem Wegfall dieser AusfuhrermiBigung ist zu rechmen. Vgl
Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1917.



106 Zweites Kapitel.

Die Seehafenausfuhrtarife der Land- und Forstwirtechaft
beziehen sich auf Getreide und Holz und sind lediglich als Riick-
wirkungen aus allgemeinen volkswirtschaftlichen MaBnahmen an-
zusehen. Wihrend die bisher genannten ErméBigungen ihrem
Wesen nach zwar dem Geiste der Schutzollpolitik entsprechen, ohne
deshalb ausschlieBlich handelspolitisch verursacht zu sein, handelte
es sich bei den Seehafenausfuhrtarifen fiir Getreide und Holz um
Auswirkungen bestimmter handelspolitischer Geschehnisse auf
tarifarischem Gebiete. Das erste Geschehnis, das in tarifarischer
Beziehung folgenreich wirkte, war der deutsch-russische Handels-
vertrag von 1894. Im SchluBprotokoll dieses Vertrags war ver-
einbart worden, daBl die russischen Getreidetarife nach den ost-
und westpreuBischen Héfen auf Grund der nach Libau geltenden
innerrussischen Tarifstaffel berechnet werden sollten. Hierfiir muBte
nun den von dieser MaBnahme beriihrten Gstlichen Inlandsbezirken
ein Ausgleich eingerdumt werden. Um ferner auBer dem Getreide
den ostlichen Héfen auch das russische Holz als Durchfuhrgut
zu erhalten, wurden fiir dieses gleichfalls ermé&Bigte Einfuhr-
siitze gewihrt, wiewohl ein hierauf beziigliches Abkommen im
Handelsvertrag nicht bestand. In diesem Falle drangen die land-
wirtschaftlichen Vertreter des Landeseisenbahnrates darauf, die
einheimische Forstwirtschaft auf tarifarischem Wege zu entsché-
digen'). Der Ausgleich fiir die Getreide- und Holzdurchfuhrtarife
von RufBlland wurde in Form zweier Seehafentarife gewdhrt, die
beide staffelformig gebildet waren. Der fiir Getreide, Hiilsen-
friichte, Raps und Riibsamen, Malz, Miihlenerzeugnisse und Kaffee-
ersatzmittel galt von ost- und westpreuBischen sowie posenschen
Stationen nach ost- und westpreuBischen Hifen. Der Holztarif
galt nur von Ost- und WestpreuBen ostlich der Weichsel im Ver-
kehr mit den ostpreuBischen Seeplatzen?).

Das zweite handelspolitische Geschehnis, das eisenbahntari-

1) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1897.

?) Vgl. zur Bildung des von RuBland giiltigen Ausfuhrtarifs fiir Holz und
Holzbaumaterialien die Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1910 Drucks.
Nr. 16. Die Aufhebung des im Text genannten Holztarifs ist von der Regie-
rung beantragt und vom Landeseisenbahnrat genehmigt worden. In den Mo-
tiven wurde geltend gemacht, daB die Verkehrsbeziehungen zu RuBland zur
Zeit abgebrochen seien und nicht zu iibersehen wire, ,,auf welcher Grundlage
sie nach dem Kriege neu aufzubauen“ seien. Vgl. Verhdl d. Landeseisen-
bahnrates f. 1917.
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farisch fortwirkte, war die ebenfalls im Jahre 1894 erfolgte Auf-
hebung des Identititsnachweises fiir die zollfreie Durchfuhr ein-
gefiihrten Getreides bei der Wiederausfuhr. Hierdurch erwuchsen
den Gebieten in der Niahe der Kiiste Vorteile, die nach Absicht
der Regierung auch den weiter entfernt gelegenen Landesteilen
zugute kommen sollten. Der Ausgleich fiir diese wurde mit
Hilfe eines Staffeltarifs versucht, der in der ersten Stufe regelmafig,
in der zweiten von 201—400 km stark erméBigt und in der dritten
wieder normal war. Auf diese Weise konnte der kilometrische
Durchschnittssatz nicht unter 2,2 Pf. (zweite Staffel des Spezial-
tarifs IIT) sinken?).

Dieser Ausfuhrtarif ist im Binnen- und direkten Verkehr der
preuBisch-hessischen Staatsbahnen nach allen Seehifen giiltig. Er
wurde mit der Zeit in zahlreichen Verkehrsbeziehungen auf die
Ausfuhr iiber die trockene Landesgrenze ausgedehnt?).

Die sdmtlichen bisher genannten Seehafenausfubrtarife sind
ausnahmslos an die gleichzeitige Aufgabe von halben oder — in
der weitaus iiberwiegenden Zahl der Fille — ganzen Wagen-
ladungen gebunden.

Wie es nun verfehlt wire, die Seehafenausfuhrtarife zu be-
urteilen, ohne die Ausfuhrrichtung der Giiter in Betracht zu
ziehen, ebenso falsch wiire es, die transporttechnische Form, unter
der die Ausfubr geschieht, zu vernachldssigen. Gerade weil es
sich bei dem Export vorwiegend um Fabrikate handelt, erfolgt
die Ausfuhr zweifellos zu einem sehr groBen Teil in der Form von
Stiickgutsendungen und nicht als Wagenladungen. Das System
der Seehafenausfuhrtarife erhilt durch den Ausfuhrstiickgut-
tarif, der sich auf alle Giiterarten erstreckt, eine fiir seine Be-
urteilung ungemein wichtige Ergénzung.

Das Ausfuhrstiickgut war auch sonst besonders bevorzugt,
Von den Hauptindustrieplitzen wurden direkte ,Kurswagen“ mit

1) Vgl. Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1895 und die Denk-
schrift, S. 48.

%) Der beschriebene Seehafentarif ist in der letzten Zeit vor dem Kriege
der Gegenstand zahlreicher Angriffe gewesen. Es wurde ihm vorgeworfen, er
werde iiber Holland zur Wiedereinfuhr in das westliche Deutschland verwandt,
was gowohl dem Einfuhrscheinsystem als den ausdriicklichen Tarifbestimmungen
widerspreche. Bei diesen Angriffen hat man die quantitative Bedeutung des
Tarifs anscheinend sehr stark iiberschiitzt. Vgl. Verhdl. d. Landeseisenbahn-
rates f. 1911, 1912 und 1914.
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festen Fahrplinen nach den Seeplitzen abgefertigt, die es fast
ebenso schnell und piinktlich wie Eilgut beférderten. Der Ein-
heitssatz des Tarifs war der Nebenklasse A, entnommen. Im
Ausfuhrverkehr ergaben also die 5-t-Sendungen des Normal-
verkehrs fiir Stiickgiiter keinen Vorteil mehr. Auch die Sitze
der Wagenladungsklassen waren nur dann vorteilhaft, wenn die
Natur der Ware die Ausnutzung der Ladefihigkeit des 10-t-
Wagens, fiir den die volle Fracht zu entrichten war, erlaubte, was
nur bei Ausfuhrfabrikaten mit hohem spezifischen Gewichte
eintraf.

Die groBle Verkehrsbedeutung des Ausfuhrstiickguttarifs ergab
sich daraus, daB er die Beziehungen zwischen der Exportindustrie
und den Ausfuhrhifen enger gestaltete. Denn nur in Gegenden,
wo die Exportindustrien dicht beieinander liegen, werden sich stets
Wagenladungen ohne Verzogerung vom Versender bilden lassen.
Dort aber, wo das Ausfuhrgut an vielen kleinen Orten hergestellt
wird, um zur Vereinigung in Sammelladungen nach zentralen
Platzen gesandt zu werden, koénnen die Verfrachter durch den
Ausfuhrstiickguttarif und die damit verbundene schnelle und
piinktliche Beférderung nach den Hifen die umstéindliche Ver-
kehrsform der Wagenladung beseitigen. Sie werden von dem ver-
hiltnismaBig schwerfilligen Sammelladungsverkehr unabhingig.

Diese Unabhéngigkeit ist ganz allgemein im Ausfuhrverkehr
iiber die Seehidfen von Bedeutung. Denn die Ausreise der Linien-
schiffahrt, die fiir den Fabrikatenexport vorwiegend in Betracht
kommt, erfolgt in groferen oder geringen zeitlich genau fest-
gelegten Abstinden. Die relative Schwerfilligkeit des Sammel-
ladungsverkehrs verursacht nun unter Umstinden unnétige
Zins- und Lagerkosten im Exporthafen und verhindert iiberdies
den binnenléindischen Fabrikanten an der exakten Vorausbestim-
mung des Ankunfttermins der Ware, die bei der allgemeinen Ver-
besserung der Transportmittel auch im iiberseeischen Verkehr
oft zur Voraussetzung der Ubernahme von Lieferungsauftrigen ge-
worden ist?).

5. Diejenigen Seehafentarife, die formell in beiden Richtungen
Geltung haben, umfassen iiberwiegend solche Giiter, die als Ein-
fuhrwaren die Grenzen des deutschen Zollgebiets iiberschreiten.

1) Vgl hierzu die Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1887.
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Legt man das Warenverzeichnis zugrunde, dann koénnen die be-
treffenden Tarife durchweg als Einfuhrtarife angesehen werden.

Unter den Seehafentarifen, die in der Richtung von der Kiiste
ins Binnenland zur Anwendung gelangen, befindet sich eine Tarif-
gruppe, bei der das spezifische Moment einer Einfuhrbegiinstigung
tiber die deutschen Hifen nicht vorhanden ist, und die, wie-
wohl sie die Seehifen als Versandstationen enthalten, im Grunde
doch nicht zu den Seehafentarifen gehoren: ndmlich die wichtigen
Fischtarife'). Sie verfolgen den klar ausgesprochenen Zweck,
die deutsche Hochseefischerei gegeniiber dem auslandischen Wett-
bewerb zu unterstiitzen. Letzten Endes ist diese Gruppe &hnlich
zu beurteilen, wie zahlreiche analoge Manahmen auf tarifarischem
Gebiete, die auf die Kraftigung irgendeines heimischen Gewerbe-
zweiges abzielen. Die Fischtarife dienen den Seehifen eben nur
in Anbetracht der Tatsache, dall die Hochseefischerei wegen der
natiirlichen Bedingungen dieses Gewerbezweiges nicht von der
Seekiiste zu trennen ist. Bezeichnenderweise sind in die Fisch-
tarife auler den Héfen auch eine Reihe anderer Kiistenplitze als
Versandstationen aufgenommen. Diese Tarifgruppe scheidet bei
den folgenden Betrachtungen ganz aus.

Auch der Seehafentarif fiir Palmol, Palmkernol usw. dient
viel weniger der iiberseeischen Einfuhr als der Olindustrie in den
Hafenstidten. Die Einfuhr von pflanzlichen fetten Olen in das
Zollinland betrug insgesamt im Jahre 1913 nur 45107 t, wogegen
allein von Hamburg 92043 t mit der Eisenbahn und auf der Elbe
in das Binnenland beférdert wurden. Dieses Verhiltnis zwischen der
iiberseeischen Einfuhr und dem Export der Héfen hat seine Ursache
darin, daB die relativ junge deutsche Olindustrie, die iiberwiegend
fremde Rohstoffe verarbeitet, von vornherein den in Riicksicht auf
den Rohstoffbezug giinstigsten Standort an der Kiiste und an den
groflen Stromen eingenommen hat. Soweit es sich um die Héfen
handelt, fallen der Import- und Fabrikationsplatz zusammen
Da sich nun die beiden groBten Palmkernolfabriken in Harburg
und in Magdeburg befinden, so war es richtig, die Sitze fiir
Harburg nach dem siidwestdeutschen Gebiet der preuBisch-hes-
sischen Staatsbahnen wenigstens teilweise auf Magdeburg zu
iibertragen; dabei wurden die hauptsichlich in Frage kom-

1) 818 bis S 18d.
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menden Empfangsplitze herausgegriffen. Eine Schiddigung des
Seehandels war mit diesem Binnenumschlagstarif nicht verbunden:
denn bei ihm drehte es sich weniger um die Unterstiitzung des
tiberseeischen Einfuhrhandels als vielmehr um die Férderung eines
gleichméBig zu behandelnden einheimischen Fabrikationszweiges, der
standortlich an die Kiiste und an die groBen Strome gebunden war.

Eine Unterscheidung der Seehafeneinfuhrtarife entsprechend
der Verwertung, der die tarifarisch bevorzugten Giiter zugefiihrt
werden, wie wir sie in analoger Weise fiir die Tarife in um-
gekehrter Richtung im Anschlufl an die die begiinstigten Export-
giiter erzeugenden Produktionszweige zu geben suchten, ist ein Ding
der Unméglichkeit. Bei den Ausfuhrgiitern handelt es sich — mit
der einzigen Ausnahme der.Kohle — um Halb- und Fertigfabri-
kate oder um land- und forstwirtschaftliche Erzeugnisse, also um
die Produkte von genau bekannten Erzeugungsvorgéngen, an die
die Tarife ankniipften. Anders bei den Einfuhrgiitern. Zu diesen
gehoren aufler der konsumreifen Handelsware vornehmlich iiber-
seeische Rohstoffe, von denen die meisten fihig sind, die Grund-
lage fiir eine Reihe ganz verschiedener Produktionsprozesse ab-
zugeben. Natiirlich bestehen zwischen den Rohstoffen in dieser
Beziehung Unterschiede. FEin Artikel wie Wolle ist in seiner
industriellen Auswertung viel einfacher zu bestimmen als andere
Rohstoffe, wie etwa Kupfer, Kautschuk und Harze. Diese und
viele andere, die in die Seehafeneinfuhrtarife aufgenommen sind,
kénnen die Basis fiir die verschiedensten volkswirtschaftlichen
Produktionsprozesse bilden. Man denke etwa an die ungeheuer
vielseitige industrielle Auswertung des Kautschuks. Es ist schlechter-
dings unméglich, die Bedeutung der Seehafeneinfuhrtarife durch
eine Aufzihlung der einzelnen industriellen Verwertungsarten und
durch eine Umschreibung ihrer relativen Bedeutung fiir die Volks-
wirtschaft zu erfassen; dazu kommt, dafl sie in ihrer Eigenschaft
als Seehafentarife im strengen Sinne (was sie der Mehrzahl nach
sind) in viel hoherem Grade als die AusfuhrerméBigungen auf
eine Forderung des Verkehrs iiber die deutschen Héfen zugeschnitten
sind und teilweise als gpezifische Wettbewerbstarife nicht der gesamten
Weiterverarbeitung, sondern nur geographisch abgegrenzten In-
dustriegebieten zugute kommen. Die folgende Ubersicht enthilt die
auf die Einfuhr beziiglichen Tarife innerhalb des Seehafenverkehrs
der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft:
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Bezeichnung
des Tarifs.

Giiterverzeichnis

Bemerkungen

S 8¢
S 7a

814

S 14b
815

S 16

S 16a

S 16b

§18—18d fal-
len hier aus.

S 20

S 20a

S 20b

Hafer, Mais und Olsaaten

Lumpen, Lumpenabfille und Mar-
mor.

Baumwolle, Linters, Abfille der
Be- oder Verarbeitung von Baum-
wolle, auch Putzwolle, Kapok
(auch Akon).

Jute.

Manila-Hanf und Hanf, gebrecht,
aus deutschen iiberseeischen
Kolonien.

Petroleum und Naphtha.

Petroleum sowie Rohbenzin aus
Petroleum.

Rohbenzin aus Petroleum.

Eisenerze, Schlacken zum Hoch-
ofenbetriebe, Eisen-, Stahl-
hammerschlag und Walzensinter
(iiberseeischer Herkunft).

Alizarin, Gewiirze: Kassia, Pfeffer,
Piment; Harze: Kopale, Dam-
mar, Horner (unbearbeitete);
Kaffee und Kaffee-Ersatzmittel,
Kautschuk, Lacke: Kornerlack,
Schellack, auch Knopflack, Stock-
lack; Metalle: Aluminium, Anti-
mon, Kupfer, Zinn, Obst, Siid-
friichte, Tabak, Talg, Tran.
Alizarin, Eichenholzextrakt, Farb-
holzextrakte, Gambir, unbe-
arbeitete = Horner, Katechu,
Schmalz, Tran, Talg.

Borax, Gallen, Gewiirze: Anis,
Ingwer, Kassia, Koreander,
Muskatbliite Muskatniisse, Nel-
ken, Pfeffer, Piment, Sternanis,
Zimt; Gummiarabikum, Gutta-
percha, Kautschuk; Harze: Ko-

pale, Dammar; Kaffee; Lacke:

Wettbewerbstarif nach dem nordwest-
deutschen Verkehrsgebiet.

Wettbewerbstarif nach dem nordwest-
deutschen Verkehrsgebiet.

Vgl. Kapitel IIL

Zur Ausfuhr nach Osterreich (Durch-
fuhrtarif). Vgl, Kapitel IV,

Zur Erleichterung des direkten Be-
zuges unter Ausschaltung des aus-
lindischen Zwischenhandels. Vgl
Kapitel IV,

Yon Stettin nach dem sitdwestlichen
Gebiet des preuBisch-hessischen
Bahnnetzes,

Von den Hifen nach dem westlichen,
siidwestlichen und mittleren Gebiet
des preuBisch-hessischen Bahnnetzes
und im Verkehr der Hifen unter-
einander. Der Hauptsache nach:
Wettbewerbstarif,

VonHamburg und Wilhelmsburg nach
Braunschweig, Lichtenberg-Fried-
richsfelde und Plagwitz-Lindenau.
Riickvergiitungstarif ftir Raffinerien.

Von Stettin, Swinemtinde und Danzig

nach dem oberschlesischen Hiitten-
bezirk. Zur Unterstiitzung der dor-
tigen Industrie.

Wettbewerbstarif. Geltungsbereich :
das nordwestliche Gebiet der
preuBisch - hessischen Staatsbahnen.

Wettbewerbstarif. Geltungsbereich:
das sitdwestliche und mittlere Gebiet
der preuBisch-hessischen Staatsbahn.

Wettbewerbstarif. Geltungsbereich :
das stidwestliche und mittlere Gebjet
der preuBisch-hessischen Staatsbahn.
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Bezeichnung Giite ichni B Kk
des Tarifs. uterverzeichnis emerkungen

Kornerlack, Schellack (auch
Knopflack), Stocklack; Metalle:
Aluminium, Antimon ; Obst, Ole:
Kampfersl, Pfefferminzél; Reis-
wurzeln, Rinden und Holzer:
Chinarinden, Quillajarinden,
Tamarinden, Sassafrasholz, Siif-
holz, SiiBholzwurzeln ; Rohtabak,
Sennesblidtter, Strohgeflechte,
Siidfriichte, Tee, Wachs; Japan-| ;¢ i1 530 und Obst und Wein in
wachs, Karnaubawachs, Pflanzen- | ‘320 werden in beiden Richtungen
wachs; Wein. versandt.

8 20¢ Felle und Haute. Wettbewerbstarif. Der Tarif komms
praktisch in beiden Richtungen, vor-
wiegend natiirlich flir die Binfuhr,
zur Anwendung.

8 20d Orangen (Apfelsinen, Mandarinen | Von den deutschen Seehifen nach

und Zitronen). schlesischen Stationen an und sild-
lich der Linie Wilhelmsbriick—Bres-
lau — Liegnitz — Kohlfurt — Qdrlite.
Wettbewerbstarif gegen Triest.

8 20¢ Bananen. Yon den deutschen Seehifen nach den
Stationen der preuBisch-hessischen
Staatsbahnen und anderer deutscher
Bahnen, die sich der MaBnahme an-
schlieBen, Zur Hebung des Ver-
brauchs.

S 21 Farbholzer, auch Querzitron;| Wettbewerbstarif. Geltungsbereich :
Harze; Akaroidharz, Barras, nordwestliches und siidwestliches
Brauerharz, Burgunderharz, Fich- | Gebiet. Nach dem mittieren Gebiet

. tenharz Galipot Geigenharz n.ut gliltig fiir Farbholzer und Quer-
) 4 > 1 zitron,

gelbes Harz, Sarape, Scharrharz,

Wasserharz, weies Harz.

8 21a Schwefel. Nur giiltig zwischen den Nordseehifen
und dem siidwestlichen Gebiet der
preuBisch-hessischen Staatsbahnen.

8 23 Ka,kaobohnen, Kakaobutter. Nur giiltig zwischen den Nordseehifen
und einigen Stationen des stidwest-
lichen Gebietes der preuBisch-hes-
sischen Staatsbahnen.

S 24 Reis, Kartoffelmehl. Wettbewerbstarif. Der Tarif ist im
Verkehr mit dem siidwestlichen und
mittleren Gebiet filr Kartoffelmehl
nicht giiltig, ebensowenig im Verkehr
zwischen Hafenstationen. Kartoffel-
meh] ist sowohl bei der Ausfuhr aus
Ostdeutschland als auch bei der
Wiedereinfuhr nach Rheinland-West-
falen iiber die Nordseehifen ta-
rifarisch begiinstigt. Vgl, S. 115f,

8 25 Palmdl, Palmkerndl, Kokosdl. Im Interesse des Wettbewerbs und zur
Unterstiitzung des Absatzes der deut-
schen Palmkerndl-Industrie einge-
fiihrt,

B 26 fallt hier

aus.
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e

B;::I?Il.];‘;f';g Giiterverzeichnis Bemerkungen
8 28 Steinniisse. Wettbewerbstarif. Nur giiltig von den
Nordseeh#fen nach Barmen,Elberfeld
: und Langerwehn,
8 32 Rohkupfer. Wettbewerbstarif. Vgl. Kapitel IV,
B 41 Transittarif der Unterweserhéfen | Der Tarif hat die Form eines er-
zwischen Bremen und den Unter- | maGigten Klassentarits
weserhiafen (fiir Ein- und Aus-
fuhrgiiter).
8 42 fillt hier
aus,da erdem
Verkehr zwi-
schen Nord-
ond  Ostsee
dient.

So mannigfaltig auch diese Warenliste ist, handelt es sich doch
ganz iberwiegend um solche Einfuhrgiiter, die entweder zollfrei
eingehen oder denen kein konkurrierendes inléndisches Produktions-
interesse gegeniibersteht. Diese beiden Momente sind scharf aus-
einander zu halten, denn es gibt Einfuhrgiiter, die zwar im In-
lande nicht hergestellt werden, aber trotzdem im finanziellen Interesse
mit einem Zoll belegt sind, wie z. B. Kaffee und Tee. Es ist
gerechtfertigt, solche Artikel in die Seehafeneinfuhrtarife aufzu-
nehmen, da durch den Frachtunterschied von der Kiiste nicht dem
rein fiskalischen Zweck des Zolles entgegengewirkt, sondern nur
die Wahl des Einfuhrweges beeinflut wird, wibrend bei solchen
Importgiitern, denen ein einheimisches Erzeugerinteresse gegen-
iibersteht, die EinfubrermiBigung notwendig eine (in ihren Wir-
kungen oft stark iibertriebene) Verschiebung des Wettbewerbs-
verhiltnisses zwischen der fremden und der inléndischen Ware auf
dem inneren Markte nach sich zieht.

Wenn wirklich, wie dies in neuerer Zeit beim Kupfereinfuhr-
tarif der Fall gewesen ist, die Gefahr eines Widerstreits zwischen
dem einheimischen Produktionsinteresse und dem an der Ein-
fuhr iiber die deutschen Héifen besteht, so ist es immer noch
moglich, durch einen Ausgleichtarif der inléndischen Erzeugung
entsprechende Vorteile zuzuwenden. In dem angezogenen Falle
waren die Seehafeneinfuhrtarife begleitet von Ausnahmetarifen
von den in ihrer Wettbewerbsfihigkeit als bedroht geltenden Kupfer-
erzeugungsplitzen: Burbach, Marsberg, Struthiitten, Hettstedt und
Oker. Wenn ein Seebafentarif fiir Ceylon-Graphit zur Schmelz-

v, Beckerath, Seehafenpolitik. 8
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tiegelfabrikation feste Gestalt annehmen wiirde, wére in dhnlicher
Weise der einheimischen Forderung eine Entschidigung iiber den
bereits bestehenden Ausnahmetarif hinaus einzurdumen.

Das auffilligste Beispiel einer der Handelspolitik entgegen-
wirkenden Tarifpolitik: der Einfuhrtarif fiir Hafer, Mais und
Olsaaten ist nur noch ein tarifarischer Torso. Er verdankt seine
Entstehung dem Importtarif der Koln-Mindener Bahngesell-
schaft und galt in der Privatbahnzeit fiir Getreide ohne Unter-
schied und. fiir Mihlenfabrikate. Nach dem Ubergang zum
Schutzzoll wurde er im Jahre ‘1880 zunichst genauer auf die
belgisch-hollindischen Wettbewerbswege eingestellt und gleich-
zeitig auf Getreide nicht iiberseeischer Herkunft ausgedehnt, um
zwei Jahre spiter auf die bezeichneten Fruchtarten eingeschriankt
zu werden, die damals nur zu einem verhiltnismafig kleinen
Teile iiberseeisch eingefilhrt wurden. Der Geltungsbereich des
eingeschrinkten Tarifs ist auf den Verkehr zwischen den Nord-
seehiifen mit dem nordwestlichen Abschnitt des Seehafengebietes
begrenzt, so wie es in der Privatbahnzeit bei dem groBen Getreide-
einfuhrtarif der Fall gewesen war. Da der Rheinwettbewerb be-
sonders Getreide und Olsaaten der WasserstraBe zufiihrt, so ist
seine Verkehrsbedeutung heute ganz gering?).

Bei zweien der angefithrten Einfuhrtarife iiberwog das Ver-
brauchsinteresse sichtlich das an der Forderung der Seehifen.
Das war einmal der Fall bei dem Tarif fiir iiberseeisches Eisen-
erz nach Oberschlesien — eine #hnliche MaBnahme war dar-
iiber hinaus auf die Oder-Umschlagsplitze als Versandstationen
ausgedehnt worden — und ferner bei dem Einfuhrtarif fiir
Bananen, die zunédchst nur in den Wettbewerbstarifen fiir Rhein-
land-Westfalen, fiir die siid- und siidwestdeutschen Bedarfsplitze
und im Orangentarif S 20d nach Schlesien enthalten waren,
im Jahre 1913 aber ,zur Hebung des Verbrauchs“ einen selb-
stindigen Staffeltarif mit allgemeiner Geltung erhielten®). Mit
der quantitativen Wirkung des Tarifs vor dem Kriege wird die
preuBische Eisenbahnverwaltung vermutlich zufrieden sein kénnen.

Die groBe Bedeutung des Petroleumtarifs S 16 a, ebenso wie

1) Vgl. zu diesem Tarif die Verhdl. d. Landeseisenbahnrates fiir
1884. Damals handelte es sich um seine Wiedereinfiihrung, die abgelehnt
wurde.

%) Verhdl. 4. Landeseisenbahnrates fiir 1912 und 1918.
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die beherrschende Stellung Bremens in der Erdéleinfuhr, gehért
der Vergangenheit an®). ‘

In der Zeit von 1862 bis etwa 1877 versorgte Bremen den
deutschen Petroleumkonsum fast ausschlieBlich und zudem weite
Teile von Osterreich und der Schweiz. Die geschiftliche Tiichtig-
keit des Bremer Einfuhrhandels wurde wirksam unterstiitzt durch
die hannoversche, spiter durch die preulische und oldenburgische
Regierung sowie durch Bremen. Zu Anfang der siebziger Jahre
wurde von der preuBischen Staatsregierung ein besonderer Petro-
leumhafen in Geestemiinde angelegt; auch der 1876 durch den
Staat Bremen erdffnete, durch eine eigene Schleuse mit der Weser
verbundene Kaiserhafen diente urspriinglich ausschlieBlich dem
Petroleumverkehr, was jedoch schon nach kurzer Zeit in Vergessen-
heit geriet. In demselben Jahre stellte die oldenburgische Re-
gierung, gleichzeitig mit der Erofinung der Eisenbahn von Brake
nach Nordenham, dem Verkehr die treffliche Nordenhamer Reede
in ausgebautem Zustande zur Verfiigung.

Im Jahre 1877 erreichte die Petroleumeinfuhr in Bremen
mit 212929 t im Werte von 60 Millionen Mark den Héhepunkt.
Von da an ging sie zuriick. Das Petroleum begann sich solchen Hifen
zuzuwenden, die tiber leistungsfahige WasserstraBen in das Binnen-
land verfiigten. Zunédchst ging das Gebiet der Oberelbe an Hamburg
verloren, es folgten die von der Elbe abhidngigen Gebiete Sachsens und
Bohmens und endlich der bedeutende Verbrauch Berlins®). Ausdem

1) Zum Folgenden Thomé, Die Petroleumeinfuhr iiber die Weserhifen und
die Deutsch-Amerikanische Petroleum-Gesellschaft (Archiv fiir Eisenbahnwesen
Jahrg. 1892, 8. 709 fi.)u. Schneider, Der Petroleumhandel (Erginzungsheft 111
der Zeitschrift f. d. ges. Staatswissenschaft, S. 61 ff.) Vgl. auBerdem Berlin
und scine Eisenbahnen, Bd. II, S. 346 ff., und Heubach, Skizzen iiber
Verkehrsentwicklung, Frachtpreise und Verkehrspolitik am Oberrhein und in
Sidwestdeutschland (Schr. d. Ver. f. Sozialp., Bd. 89, S. 478 ff.).

%) Das wird verstindlich, wenn man erfihrt, wie stark sich damals das
Verhiltnis der Bahn- zur Wasserfracht verschoben hat. Nach der Denkschrift
Berlinundseine Eisenbahnen, Bd. II, S. 349, betrug der Beférderungspreis:

mit der Bahn |zu Schiff durch-

Von Hamburg M. schnittlich M.
nach Magdeburg . . . 1,63 etwa 0,40
n Dresden . . . . 2,84 »n 0,68
» Leipzig . . . . 2,34 » 1,19
n Berlin. . ... 1,79 » 0,38

8*
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gleichen Grunde wie Hamburg im Osten zog Antwerpen im Westen,
gestiitzt auf die Rheinwasserstrafe, durch seine niedrigen Frachten
die Abnehmer nach und nach an sich und stand Mitte der acht-
ziger Jahre auf der gleichen Hohe wie Bremen, dessen Einfuhr
1886 unter die Ziffer von 1873, ndmlich unter 102761 t, ge-
sunken war. Schlimmeres schien den Weserhdfen bevorzu-
stehen, als die groBte Bremer Einfuhrfirma den EntschluB falte,
den Schwerpunkt ihres Geschifts nach Rotterdam zu verlegen.
Nachdem schon mit den Stadtverwaltungen von Rotterdam, Duis-
burg und Mannheim vorteilhafte Vertrige wegen Einrdumung
geeigneter Plitze zur Einrichtung von Petroleumniederlagen ver-
abredet waren, gelang es der preuBischen Eisenbahnverwaltung
in letzter Stunde, durch Bewilligung weitgehender FrachtermiBi-
gungen von den Nordseehéfen und Liibeck nach Rheinland-West-
falen, Thiiringen, Siidwestdeutschland, Siiddeutschland und Basel
die Ausfiihrung jenes Planes hintanzuhalten. Die FrachtermiGi-
gung der Jahre 1886/87 war bereits die zweite in den achtziger
Jahren; die erste von 1882 war fiir den Einfuhrverkehr iiber
Bremen vollig wirkungslos geblieben?).

Tariftechnisch war die bis heute im wesentlichen unveréndert
gebliebene FrachtermiBigung von 1886/87 derart ausgestaltet,
daBl der fiir die iibrigen Hafenstationen als Grundlage dienende
Frachtsatz von Bremerhaven nach Essen und einigen westlich, nord-
westlich und siidwestlich davon bis Koln (einschlieflich) gelegenen
Stationen mit der Einheit von 2,2 Pf. zuziiglich einer Abfertigungs-
gebiihr von 120 Pf. f.d.t durchgerechnet war. Auf die gleichweit
entfernten oder vorgelegenen Stationen war der Essener Satz vor
getragen. Die Fracht von Bremerhaven nach Essen war dann auf
Bremen - Essen iibertragen worden, woraus sich fiir den Bremer
Raffineur der Nachteil ergab, dafi er fiir das Rohdl von Bremer-
haven (falls es dort geloscht wurde) nach Bremen die volle Bahn-
fracht bezahlen muBte und spiter beim Export nach dem Westen
noch den mit der weiteren Entfernung von Bremerhaven gebildeten
Beférderungspreis zu entrichten hatte; demgegeniiber war das in den
Vereinigten Staaten raffinierte und iiber Bremerhaven eingefiihrte
Leuchts] um den Frachtunterschied Bremerhaven - Bremen bei der

%) Vgl die Jahresberichte der Handelskammer Bremen f. 1882,
1886 und 1887.



Seehafentarife, d. Kampf um d. Seehafengebiet u. d. allg. Ausgestaltungusw. 117

Weiterversendung ins Binnenland besser gestellt. Die Frachten
fir die iibrigen Stationen Rheinland-Westfalens waren z. T. ver-
wickelt gebildete Umbehandlungssiitze iiber Essen.

Gleichzeitig mit der geschilderten Tarifvergiinstigung wurde
durch die Ausstattung des ersten ,Tankschiffes“, dem sehr bald
andere folgten, zugunsten Bremens eine sehr betrdchtliche Ver-
billigung?) in der iiberseeischen Zufuhr erzielt. Die Einfuhrziffern
entwickelten sich folgendermafen:

Bremen Hamburg

1886 100000t 1886 140000t
1887 136000t 1887 147000¢
1888 146000t 1888 157000t
1889 177000t 1889 111000t
1890 191000t 1890 116000t

Das Jahr 1891 brachte den endgiiltigen Umschwung. Schon
ein Jahr friher waren die deutschen Einfuhrhéndler, soweit sie
Abnehmer des Standard Oil Trusts waren, gezwungen worden,
ihre Unternehmungen in Griindungen des Trusts umzuwandeln.
An einen Widerstand gegeniiber dem Trust war nicht zu denken.
Denn die deutschen Einfuhrhindler hatten in Tankdampfern,
Lagerplatzen, Behiltern, Tankkdhnen und Zisternenwagen sehr
bedeutende Kapitalien angelegt, und der Trust drohte, ihnen
die Petroleumlieferungen zu entziehen und Konkurrenzunter-
nehmungen ins Leben zu rufen?). Fast zu gleicher Zeit trat
eine bedeutsame Umwandlung im Binnentransport des Petroleums
ein: die im iiberseeischen Transport bewdhrten Tankdampfer
wurden auch auf der Binnenwasserstrae verwendet und Tanks
(hauptsichlich fiir den Bedarf der Wintermonate) in den groBen
Umschlagsplitzen angelegt. Im Jahre 1890 sind die ersten Tank-
schiffe auf dem Rhein in Betrieb genommen worden. Durch diese
Veranderung der Beférderungsorganisation wurden die Eisenbahn-
frachten nicht nur entscheidend unterboten, sondern die binnen-
landische Leuchtélverteilung iiberhaupt grundstiirzend umgestaltet.

Selbst die billigsten Eisenbahntarife vermochten heute nicht
mehr das amerikanische Petroleum von den Stromen abzulenken.
Als die Petroleumeinfuhr zum ersten Male nach 1877 Bremen

1) Uber die Griinde dieser Erscheinuhg ausfiihrlich Thomé a. a. O. 8. 715.
?) Schneider, a.a. 0. S.68.
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verlieB, war die Eisenbahn, die die Beférderung damals schon in
Kesselwagen bewiltigte, den FluBschiffen transporttechnisch iiber-
legen, in denen das Erddl in Féssern aufgestaut wurde. Die Tarif-
ermifBigung war unter diesen Umstinden fiir das amerikanische
Petroleum nur der AnstoB, wieder auf die Schienen zu gehen.

Durch die Ausschaltung der freien FluBschiffahrt und durch
die Erwerbung groBgeriumiger Tankschiffe ist inzwischen der Ver-
sand bis tief ins Binnenland hinein fiir die dem Trust eingeglie-
derten Einfuhrgesellschaften derart wohlfeil geworden, daB ein
mit den Mitteln der Tarifpolitik gefiihrter Kampf um den Ein-
fuhrweg aussichtslos sein wiirde. Der beforderungstechnische
Vorsprung verbindet sich mit den Vorteilen, die der Angliede-
rung des binnenldndischen Transportapparates entspringen. Wih-
rend der Besitzer eines Privatkesselwagens die tarifmiBige Fracht
an die Eisenbahn zu entrichten hat, veranschlagt der Trust die
binnenlindische Beforderung unter Zugrundelegung der Selbstkosten.
Zudem ist durch die zahlreichen Tankanlagen eine besondere Art
von Transporten weggefallen, die gewShnlich der Eisenbahn zu-
kam: die eiligen Beférderungen bei dringendem Bedarf. Die mo-
derne Organisation der Petroleumzufuhr braucht damit nicht mehr
zu rechnen.

Was das amerikanische Petroleum angeht, so muB} sich heute
die Eisenbahn trotz der absolut genommen erheblichen Beférde-
rungsmengen, die auf der Schiene bewegt werden, mit der Rolle
des Verteilers zweiter Ordnung iiber kurze Strecken begniigen.
Wihrend von Hamburg nach der Oberelbe im Jahre 1913 an ge-
reinigtem Petroleum und andern Mineralélen rund 258 600 ¢ zur
Versendung gelangten, wurden von dort mit der Eisenbahn nur
90 000 t, zumeist auf geringe Entfernungen, verfrachtet. Im Zu-
sammenhang damit ist das Versandgebiet der Weserhifen auf dem
Bahnwege im wesentlichen auf ihr kilometrisches Vorzugsgebiet
zusammengeschrumpft. Die Versorgung des deutschen Seehafen-
gebiets vollzieht sich fast ganz im Rheinumschlag; im Jahre 1913
sind von den belgisch-niederlindischen Héfen 404000 t an Erd-
61 und anderen Mineralélen auf dem Rhein versandt worden.
Davon brachten die oberrheinischen Hifen Mannheim, Rheinau
und Ludwigshafen den vierten Teil zum Umschlag auf die Schiene.

Thren charakteristischen Ausdruck findet die geschilderte Ent-
wicklung in der Tatsache, daB der Versand Bremens auf dem
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Land- und FluBwege vor dem Kriege nur noch 14,9%/, der iiber
Hamburg und 12,9°/, der rheinaufwirts bewegten Mengen be-
tragen hat.!)

6. Da ein jeder Ausnahmetarif einen ganz bestimmten volks-
wirtschaftlichen Zweck verfolgt, wird sein Inkrafttreten an be-
stimmte Voraussetzungen gebunden, die die Verwirklichung dieses
Zweckes verbiirgen sollen. Diese werden als Anwendungsbe-
dingungen bezeichnet und enthalten das Verfahren, wonach
Ausnahmetarife zugelassen werden. Sie befassen sich nicht nur
mit der Sicherstellung des volkswirtschaftlichen Tarifzwecks, son-
dern geben dariiber hinaus die Voraussetzungen an, unter denen
die Eisenbahnverwaltung, vom privatwirtschaftlichen Gesichts-
punkt aus, die ErméBigungen einzurdumen imstande ist. Denn
in ihrer Eigenschaft als privatwirtschaftliches Erwerbsunternehmen
mufl die Eisenbahn auch an sich selber denken.

Es ist eine durch die Theorie anerkannte und durch die
Praxis ausgenutzte Tatsache, daB eine Verkehrsunternehmung
um so billiger befordern kann, je besser sie ihr Transportmaterial
auszuwerten imstande ist. Deshalb liegt es im Interesse der
Eisenbahn, einen regelmiBigen Massenverkehr auf die Schienen
zu ziehen; dies erreicht sie durch die Bildung von Ausnahmetarifen,
fiir deren Gewdhrung die Zusammenfassung groBerer Giitermengen
zu einer Verkehrseinheit: zu einer oder zu mehreren Wagen-
ladungen, gefordert wird.

Fast alle Seehafentarife sind in diesem Sinne Gewichtsaus-
nahmetarife. Die Eisenbahn verlangt durchschnittlich ,,die Fracht-
zahlung fiir mindestens 10 t“. Es ist also gleichgiiltig, ob wirklich
10 t versandt werden. Wer die Anwendung des Ausnahmetarifs
beansprucht, ist gehalten, die Fracht fiir diese Transportmenge
(d. h. fiir die Fassungskraft eines Giiterwagens &lteren Typus) zu
zahlen. Nur in verhaltnismiBig wenigen Fillen wird innerhalb
des Systems der Seehafentarife von dieser Regel nach unten hin
abgewichen; es handelt sich dann entweder um ausgesprochene
Leichtgiiter (wie FErzeugnisse der Textilindustrie) oder um die
Erreichung eines bestimmten wirtschaftspolitischen Zweckes.

Die hergebrachte Norm der Zahlung fiir 10-t-Sendungen wird
besonders bei der Kohle iiberschritten; die Verpflichtung, grole

1) Fiir die Aufhebung der Petroleumtarife, auch der Seehafentarife, hat
gich der preuBische Landeseisenbahnrat Ende 1917 ausgesprochen.
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Kohlenmengen gleichzeitig aufzuliefern, kann von den Zechen
um so leichter getragen werden, als sie sich zu diesem Zwecke
zusammenschlieBen konnen. Das bekannteste Beispiel innerhalb
der Seehafentarife ist der sogenannte Vertragzugtarif iiber Emden,
der nur fiir geschlossene Sendungen von 200—300 t in Geltung
stand. Dahin gehoren ferner die sog. Gruppentarife, die nur bei
gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 45t giiltig waren. Der
von allen Versandstationen geltende Seehafentarif fiir Braun-
kohlenbriketts ist an die gleichzeitige Aufgabe von 20t gebunden.
Ahnlich schreibt der Ausfuhrtarif fiir Stein- und Siedesalz die
Frachtzahlung fiir mindestens 20 t (friiher 50 t) vor.

Die Tatsache, daB die Seehafentarife Gewichtsausnahmetarife
sind, entspricht den Uberlieferungen der preuBischen Frachtpolitik.
Die Gewichtsklausel durchzieht die gesamte Ausnahmetarifpolitik,
ebenso wie sie die Gliederung des Normaltarifs bestimmt. Da-
gegen ist die Art, wie der wirtschaftliche Zweck eines Seehafen-
tarifs sichergestellt wird, bis zu einem gewissen Grade dieser
Tarifgruppe eigentiimlich. Jedenfalls finden die Klauseln, die
wir im Auge haben, ihr Hauptanwendungsgebiet bei den See-
hafentarifen. Formell abweichende Bestimmungen dhnlichen Cha-
rakters sind in die Umschlagstarife aufgenommen; sie haben
gleichfalls den Sinn, den Tarif vor miBbriuchlicher Anwendung
zu schiitzen?).

Zundchst ist klar, daB die Seehafentarife nur den Hifen
(streng genommen nur dem iibersceischen Verkehr und Handel) zu-
gute kommen sollen. Zu diesem Ende muBte die Méglichkeit, daB
das Binnenland ebenfalls aus diesen Tarifen Nutzen zog, durch
eine besondere Fassung der Anwendungsbedingungen praktisch
ausgeschlossen werden. Diese Moglichkeit einer miBbrauchlichen
Benutzung lag in doppelter Hinsicht vor. Unter der Voraus-
setzung, daB der Frachtsatz sich im gebrochenen Verkehr billiger
stellt, kann eine binnenldndische Station unter Anwendung der
Seehafentarife iiber die Héfen einmal Giiter aus dem Inlande be-
ziehen und zweitens auf diesem Wege Giiter nach dem Inlande
abfertigen. Der kilometrische Umweg wird durch den Ausnahme-
satz von oder nach den Seehifen gegeniiber der regelrechten Fracht
zwischen den beiden Inlandsplitzen ausgeglichen. Gegen diese

1) Vgl. Rosenthal, a.a.0. S. 143 ff.
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ungewollte Verwendung der Seehafentarife richten sich die ,An-
fuhr“- und die ,,Abfuhrklausel®.

Jene besagt, da8 Ausnahmefrachtsitze nur fiir solche Sen-
dungen gelten, die zur Verladung in den Hafenstationen
,mit Landfuhrwerk, mit Kleinbahnen oder zu Schiff angefahren,
nicht aber mit der Eisenbahn nach der Hafenstation befordert
sind“. Dadurch soll verhindert werden, Versendungen aus dem
Binnenlande nach dem Binnenland auf dem Umbehandlungswege
iiber die Seehifen zu leiten. Die Anfuhrklausel findet sich ihrem
Wesen nach fiir gewohnlich in den Seehafeneinfuhrtarifen, bei
denen die Hifen als , Versandstationen“ in Betracht kommen.
Sie hat jedoch noch eine andere Aufgabe.

Der Tarif S11 fiir thiiringische Spielwaren war bekanntlich
im Interesse wirtschaftlich schwacher Hausindustrien eingefiihrt.
Das Warenverzeichnis enthielt u. a. Farbwaren und Lacke; diese
Tatsache machten sich einige griBere Fabriken Mittel- und West-
deutschlands zunutze, indem sie ihre Sendungen iiber diejenigen
Stationen lenkten, die im thiiringischen Spielwarentarif als
Versandstationen aufgezihlt waren, um sich so in den Genu8
der billigen Frachten nach der Kiiste zu setzen. Infolgedessen
wurde die Anfuhrklausel in den Ausfuhrtarif S 11 eingeschoben,
diesmal in der negativen Formulierung, daBl Sendungen, die mit
der Eisenbahn oder zu Schiff ,lediglich zum Zwecke der Um-
behandlung” in den im Tarif vorgesehenen Versandstationen an-
gebracht seien, von der Vergiinstigung ausgeschlossen werden sollten.

Die Abfuhrklausel ist analog der Anfuhrklausel gebildet.
Sie besagt, daB zu den Seehafentarifen nach den Hafenstationen
abgefertigte Sendungen dort nicht ,unmittelbar mit der Eisen-
bahn weiter befordert werden® diirfen; vielmehr miissen sie auf
der Hafenstation ,entladen und mit Landfuhrwerk oder mit
Kleinbahnen oder zu Schiff abgefahren“ werden. Diese Klausel
verhindert — theoretisch wenigstens — die Beziige des Binnen-
landes aus dem Binnenlande mit Umbehandlung in die Seehifen
unter Zugrundlegung der Seehafentarife?).

1) In der Praxis liegen die Dinge hdufig anders. Zum mindesten bei
Eisen und Stahl. Die Eisenbahnverwaltung bemerkte zu den Ortssiitzen bei
Gelegenheit: ,Die Abfuhrbedingung konnte bei dem erheblichen Vorsprung
der Ausnahmesitze vor den normalen Frachten nicht verhindern, daB die auf
den Hafenstationen abgefahrenen Sendungen mit neuem Frachtbrief bei der
Eisenbahn wieder aufgegeben und in das Inland zuriickbeférdert wurden.“ Vgl.
Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1916, Drucks. Nr. 5.
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Die Abfuhrklausel findet sich fiir gewohnlich in den See-
hafenausfuhrtarifen, bei denen die Seehifen die , Empfangsstationen
sind. Nur der Kupfereinfuhrtarif S 32 enthdlt die Abfuhr-
klausel in der Fassung, daB die Sendungen von den binnen-
lindischen Empfangsstationen ,nicht unmittelbar mit der
Eisenbahn weiter beférdert werden“ diirfen. Wihrend also die
Anfubrklausel beim Spielwarentarif den Kreis der Versandstationen
festlegt, umgrenzt beim Kupfertarif die Abfuhrklausel in &hn-
licher Weise die Zahl der Empfangsstationen.

Diese ist in den Seehafentarifen hiufiger als jene. Das liegt
nicht nur daran, daB die Ausfuhrtarife ziffermiBig iiberwiegen.
Es isf auch im Wesen der Aus- und Einfuhrgiiter begriindet.
Die Ausfuhrgiiter finden auf dem binnenlindischen Markte Ab-
nehmer: die Scheinversendung nach den Seehdfen mit nach-
triglicher Umbehandlung kommt fiir sie alle tatséchlich in Frage.
Die wichtigsten Einfuhrgiiter dagegen sind Rohstoffe oder kon-
sumreife Handelsartikel, bei deren iiberseeischem Charakter die
Abfertigung in einer binnenlindischen Station iiber einen See-
hafen doch hochst unwahrscheinlich ist. Das ist der Grund, wes-
halb man beim Baumwolltarif, beim Reis-, Bananen- und Orangen-
tarif auf die Einfiigung der Anfuhrklausel verzichtet hat, ohne
daf deswegen Miflbrduche eingetreten sind. Ebenso sah man
beim Petroleumtarif von der Anfuhrklausel ab. Dagegen findet
gie sich bei allen den Einfuhrtarifen, die Giiter, deren iiber-
seeische Herkunft zweifelhaft sein kann (Harze, Tabak, Obst usw.),
umschliefen.

Seehafentarife, die mit der Abfuhrklausel versehen sind,
konnen fiir den Ortsverkehr nach den Hafenstationen verwendet
werden. Diese Moglichkeit wird durch die Fassung der Klausel
ausdriicklich offen gelassen. Der Zweck der Seehafentarife
ist jedoch — abgesehen von ihren schutzzollnerischen Aufgaben
— die Forderung des Seehandels und Seeverkehrs iiber die
deutschen Hifen. Da nun die Abfubrklausel den Ortsver-
brauch ebensowenig ausschlieft wie die Wiedereinfuhr in das
Zollgebiet, muBite sie durch eine Reihe von Vorschriften, die diese
Ziele sicherstellten, erginzt werden.

ZahlenmiBig genommen schlieft der Tarifzweck in der Mehr-
zahl der Fille den Ortsverbrauch sowie die Wiedereinfuhr aus.
Wenn nun ein Tarif die Aufgabe hat, einem Fabrikat den Welt-
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markt zu 6ffnen, so muB zunichst durch die Fassung der An-
wendungsbedingungen - darauf hingewirkt werden, daB dieser
tatsichlich aufgesucht wird. Deshalb wird solch ein Tarif
entweder zur ,Ausfuhr iiber See nach auBlerdeutschen Lin-
dern und deutschen Kolonien* oder zur iiberseeischen Ausfuhr
nach ,auBereuropidischen Lindern“ gewihrt. Das Ausfuhrgebiet
kann auch genau umschrieben werden, wie es beim Vertragzug-
tarif fiir Kohle iiber Emden der Fall war. Enthilt die Tarif-
klausel auBerdem die Bedingung, daBl die Ausfuhrgiiter in den
Hafenstationen vor der geforderten iiberseeischen Ausfuhr nicht
bearbeitet werden diirfen, so wird sie als ,per-mare-Klausel®
bezeichnet. Wie erwihnt, ist beim Spiritusausfuhrtarif die frither
in Kraft gewesene per-mare-Klausel zu Anfang des Jahrhunderts
aufgehoben.

Es geniigt nicht, die Anwendung eines Tarifs an bestimmte
Bedingungen zu kniipfen; es miissen auch Sicherungen geschaffen
werden, daBl diese Bedingungen von den Empfingern und Ver-
sendern erfiillt werden. In dieser Absicht wurden von der
Eisenbahnverwaltung besondere Uberwachungsvorschriften er-
lassen?). Nach ihnen ist sie berechtigt, den Nachweis iiber den
endgiiltigen Verbleib der Ausfuhrgiiter zu fordern. Dabei ist
es gleichgiiltig, ob ein Ausfuhrtarif oder die Exportklassifikation
des Normaltarifs von dem Verfrachter beansprucht wird. In
jedem Falle miissen die Ausfuhrgiiter schon duBerlich als solche
kenntlich gemacht sein. Werden Giiter, fiir die die erméBigten
Ausfubrfrachten gezahlt sind, ins Zollinland zuriickbefordert, so
wird von der Eisenbahn der entgangene Frachtunterschied zuziig-
lich eines Frachtzuschlages nacherhoben. Sind die Exportgiiter
mit direktem Frachtbrief nach Freihifen oder Freibezirken auf-
gegeben, so werden die ermiBigten Sitze sogleich bei der Be-
férderung zur Anwendung gebracht. Sind dagegen die Sen-
dungen nach einem zollinlindischen Seehafen abgefertigt, dann
ist der Empfinger verpflichtet, eine Erklirung ,auf Pflicht und
Gewissen“ iiber die tatsichlich erfolgte iiberseeische Ausfuhr ab-
zugeben. Er muB sich bereit erkliren, diese der Eisenbahn-
verwaltung durch Vorlegung der Handelsbiicher oder der Kon-
nossemente auf Verlangen nachzuweisen.

1) Vgl. den Deutsohen Eisenbahn-Giitertarif, Teil IT, Heft A, S.17ff.
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Was die per-mare-Klausel anlangt, so sind im deutschen
Giitertarif') eine Reihe von Titigkeiten umschrieben, die tarif-
technisch nicht als Bearbeitung gelten. Es sind dies solche
,2Manipulationen, die dazu angetan sind, das Gut in einen ver-
sandfihigen Zustand zu versetzen. Wiirde die per-mare-Klausel
im Seehafentarifsystem fehlen, so wire die Folge unzweifel-
haft die, daB in den Hafenstidten Verfeinerungsindustrien fiir
den Export groBgezogen wiirden, die ihre Halbfabrikate zu er-
miBigten Sitzen aus dem Binnenlande beziehen konnten und
gomit im Bezug der zu verarbeitenden Ware und im Export der
Fabrikate vor der Inlandsindustrie bevorzugt wiren. Aber auch
von der normalen Fassung der per-mare-Klausel gibt es im See-
hafenverkehr eine wichtige Ausnahme.

Nach den bis zum Jahre 1913 bestehenden Anwendungs-
bedingnngen der Eisen- und Stahltarife zur Ausfuhr mufBite
der Empfinger im Seehafen bescheinigen, daB die Giiter bis
zum Ablauf der fiir den Export festgesetzten Frist ausgefiihrt
wiren, ohne einer Bearbeitung unterzogen zu sein, durch die
ihre innere Beschaffenheit verindert werde. Diese Vorschrift war
dehnbar. Unter ihrer Herrschaft hatte sich der Zustand heraus-
gebildet, daB mehrere Werke in Hamburg und Altona zur Her-
stellung von Bauwerksteilen des Eisenhoch- und Briickenbaues
Stab- und Formeisen nach den Sdtzen des FEisenausfuhrtarifs
bezogen, und zwar deshalb, weil die Bauwerksteile, in die das
Halbzeug einging, spéter zum Export gelangten. Das Eisen wurde
in den Hafenwerken einer gewissen Bearbeitung (wie Beschneiden,
Hobeln, Biegen, Bohren, Lochen, Vernieten und Verschrauben)
unterworfen. War diese Tatigkeit als eine auf die Verdnderung der
»inneren Beschaffenheit“ des Eisens gerichtete anzusehen oder nicht?
Obwohl diese Frage im Landeseisenbahnrat bejaht werden mufte,
wurde trotzdem das Vorgehen der Werke im Interesse der Aus-
fuhrférderung durch eine Einfiigung in die Anwendungsbedin-
gungen der Eisen- und Stahltarife nachtriglich anerkannt?).

In manchen Punkten abweichend sind die Anwendungs-

bedingungen des Getreideausfuhrtarifs S 3 gestaltet. Die wich-
tigste Sonderbestimmung lduft darauf hinaus, daB in Uberein-

Ha.a 0.
%) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1913.
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stimmung mit dem Reichsgesetz von 1894 (Aufhebung des Iden-
titdtsnachweises) bei der Abfertigung nach zollinlindischen Hifen
unter Inanspruchnahme von Privattransitlagern die Identitit der
zugefiihrten und ausgefiihrten Mengen nicht verlangt wird. Es
geniigt vielmehr, ,daB eine gleiche Menge derselben Ware inner-
halb der festgesetzten Frist“ zur Ausfuhr gelangt. —

Der Gegenstand dieses Abschnitts zwang dazu, fast aus-
schlieBlich die Anwendungsbedingungen derSeehafenausfuhrtarife zu
behandeln. Zwischen denen der Ein- und Ausfuhrtarife besteht
nun eine interessante Verschiedenheit. Wahrend bei diesen die iiber-
seeische Ausfuhr in der weitaus iiberwiegenden Zahl der Fille zur
Bedingung gemacht wird, wird bei jenen nur in einem einzigen
Falle (ndmlich beim Unterwesertransittarif) die iiberseeische Zu-
fiihrung der Waren verlangt. Wahrend ferner die Frist fiir den
Aufenthalt der Ausfuhrgiiter im Seehafen im allgemeinen auf sechs
Monate begrenzt ist, was von den Interessenten hiufig beanstandet
wurde?), konnen die Einfuhrgiiter beliebig lange im Hafen lagern,
ehe sie weiter ins Binnenland versandt werden. Da die Importware
in Ubereinstimmung mit den Tarifvorschriften noch nach Jahren
zu den Sitzen der Seehafentarife abgefertigt werden kann, ist der
Lagerhaltung durch die Ausgestaltung der Einfuhrtarife kein Grenze
gesetzt. :

7. Im ersten Kapitel (Abschnitt 7) wurde ein groBes Gebiet,
im Westen und Siiden Deutschlands als Seehafengebiet abgegrenzt.
Verkehrspolitisch ist dieser Abschnitt deshalb besonders wichtig,
weil er teilweise innerhalb des kilometrischen Vorzugsgebiets der
belgisch-hollindischen Héfen gelegen ist und folglich seine Ein-
und Ausfuhr, zumal da die entfernungkiirzende Wirkung des Rheins
hinzukommt, iiber die verschiedensten z.T. gleich anziehungs-
kréftigen Verkehrswege und iiber in- und auslindische Hifen
leiten kann. Die simtlichen theoretisch in Betracht kommenden
Verkehrswege sind untereinander nicht gleichwertig. Sie sind
deshalb fiir die Bildung der Seehafentarife nicht alle von Be-
lang. Die Wettbewerbsbedeutung der Verkehrswege von den
holléndisch-belgischen Hafen ist ungleich groBer als die Bedeu-
tung der Eisenbahnwege von den Mittelmeerhifen oder die der

1) Vgl. zu den darauf beziiglichen Eingaben der Hamburger Handels
kammer Baasch a.a. 0. S. 443f.
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verkehrspolitischen Angliederung des siidwestlichen Deutschlands
an das franzosische Kanalnetz und, durch dessen Vermittlung, an
die franzosischen Héfen am Mittelmeer und am Atlantischen Ozean.

Alle die tarifarischen Anordnungen zugunsten der deutschen
Nordseehifen, die sich auf das deutsche Seehafengebiet erstrecken,
sind in einem ganz ausgesprochenen MaBe durch den Wettbewerb
angeregt. Aber damit allein sind sie noch nicht ausreichend
gekennzeichnet. Denn das Element des Wettbewerbs in irgend-
einer Form ist allen Seehafentarifen eigentiimlich: sei es, daB die
Wettbewerbsfiahigkeit der deutschen Industrie durch eine Er-
héhung der Exportfihigkeit oder durch eine Verbilligung des
Rohstofibezuges vergroBert wird, sei es, daB3 auslindische Hifen
oder Bahnwege bekdmpft werden. Es reicht auch nicht aus zu
sagen, daBl es sich bei den Wettbewerbstarifen vorwiegend um
ErméBigungen fiir Einfuhrgiiter handele, und dafl bei diesen
ebenso wie bei den weniger zahlreichen Ausfuhrgiitern, die Stir-
kung der deutschen Seehédfen gegeniiber Antwerpen und Rotter-
dam vornehmlich bezweckt sei, wiewohl diese Tatsache sicher
charakteristisch ist.

Die hier behandelten Wettbewerbstarife sind durch einige
Eigenheiten ausgezeichnet, die es rechtfertigen, sie als ,Wett-
bewerbstarife im engeren Sinne“ oder als ,engere Wettbewerbs-
tarife“ zusammenzufassen. Bei den Einfuhrgiitern erscheint das
Moment des Wettbewerbs insofern gesteigert, als es sich fiir sie
darum handelt, nicht bloB den Einfuhrbedarf einer einzelnen
Station, eines einzelnen oder mehrerer Plitze, iiber die deutschen See-
héafen zu lenken, sondern den eines ganzen Gebietes: eben des deut-
schen Seehafengebietes. Diese Ubereinstimmung der Zweckebedingte
eine gemeinsame Grundlage. Hierbei wurde nun so verfahren,
daB nicht die verschiedenen Einfuhrwege von Antwerpen und
Rotterdam gleichméfBig beriicksichtigt, sondern allgemein fiir die
Giiter des engern Wettbewerbstarifs der Bahnweg von den hol-
lindischen Héfen als tarifbildend herausgegriffen wurde. Da nun
durch die genannte Tarifgruppe ein ganzes Gebiet transport-
méBig an die deutschen Seehifen angegliedert werden sollte,
muBlten die Giiterverzeichnisse der Einfuhrtarife so weit gefafit
werden, da8 moéglichst simtliche Konsumtivgiiter, die der iiber-
seeische Handel vermittelt, in sie Eingang fanden; weiter durften
alle die Produktivgiiter nicht fehlen, deren Verbrauch nicht an
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bestimmte Industriestandorte gebunden ist, sondern riumlich
verstreut stattfindet. Die Giiterverzeichnisse der engern Wett-
bewerbstarife zeichnen sich vor den andern durch eine griBere
Reichhaltigkeit aus.

Was damit gemeint ist, wird sofort deutlich, wenn wir einen
solchen Tarif ansehen. Seehafentarife dieser Art sind die Tarife
520, S21 und S 24. Der Tarif S 20 z B. enthilt an allgemeinen
GenuBgiitern: Gewiirze, Kaffee, Obst, Siidfriichte, Tabak; an Pro-
duktivgiitern: hochwertige Harze (verwendbar in der Lack-, Lino-
leum-, Seifen-, Pomadenindustrie usw.), unbearbeitete Horner
(verwendbar in der Drechslerei, Kammacherei usw.) und Felle und
Hiute fiir die zahlreichen ortlich verstreuten Gerbereibetriebe
Rheinland-Westfalens (letztere tarifieren tatsichlich nach dem
Tarif S 20c, der jedoch die gleichen Sitze wie S 20 enthdlt). Den
besonderen Zwecken der Frachtbildung entsprechend, wurde von
der sonst iiblichen sorgfiltigen Auswahl einer beschrankten Zahl
von Empfangsplatzen abgesehen. Die Stationsverzeichnisse fiir die
engeren Wettbewerbstarife umschlieen so gut wie alle Bahn-
stationen des Seehafengebiets.

Seehafenausfuhrtarife im engeren Sinne gelten in ausgesproche-
nem Gegensatz zu den Einfuhrtarifen dieser Gruppe nur in dem
nordwestlichen Teil des deutschen Seehafengebiets. Sie haben
mit den Einfuhrtarifen die Frachten, d. h. die auf den Wettbewerb
der hollindischen Héfen abgestimmte Tarifbildung, gemeinsam;
sie beziehen sich — #dhnlich den Produktivgiitern in der Einfuhr —
auf solche Fabrikate, deren Erzeugungsplitze ortlich verstreut sind
und deren tarifarische Behandlung folglich nur eine allgemeine
Losung des Wettbewerbproblems zulieB, wie sie durch die Fracht-
bildung unter Zugrundelegung des Rotterdamer Bahnwegs erreicht
wurde. Der Natur der Sache nach konnte jedoch hier in manchen
Fillen eine schirfere Umgrenzung des Versandgebiets in der
Praxis durchgefiihrt werden.

Unter allen Umstinden diirfte die gegebene Charakteristik,
wonach es sich bei den Seehafeneinfuhrtarifen im engeren Sinne
um solche Giiter handelt, die allgemein verbreitete Bediirfnisse
von Verbrauch und Erzeugung decken, zutreffen. Der so bestimmte
Gutscharakter war letzten Endes dadurch geboten, da8 der iiber-
seeische Einfuhrhandel groBer Verkehrsgebiete im ganzen, un-
geachtet der mit der Art des industriellen Aufbaus gegebenen
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Sonderbediirfnisse, den deutschen Nordseehdfen zugelenkt werden
sollte. Aus dem gleichen Grunde hatte die Wettbewerbsabsicht
jenen ailgemeinen und einfachen Ausdruck gefunden. Wéihrend
bei anderen Einfuhrtarifen, die auch fiir das Seehafengebiet galten,
ohne engere Wettbewerbstarife zu sein, wie z. B. beim Kupfer-
einfubrtarif S32, die mannigfaltigsten Verkehrsverhiltnisse gegen
einander abgezogen waren, wurde — wie bemerkt — fiir die Wett-
bewerbstarife im engeren Sinne nur der Bahnweg von Amsterdam,
welcher Hafen im groBen und ganzen Rotterdam tarifarisch gleich-
steht, zum frachtbildenden Ausgangspunkt genommen. Die Uber-
tragung des sich fir Amsterdam und einen gewissen Punkt des
Seehafengebietes ergebenden Frachtsatzes auf Emden, und dann
spiter die Regelung der Beforderungspreise fiir die iibrigen deut-
schen Héifen und Empfangsplitze nach ihm bezeichnet mit aller
Deutlichkeit denjenigen Wettbewerbsweg, der streitig gemacht
werden sollte. Gelang es daneben, noch andere Wettbewerbs-
wege zu treffen, so war dies zwar eine erwiinschte, aber in der
Anlage dieser Tarifgruppe nicht eigentlich begriindete Erschei-
nung. Ihr Ziel war nur, die bestehenden Entfernungsunter-
schiede auf dem Bahnwege zwischen den hollindischen und deut-
schen Hifen abzuschwéchen.

Im einzelnen geschah die Tarifbildung, soweit der groSe nord-
westliche Abschnitt des westdeutschen Seehafengebietes in Frage
kommt, in der folgenden Weise: Nur fiir die Nordseehéfen Emden
und Bremen war eine selbstindige Tarifbildung angenommen
worden: die Sitze der iibrigen Seehifen waren von jenen Hifen
abhingig gemacht. Als Tarifpunkt im nordwestdeutschen Seehafen-
gebiet wurde in neuerer Zeit Oberhausen ausgewahlt: d. h. fiir
Oberhausen sollte die volle Frachtgleichheit zwischen Amsterdam
und Emden erreicht werden. Deshalb wurden auf Emden-Ober-
hausen die Amsterdam - Oberhausener Frachtsitze unverdndert iiber-
tragen. Die Fracht Bremen-Oberhausen wurde mit der aus dem
Satze Emden-Oberhausen sich ergebenden Einheit selbstindig
durchgerechnet. Fiir die iibrigen Nordseehéfen bildete man Frachten
durch AnstoB an die Sitze von Bremen in verschiedener Weise.
Eine gleichmiBige Bebandlung des Seehafengebietes selber, ohne
iiberfliissige Frachtausfille und unter gleichzeitiger Wahrung des
Wettbewerbsgedankens, lie8 sich dadurch erreichen, da3 die Ober-
hausener Sitze von Emden und Bremen auf die gleich oder ndher
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als Oberhausen zu Emden und Bremen gelegenen Stationen iiber-
tragen wurden, und daf ferner die iiber Oberhausen hinausgelegenen
Stationen Frachtsitze erhielten, die mit der Einheit des Emden-
Oberhausener Satzes gebildet waren. Nur die Frachten fiir die-
jenigen Stationen, deren Entfernungsunterschied von Emden und
Bremen weniger als 10 km betrug, sind nach besonderen Grund-
sitzen geregelt.l

Neben zahllosen Ausnahmen von dieser Regel besteht auch
tiir Ochtrup (unfern der hollindisch-westfilischen Grenze) eine
eigene &ltere Tarifbildung. Der Frachtsatz Amsterdam-Ochtrup
war in dhnlicher Weise wie bei Oberhausen auf Emden-Ochtrup
ibertragen worden. Die Ochtruper Sitze haben insofern eine
groere Bedeutung erhalten, als sie heute noch fiir die westliche
Ecke Westfalens maBgebend sind. Denn sdmtliche Stationen west-
lich der Bahnlinie Osnabriick-Miinster-Diilmen=-Ost-Haltern(Westf.),
soweit sie gleich oder ndher als Ochtrup an Emden und Bremen
liegen, haben diese Sitze bekommen. Soweit sie weiter entfernt
waren, wurde fiir sie ein Frachtsatz auf der Grundlage der
Emden-Ochtruper Einheit gebildet, mit der Einschrinkung je-
doch, daB die Fracht nicht hoher sein durfte, als der Satz von
Emden oder Bremen nach Oberhausen, auf den man im Bedarfs-
falle zuriickgriff.

Auf die Tarifbildung des siidwestlichen Abschnitts des west-
deutschen Seehafengebiets sowie auf die engeren Wettbewerbstarife
im Seehafenverkehr mit Siiddeutschland soll an dieser Stelle nicht
niher eingegangen werden. Die Frachtbildung geschah &hnlich.
Fiir den siidwestlichen Abschnitt ist die Ubertragung der Sitze
Rotterdam - Mannheim, Rotterdam - Straburg und Rotterdam - Basel
auf Bremen - Mannheim, Bremen-Straburg und Bremen - Basel cha-
rakteristisch. Abgesehen von einigen unwesentlichen Besonderheiten
gind fiir die Stationen siidlich von Mannheim solange normale
Streckeneinheiten an den Mannheimer Satz angestoBen, bis die
Fracht von StraBburg, fiir die Stationen siidlich von Strafburg
solange normale Streckeneinheiten an den StraSburger Satz an-
gestoBen, bis die Fracht fiir Basel erreicht war., Dadurch ver-
hinderte man, daBl die vorgelegene Station einen héheren Satz zu
entrichten hatte als der hintergelegene Tarifpunkt.

Die technische Ausgestaltung aller dieser Tarife ist zweifellos

v. Beckerath, Seebafenpolitik, 9
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recht verwickelt!). Die Aufgabe, vor die sich die Eisenbahnver-
waltung gestellt sah, war keine kleine. Um ein ganzes Gebiet
den deutschen Hifen anzunidhern, mufBte zunichst der Wettbewerb
bis zu einem bestimmten Punkte vorgetragen werden. Nun konnte
aber nicht mit der so erlangten Einheit weiter tarifiert wer-
den; das wiirde fiir die vorgelegenen, dem Wettbewerb weniger
ausgesetzten Stationen einen zu groBen Frachtausfall zuungunsten
des Eisenbahnfiskus ergeben haben. Deshalb muBte der fiir diese
Platze notige Ausgleich durch Riickiibertragungen und durch
Ubertragungen auf die Seitenlinien geschaffen werden. Auch wirk-
ten die verschiedenen Tarifbildungen (fiir den Nordwesten, den
Siidwesten usw.) in mannigfacher Weise aufeinander ein; es
ergaben sich ferner besonders fiir die Grenzstationen des Seehafen-
gebiets zahlreiche Umbehandlungsmdglichkeiten, die beriicksichtigt
sein wollten; und endlich mufBten die Interessen der Seehifen
gegeneinander abgestimmt werden. Dazu kam als besondere
Schwierigkeit, dafl die Eisenbahnverwaltung bei der Schaffung
dieser Tarifgruppe nicht vollkommen frei war: denn es handelte
sich bei ihr teilweise um #ltere Privatbahntarife, die nach der
Verstaatlichung — so gut es bei moglichster Schonung der be-
stehenden Verhéiltnisse eben gehen wollte — zu einem einheitlichen
System verschmolzen werden mufiten.

1) Es war notwendig, die komplizierten Tarifbildungsgrundlagen einmal
genauer auseinanderzusetzen. Denn in der wissenschaftlichen Literatur sind
dariiber irrige Ansichten verbreitet. So schreibt z. B. Wiedenfeld (Ant-
werpen im Weltverkehr und Welthandel, S. 44): ,Ihre (der deutschen Nord-
seehiifen) Bemiihungen, im Rheingebiet festen FuB8 zu fassen, werden dabei —
wie schon erwihnt — durch die Tarifpolitik der deutschen Eisenbahnen inso-
fern unterstiitzt, als die ermiBigten Seehifenausfuhrtarife so angelegt sind,
daf8 nach den deutschen Héfen hin etwa dieselben Transportkosten entstehen,
wie sie unter Benutzung des Rheins nach Rotterdam hin gegeben zu sein
pllegen.“ Das ist weder bei den Ausfubr- noch bei den Einfuhrtarifen der
Fall. Dieser Wunsch der Seehifen ist von der Verwirklichung auch noch
weit entfernt. Vielmehr liegen die Dinge so, da8 bei den wichtigen Wett-
bewerbstarifen im engeren Sinne nur der Bahnweg von Amsterdam zugrunde
gelegt ist. M. W. gibt es im System der Einfuhrtarife nur zwei Neubil-
dungen, bei denen auf die Rheinfrachten (und zwar als Bestandteile des ge-
brochenen Verkehrs) Riicksicht genommen ist. Aber das ist nicht so zu
verstehen, als ob sich in diesen Fillen nach den deutschen Seehidfen die
gleichen Beforderungskosten ergeben wie auf dem Rhein. Werden die Eisen-
bahntarife auf die FluBfrachten bezogen, so pflegt wegen des schwankenden
Charakters der letzteren diese Angleichung immer von kurzer Dauer zu sein.
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Die Amsterdamer oder Rotterdamer Frachtsitze nach Ober-
hausen, die die Unterlage fiir die Wettbewerbstarife im engeren
Sinne abgeben, entstammen einem ,kombinierten Tarifschema®.
Die Bildung eines solchen gemeinsamen Schemas ist im inter-
nationalen Verkehr allenthalben notwendig geworden, weil sich die
Normaltarife der verschiedenen Linder, weder was die Einteilung
der Giiter in die verschiedenen Klassen, moch was die Hohe der
Einheitssitze angeht, ohne weiteres zur Deckung bringen lassen.
Es entsteht durch Zusammensto der beiderseitigen normalen
Klassentarife. Sofern sich nun Giiter der beiden Normaltarife
in dem zusammengesetzten Schema nicht unterbringen lassen,
miissen aus technischen Griinden Ausnahmeklassen (Ausnahme-
tarife) gebildet werden. Diese Bildungen konnen den im natio-
nalen Verkehr iiblichen Ausnahmetarifen nicht ohne weiteres
gkichgestellt werden. Im internationalen Verkehr werden Aus-
nahmetarife mit und ohne spezielle Erméafigung unterschieden.
Zu den letzteren gehtren insbegondere die allgemeingiiltigen Aus-
nahmetarife (wie der Kalitarif, Rohstofftarif, Holztarif, Diingekalk-
und Wegebaustofftarif), die zwar dem Verkehr mit dem Ausland
zur Verfiigung stehen, durch die aber der internationale Verkehr
im Verhéltnis zum nationalen nicht besonders begiinstigt wird.
Daneben gibt es im zwischenstaatlichen Verkehr Ausnahmetarife
mit spezieller Ermé8igung, an denen die inléndische Bahnverwal-
tung zugunsten des internationalen Verkehrs mit Nachldssen auf
ihre Frachtanteile beteiligt ist.

Die Waren nun, die das Giiterverzeichnis der engeren Wett-
bewerbstarife ausmachen, befinden sich gleichfalls in irgendeiner
Klasse des deutsch-niederlindischen Verbandstarifs. Stellt man
zunichst diese Klasse fest und ermittelt dann die Fracht von
Amsterdam nach Oberhausen, so erhédlt man — nach unseren Aus-
fihrungen — gleichzeitig die Fracht von Emden nach Oberhausen.
Kaffee gehort z. B. der Allgemeinen Wagenladungsklasse an. Der
Satz von Rotterdam (oder von Amsterdam) betragt fiir 100 kg
93 Pf. Das ist der gleiche Satz, der sich aus dem entsprechenden
Seehafentarif (S 20) von Emden aus ergibt. Dabei betragt die
kilometrische Entfernung von Rotterdam nach Oberhausen 203 km,
von Emden nach Oberhausen dagegen 244 km.

In Anbetracht der Tatsache, daB die Wettbewerbstarife im

engeren Sinne jeweils mehrere Giiter der gleichenw Normalklasse
g%
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umschlieBen, lassen sie sich als eine in den Anfingen begriffene
eigene Giiterklassifikation zugunsten der deutschen Seehifen an-
sehen.

Die Wettbewerbstarife im engeren Sinne.

Einheit der
deutsch - niederl.
Deutsch-niederl. Klasse KI. aus der Rela-
tion Rotterdam-

Oberhausen

Einheit im See- ] Normale
hafenverkehr | Einheit

S 7a Lumpen, Lumpen-

abfille usw. . . . Sp.-T.III 2,0 1,6 6 bis 2,2
S 7b Steingut . . . . . Sp.-T.1I 3,1 2,5 35
S 14c Garne, Binder, Ge-

webe usw. . . . B 4,0 3,3 6

S 20 VerschiedeneArtike:I
der Allg. Wagen-
B

ladungskl. . 40 3,3 u. 3,9% 6
S 20c Felle u. Hiute?)
(Sitze d. S$20) . . Sp.-T.1 34 3,3 u. 3,99 45
S 20e Bier zur Ausfuhr
(Satze d. 8.20) . . Sp.-T.I 3,4 3,3 6
S8 21 Farbhoélzer, Quer-
zitron, Harze . . . Sp.-T.1 3,4 2,8 u. 8,79 4,5
S 24 Reis und Kartoffe]- )
mehl. . Annahmekl. 4 3,2 2,6 u. 2,79 45

Es ist eine strittige Frage, ob einige Giiter nicht aus den
engern Wettbewerbstarifen entfernt und in einem eigenen Tarif
mit genauerer Umgrenzung der Versand- und Empfangsplitze
untergebracht werden konnen. Zwar ist esrichtig, daB die meisten
Giiter des iiberseeischen Handels allgemeinen Bediirfnissen dienen,
wodurch die weite Fassung des Verzeichnisses notwendig geworden
ist; doch liegt allem Anschein nach fiir eine Reihe von Waren
wie fiir Kupfer, Zinn, Antimon, die heute dem Tarif S 20 an-
gehoren, die Moglichkeit vor, ein kiirzeres Verzeichnis der tat-

1) Die Tarifierung der Felle und Héute ist veraltet; darauf sei schon an
dieser Stelle hingewiesen. Sie miiiten niedrigere Sitze haben, analog denen
von S 21. Die bestehende Tarifierung erklirt sich dadurch, daB Felle und
Héaute frither der Allg. Wagenladungsklasse angehorten. Spdter wurden sie in
den Spezialtarif I iibernommen, und zwar nicht nur im deutschen Normaltarif,
sondern auch im deutsch-niederl. Verbandstarif. Da trotzdem die Seehafen-
tarife nicht abgedindert sind, so ist die Wettbewerbsgrundlage zwischen den
deutschen und niederlindischen Hifen zweifellos verschoben worden.

*) Oberhausener und Ochtruper Einheiten.
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sichlich in Frage kommenden Empfangsplatze aufzustellen. Heute
kann mit Recht der Vorwurf erhoben werden, daBl durch die zu
weite Fassung des Giiter- und Stationenverzeichnisses der einzelnen
Tarife — wie wir sie z. B. im Osterreichischen Giitertarifsystem
nicht finden — der Seehafentarif an Handlichkeit und Ubersicht-
lichkeit verliere. Die Frage ist schwierig; ohne eingehende Stu-
dien iiber den Umfang der Verwendung der einzelnen Giiter, von
dem die Auswahl der Empfangsstationen im wesentlichen abhéngt,
kann sie nicht gelost werden. Auch melden sich Bedenken vom
Standpunkte der Empféinger und Versender an.

Je zusammengesetzter das Giiterverzeichnis dieser Wett-
bewerbstarife im engeren Sinne ist, desto leichter fillt es dem
‘Handel, Sammelladungen auf Grund dieser dem Normaltarif
gegeniiber stark ermiBigten Ausnahmesitze zu bilden. Wiirde
man aus dem Giiterverzeichnisse Waren herauslosen, um sie in
einem neuen Tarif auf einen kleinen Kreis von Empfangsplétzen
zu beschrinken, so wiirde der Tarif ohne Zweifel diese Féahigkeit
teilweise einbiifen. Das ist um so weniger erwiinscht, als es sich
bei den Giitern der engeren Wettbewerbstarife durchweg um ty-
pische. Sammelladungsgiiter handelt. In dieser Beziehung war
das Vorgehen der Eisenbahnverwaltung beim Kupfer bezeichnend.
Als dieses im Jahre 1911 einen eigenen Einfuhrtarif erhielt,
wurde es trotzdem in S 20 gelassen, um den Versendern in den
Hafenstationen die Moglichkeit, Kupfer als Beiladung zu ver-
wenden, nicht zu nehmen. Aber neben dem Verfrachter hat
der Empfinger ein Interesse an einem zusammmengesetzten
Warenverzeichnis. Denn je mehr Giiter die Tarifliste zur Wahl
stellt, desto schneller werden die Wagenladungen in den Héfen
zustande kommen, desto rascher kann sich der Verkehr von der
Kiiste nach dem Binnenlande abwickeln.

8. Belgien war nicht nur das erste Land, das den Staffel-
tarifen ein breiteres Anwendungsgebiet zuwies, sondern der Grund-
satz der Staffeltarifierung war dort vor dem Kriege auch in
einem MaBe durchgefiihrt, wie sonst nirgends in Europa. Nicht
nur sidmtliche Ausnahmetarife, selbst der ganze Normaltarif war
staffelfsrmig aufgebaut. Die staffelfsrmige Umbildung der ur-
spriinglich mit gleichen Streckensiitzen gebildeten Tarife war im
Laufe der sechziger Jahre in der Absicht erfolgt, die Giiter trans-
portfdhiger zu machen; man hatte némlich die Erfahrung ge-
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macht, daB Massengiiter wie Kohle, Roheisen usw. durchschnitt-
lich nicht iiber 75 km auf der Schiene gefahren wurden?).

Die innere Ursache fiir die weitgehende Anwendung des
Staffelprinzips liegt auf der Hand. Die Tarifform mit fallender
Skala war durch die Notwendigkeit geboten, allenthalben den
Wetthewerb gegen das verzweigte Kabelnetz aufnehmen zu miissen.
Die gleiche Ursache hatte in den Niederlanden die gleiche Wir-
kung hervorgerufen. Nur waren in dem fiir die beiden grofien
niederlindischen Bahngesellschaften gemeinsamen Normaltarif-
schema die Staffelsitze nicht so stark ermaBigt wie in Belgien.
Hier ging die niedrigste Einheit des Normaltarifs bis auf
0,81 Pf., in Holland dagegen nur bis auf 1,69 Pf. herab. Auch
in den Niederlanden waren die Ausnahmetarife, in deren Bildung
die beiden Bahngesellschaften selbstdndig vorgingen, in erster
Linie gegen den fast iiberall vorhandenen Wetthbewerb des Wasser-
weges eingerichtet worden.

Der Wettbewerb der belgischen Bahnen gegen die Wasser-
straBe griff auch auf denjenigen Auslandsverkehr iiber, der fiir
Belgien der wichtigste war, nimlich auf den Verkehr mit Deutsch-
land. Das galt natiirlich vorzugsweise von dem groBen Durch-
gangsverkehr iiber Antwerpen, der, soweit er sich auf der Bahn
abspielte, zu 82°/, aus dem deutschen Hinterlande gespeist wurde.
Eine Tarifpolitik, die es sich zum Ziel setzte, Antwerpen zu
einem grofen Ein- und Ausfuhrhafen Rheinland-Westfalens, Siid-
west- und Siiddeutschlands zu erheben, muBte von vornherein
nachdriicklich auf den Wettbewerb gegen die Rheinwasserstrafe
eingestellt werden. Allerdings bestand nur hinsichtlich Rhein-
land-Westfalens und des deutschen Siidwestens ein eigentliches
Wettbewerbsverhiltnis zum Rhein, da diese beiden Gebiete spe-
ziell im ausgehenden Verkehr durch Antwerpen mittels des
Schienenwegs beherrscht wurden, wihrend sich der Scheldehafen
bei seinem Vordringen nach dem Siiden Deutschlands und dariiber
hinaus ebenso wie Rotterdam auf den Mannheimer Umschlag
stiitzte. Rheinland-Westfalen und der deutsche Siidwesten waren
insofern ein Wettbewerbsgebiet zwischen Antwerpen und dem
Rhein, als der Scheldehafen wegen der verhiltnismaBigen Kiirze
seiner Bahnstrecken und dank der eigenartigen belgischen Tarif-

Y Hierzu Ulrich, a. a. 0. S. 18
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politik den durch verhéltnismaBig hohe Umschlagskosten belasteten
Wasserweg namentlich bei der Beférderung hochwertiger Giiter
bekdmpfte. Dagegen kam der Bahnweg von Rotterdam lange
Zeit als Wettbewerbsweg fiir Antwerpen nicht in Frage. Denn
einmal wurde die Verbindung Rotterdams in das deutsche
Hinterland erst sehr viel spiter hergestellt als der Antwerpener
BahnanschluB3, und dann blieb das natiirliche Entfernungsverhilt-
nis auf dem Schienenwege fiir den Scheldehafen, mit Ausnahme
des nordlichen Teils des rheinisch-westfilischen Industriegebietes,
iiberall giinstiger. Doch diese Vorzugsstellung im Bahnverkehr
war fiir Antwerpen nur so lange von praktischer Bedeutung, wie
das geographische Entfernungsverhiltnis zwischen dem Schelde-
und Maashafen einerseits und dem deutschen Hinterlande ander-
seits in der Bildung der Bahnfrachten tatsichlich zum Ausdruck
kam. Als der Druck, den der Wettbewerb des Rheins auf die Ant-
werpener Frachtsitze ausiibte, auch die niederlindischen Eisen-
bahnen zu folgerichtig durchgefiithrten GegenmaBnahmen nétigte,
da entstand in Rotterdam bei der Bahnbeférderung, besonders fiir
den auf den niederlindischen Bahnlinien im Verhiltnis zum Ge-
samtexport anschwellenden Ausfuhrverkehr auf der Schiene?), ein
gefdhrlicher Mitbewerber gegeniiber dem Scheldehafen. Wihrend
der Rhein beiden Hafen gleichzeitig diente, bezog sich der Wett-
bewerb des individuellen Verkehrsmittels der Eisenbahn auf solche
Giiter, die aus irgendeinem Grunde dem Schienenweg im allgemeinen
den Vorzug gaben.

Nach dem ersten Tarif der im Jahre 1843 eroffneten Strecke
von Koéln nach Antwerpen kamen die ermiBigten Klassensitze
der drei ,Produktenklassen“ nur bei gleichzeitiger Auflieferung
von 4000 bis 5000 kg zur Anwendung. Der Zweck dieser An-
ordnung war, die Massengiiter der Ein- und Ausfuhr auf die
Schienen zu ziehen. Allein die Sitze des Tarifs waren zu hoch
und hatten keinen Erfolg?). Daher wurde der Tarif umgearbei-
tet. Der leitende Gedanke bei der Neuordnung war, ,den

1) Vgl. Schumacher, Die belgischen und hollindischen Eisenbahnen und
ihre Tarifpolitik (Deutsche Wirtschaftszeitung, Jahrg. 1916, S. 430) und St ub-
mann, Holland und sein deutsches Hinterland (Abhdl. des staatsw. Seminars
zu Jena, Erster Band, Heft I, S. 56).

?) Kumpmann, a. a. 0. S. 377ff. und die Stenogr. Berichte der
Kommissionfiirdie Eisenbahn-Tarifreform-Enquete v.1875, S. 451.
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Frachtsatz der Rheinschiffahrt von Rotterdam nach Koln inkl.
dem hollindischen droit fixe maBgebend fiir die Normierung der
Frachtsitze Antwerpen-Ko6ln“ sein zu lassen'!). Aufler der Ermi-
Bigung der Sitze wurde auf die Giiterbeférderung von Koln nach
Antwerpen ein besonderer Preisabschlag eingerdumt: denn in
dieser Verkehrsrichtung standen die Bahnfrachten der billigen
Talfracht auf dem Rhein gegeniiber. Schon damals tauchte iibrigens
der spiter verwirklichte Gedanke auf, die Unterscheidung der
Frachtsitze von der gleichzeitig aufgelieferten Giitermenge un-
abhingig zu machen, weil beim Rheinstransport die ,Tarife fiir
jede Quantitit iiber einen Zentner unterschiedslos giiltig® seien®),
Das bewies, wie sehr die Eisenbahn vom minderwertigen Massen-
gut zum hochwertigen Stiickgut hinstrebte.

Das heute in Kraft stehende sog. Transitbareme ist im
Grunde nur die folgerichtige Durchfiihrung des Wettbewerbs-
gedankens, verquickt mit dem in Belgien heimischen Grundsatze
des Staffeltarifs. Da beim Wasserstraentransport die Giiter-
klassifikation eine wesentlich  geringere Spannung zwischen dem
Einheitssatz der hoch- und minderwertigen Giiter aufweist als
bei der Bahnbeforderung, so ist sie beim Transitbareme, als dem
Wettbewerbstarif in hochster Potenz, weggefallen. Eine Unter-
scheidung der Giiter entsprechend ihrer Fahigkeit, Beforderungs-
kosten zu tragen, wird nicht gemacht. Kautschuk zahlt grundsitz-
lich den gleichen Frachtsatz wie Getreide und Roheisen. Ebenso
ist die Unterscheidung zwischen Stiickgut und Wagenladungsgut.
beinahe aufgehoben. Bis Herbesthal-Grenze bestehen im Transit-
bareme nur zwei Frachtsitze: einmal der grundlegende Satz fiir
Ladungsgiiter und dann der nur um 5 Cts. fiir 100 kg hoher ge-
haltene Stiickgutsatz. Die Rheinfracht zwischen K6ln und Ant-
werpen mag erheblich billiger sein. Die Stetigkeit des Transit-
satzes gewihrt dem Kaufmann eine sichere Berechnungsgrundlage.

Teilt man den Frachtsatz fiir Ladungsgiiter zwischen Ant-
werpen und der Grenze (6,36 Fr. fiir die Tonne®) durch die An-
zahl der bis Herbesthal zuriickgelegten Kilometer, so erhilt man

Y Schulte, a. a.0. S. 333.

?) Schwann, Camphausen als Wirtschaftspolitiker, Bd. I, S. 80.

%) Das ist nicht der tarifm&fBige Satz. Dieser ist vielmehr héher, weil
in ihn eine halbe Abfertigungsgebithr auf deutscher Seite eingerechnet wird.
Der Satz von 6,36 Fr. gibt die von Belgien gewihrien Einrechnungsteile an.
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den Durchschnittssatz von 4 Cts. = 3,24 Pf. Der Transitsatz ist
tatsidchlich, wie Schumacher jiingst gezeigt hat'), nicht mit
dieser Einheit gebildet, sondern auf Grund einer Staffel, die
neben einer Abfertigungsgebiihr von 1 Fr. fiir die Tonne fiir die
ersten 75 km eine Einheit von G Cts., fiir die Entfernung von 75 bis
155 km eine solche von 1Cts. und fiir die letzten 3 km bis zur
Grenze eine Einheit von 2 Cts. angibt. Scheidet man aus dem
Frachtsatz die Abfertigungsgebiihr aus, so ergibt sich ein Einheits-
satz von 3,4Cts.—2,8 Pf. Fiir die Praxis ist die Feststellung, daB
der Tarif staffelformig gebildet ist, nicht weiter belangreich. Denn
es handelt sich eben um einen Transitsatz, der ausschlieBlich fiir
die Belgien durchlaufenden Giiter angewendet wird, so dal nur
von der Fracht der Verkehrsbeziehung Antwerpen-Herbesthal
(oder Antwerpen-Simpelfeld usw.), nicht aber von den sich aus
den einzelnen Stufen der Staffel ergebenden Sitzen Gebrauch ge-
macht wird. Das Transitbareme gilt nur fiir solche Giiter, die
mit Seeschiffen in den belgischen Hafenstationen eingetroffen sind
oder auf die gleiche Weise von dort weiterversandt werden. Alle
Sendungen, die mit Binnenschiffen von einem europédischen Hafen
eintreffen oder mit Binnenschiffen nach einem europiischen Hafen
zur Weiterbeforderung gebracht werden, sind vom Genufl der
DurchfubhrerméBigung ausgeschlossen.

Das Transitbareme wurde im Jahre 1883 von den Nieder-
landen fiir die Strecke Rotterdam-Venlo angenommen. Nach
und nach gewann es an Verbreitung. Es galt urspriinglich nur
fir das deutsche Seehafengebiet, wurde aber im Jahre 1898 mit
Wirksamkeit fiir das ganze deutsche Bahnnetz ausgestattet.

Im Vergleich mit den wichtigsten Seehafentarifen ist der
Transitsatz nicht einmal aufBlergewShnlich billig. Es wire ver-
fehlt, etwa aus dieser Eigenschaft seine mehr oder weniger groQe
Gefihrlichkeit fiir die deutschen Nordseehifen herleiten zu wollen.
Bei einer Priifung des Umfangs seiner Wirkungen miissen wir
zunédchst sein Verhéltnis zam Normaltarif des deutsch-belgischen
Verbandsverkehrs feststellen. Da ist nun die Tatsache von ent-
scheidender Bedeutung, dall der Transitsatz beim Verkehr iiber
Herbesthal fiir den Spezialtarif III des norddeutsch-belgischen Ver-
bandstarifs im allgemeinen nicht mehr wirkt; das bedeutet: die

1) Antwerpen, S. 160.
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Einheiten aus dem Spezialtarif III des durch ZusammenstoB
der im deutschen und belgischen Binnenverkehr geltenden Sitze
gebildeten Normaltarifs ergeben einen niedrigeren Frachtsatz als
die des Transitbaremes. In den Spezialtarif III gehéren nun
Giiter wie: Dextrin, Pappe, Schiefer, Ton, Schwefelsidure, Spat,
verwertbare Abfallstoffe usw. Ebensowenig unterbietet das Tran-
sitbareme die Sdtze der allerdings wenig reichhaltigen Ausnahme-
klasse 3 des norddeutsch-belgischen Normaltarifs.

Dazu kommt ein zweites, die Wirksamkeit des Transitbaremes
einschrinkendes Moment. Im Verkehr mit Belgien und Holland
bestanden bis zum Kriege und bestehen teilweise heute noch
eine Reihe von Ausnahmetarifen, die sich vorzugsweise auf die
iiberseeische Ausfuhr beziehen.

Wir verstehen hier unter Awusnahmetarifen zunidchst aus-
schlieBlich solche Tarifbildungen im Verbandsverkehr, die gegen-
iiber dem Normaltarif tatsichlich ErmiBigungen enthalten; die
Ausnahmetarife dagegen, welche lediglich einer bestehenden Um-
behandlungsmoglichkeit aus Griinden der im inneren Verkehr
vorbandenen Frachtsitze Rechnung tragen, scheiden vorldufig aus.
Zunichst ist da die Tatsache wichtig, da3 die Exportklassifikation
des deutschen Normaltarifs von Belgien und Holland iibernommen
worden ist. Wenn also ein Artikel wie etwa Zinkweil iiber die bel-
gischen Seehéfen nach aulerdeutschen Landern oder den deutschen
Kolonien ausgefiihrt wird, so erhilt er den Ausnahmetarif 4 des
norddeutsch-belgischen Verbandstarifs, wéhrend er bei der Ausfuhr
nach dem Innern Belgiens der teuereren Umbehandlung an der
Grenze unterworfen wird. Die Ubernahme der Ausfuhrvergiin-
stigungen des deutschen Normaltarifs durch Belgien und Holland
lag im Interesse des Hafenverkehrs dieser beiden Landerr Hol-
land und Belgien erreichten damit, da3 ihre Seehifen in bezug
auf die deutsche Ausfuhr, insoweit es sich um ErméBigungen
des Normaltarifs handelte, den deutschen Héifen gleich standen.
Durch diese Ubernahme der Ausfuhrvergiinstigungen in den
Verbandstarif mit Belgien wurde nun das Transitbareme jedes-
mal dann unwirksam gemacht, wenn im Falle der Ausfuhr auf
Grund der belgisch-deutschen Verbandsklassifikation der Spezial-
tarif III oder die Ausnahmeklasse 3 angewendet werden konnte.

Zu den allgemeinen Exportermifigungen kamen die erwahn-
ten ermifigten Ausnahmetarife mit ihrer besonderen Begiinstigung
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fir die Ausfubr iiber die belgischen und hollindischen Hifen.
Zu den Giitern dieser Tarifklasse gehorten vor allem die méchtigen
Ausfuhrartikel Rheinland-Westfalens: Kohle und Eisen und in sehr
weitem Abstande davon Blei und Zink, die in fritheren Jahren
eine viel gréfere Ausfubrbedeutung gehabt hatten. Die Kohlen-
tarife und die Tarife fiir Eisen und Stabl sind wihrend des
Krieges abgeschafft worden. Jene waren im Verkehr mit Bel-
gien und Holland gleichartig eingerichtet. Es handelte sich um
Gewichtsausnahmetarife: teils in der Form von Gruppentarifen
fiir 45 t, teils in der Form von Sonderzugtarifen, die mit der Zu-
nahme der wochentlichen Versendungen fortschreitend weitere Er-
mébigungen einrdumten. An ihnen waren Belgien und Holland
durch Nachlésse auf ihre Streckenfrachten beteiligt. Die Tarife fiir
Eisen und Stahl im Verkehr mit den hollindisch-belgischen Hafen-
stationen waren von der preuBischen Verwaltung so angelegt, daf3
fiir Eisen und Stahl der Spezialtarif I und II die Frachtsitze der
néchst niedrigen ordentlichen Tarifklasse eingestellt und fiir Eisen
und Stahl des Spezialtarifs III, aber nur bei der iiberseeischen
Ausfuhr der Ware, besondere Ausnahmesitze (auf der Grund-
lage 1,7 4 12) gewébrt wurden'). Wiahrend Holland sich im all-
gemeinen an die in Deutschland bestehenden Einheitssitze hier
wie sonst anschloB, gew&hrte Belgien in den Ausnahmetarifen 22
und 28 II a, b, ¢ des norddeutsch-belgischen Tarifs teils das Transit-
bareme, teils Wettbewerbssitze gegen Rotterdam, die von der im
Jahre 1898 verstaatlichten groBen belgischen Zentralbahn iiber-
nommen waren; teils wurden die deutschen Einheitssitze ein-
gerechnet. Fiir Rohstahl und Halbzeug aus Luxemburg, von der
Saar und aus ElsaB-Lothringen wurde auBlerdem seit 1902 und
besonders seit 1908 eine Riickvergiitung gegeniiber dem Rheinum-
schlag in Mannheim von 0,55 Fr. auf die Tonne gewéhrt, obgleich
diese Gebiete an sich schon zur natiirlichen EinfluBzone Ant-
werpens auf dem Bahnwege gehérten?).

) Vgl. Verhdl. d. Landeseisenbahnrates fiir 1907 und 1916.

%) Dies war der einzige Riickvergiitungstarif im deutsch-belgischen Ver-
bandsverkehr. Der NachlaB wurde ordnungsgemii8 verdffentlicht und kam unter
Erfiillung der gleichen Bedingungen jedermann zugute. Leener (La politique
des transports en Belgique), der das Transitbareme fiir zweckmiBig hilt,
schreibt in Riicksicht auf diesen Ausnahmetarif 22 (8.225): ,Ici, il s’agit de
transports pour lesquels le choix du port d’Anvers g’impose & cause de raisons
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Namentlich durch die Ausnahmetarifierung von Eisen und
Stahl des Spezialtarifs II wurde auf der belgischen Seite der
Transitsatz unterboten. Dagegen geniigten seine Einheiten wieder
fur Blei und Zink des Spezialtarifs I, die bei der Ausfuhr
iiber die hollandisch-belgischen Hifen auf der deutschen Seite
den ermiBigten Satz des Spezialtarifs IT erhalten hatten. Aus-
nahmetarife im Verkehr mit den hollindisch-belgischen Héfen, fiir
die wahrscheinlich nur auf deutscher Seite Ermé#figungen ein-
geriumt wurden, waren der oft angegriffene Tarif fiir Kaffee,
Korinthen und Rosinen, der aus dem niederlandischen Verkehr
spater erst auf Belgien iibernommen war, der Spielwarentarif
von thiiringischen, séchsischen und siiddeutschen Stationen, ein
veralteter und ganz unwirksamer Getreidetarif von den nieder-
landischen Héfen nach deutsch-schweizerischen Grenz- und vor-
gelegenen Stationen') und endlich die schon erwdhnten, mit einem
inhaltreichen Giiterverzeichnis ausgestatteten Tarife im Verkehr
mit dem siidwestlichen Deutschiand, Bayern und der Schweiz, die
wegen der Konkurrenz des Rheinweges heute zur Bedeutungs-
losigkeit herabgesunken sind. Alle diese Tarifbildungen haben
keine Berechtigung mehr, und es ist an der Zeit, sie simtlich aus
dem Tarifsystem auszumerzen.

Neben den Ausnahmetarifen mit besonderen ErmaiBigungen
gibt es im norddeutsch-belgischen Verbandsverkehr solche, die
durch ZusammenstoB der Ausnahmefrachtsitze des inneren Ver-
kehrs gebildet sind. Ein Artikel wie Kali z. B. geniefSt bis zur
belgischen Grenze den allgemeinen Kali-Staffeltarif und von dort
bis Antwerpen den in Betracht kommenden Ausnahmesatz des
belgischen Binnenverkehrs. Da die Einheiten aus diesem Verkehr
kleiner sind als die des Transitbaremes, so sind die Transitsitze
auch in diesem Falle wirkungslos. In gleicher Weise wie Kali
werden eine' Reihe anderer Massengiiter wie Phosphate, Schlacken,
Staubkalk, Backsteine, Erze, Schwefelkies usw. behandelt. Die
durch ZusammenstoB der Frachten gebildeten Ausnahmetarife

d’ordre géographique. D’autre part, ce n’est pas un relévement de tarif d’un
couple de francs qui mettrait en péril ’existence méme des industries luxem-
bourgeoises et lorraines exportant par Anvers. De ce coté sous le régime
actuel de la tarification des chemins de fer de ’Etat belge, un relévement des
tarifs semble done indiqué.“ Vgl. auch Schumacher, a. a.0. 8.66 uand
Anm. 41. .

1) Teubert, a a. O. 8. 12.
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unterscheiden sich von den vorgenannten dadurch, da8 sie auch
fir den belgischen Binnenverkehr gelten, wihrend jene vorzugs-
weise dem Ausfuhrverkehr iiber die Hifen zu dienen bestimmt
waren.

Trotz dieser Einschréinkungen ist die Wirksamkeit des Transit-
baremes ohne Zweifel eine sehr groBle. Man vergegenwartige sich
nur die betrichtliche Zahl von Giitern der Ladungsklassen, die
etwa im belgisch-deutschen Giiterverkehr den Spezialtarifen I und I1
und den Ausnahmeklassen 1, 2 und 4 angehdren. Als fiir den See-
hafeneinfuhrverkehr wichtige Giiter seien genannt: Baumwolle,
Jute, Felle, Hiute, Gerbstoffe, Wolle, Qualititsgraphit, Horner,
Getreide aller Art, Olsaaten, Erdol. Bei der iiberseeischen, direkten
Zufuhr dieser Giiter in Antwerpen und beim Weiterversand in
das deutsche Hinterland werden fiir sie auf dem Bahnwege stets
die Transitsitze zur Anwendung gelangen.

Die charakteristische Wirkung des Transitbaremes tritt jedoch
nicht bei den Giitern der Wagenladungsklasse zutage. Das ent-
scheidende Moment liegt darin, daB der Unterschied zwischen
Stiickgut und Wagenladungsfracht durch diese Tarifart so gut
wie vollkommen verwischt wird. Erst damit enthiillt der Transit-
satz seinen wahren Sinn. Er war vermutlich in erster Linie
dazu geschaffen, das hochwertige Ausfuhrgut Rheinland-West-
falens — die Fabrikate der Metall-, Textil- Leder-, Parfiimerie-
und chemischen Industrie — an sich zu ziehen. Diese Gegenstinde
werden in grofem Umfange als Stiickgut oder in 5-t-Ladungen
verschickt. Dabei greift das Transitbareme rdumlich iiber Rhein-
land-Westfalen hinaus auf Siid-, Siidwest- und Mitteldeutschland?).

1) Die Anziehungskraft Antwerpens als Ausfuhrhafen ist durch mehrere
Ursachen zu erkliren: durch die Dichtigkeit des Liniennetzes, das Antwerpen
mit allen Weltgegenden verband, durch die iberméchtige Stellung des Spediteurs,
der die Kosten der Warenbewegung vom Eisenbahnwagen bis in den Schiffsraum
herunterzudriicken in der Lage war und die Héhe der 'Antwerpener Schiffs-
raten erfolgreich zu beeinflussen suchte, und durch die Zeitersparnis bei der
Versendung iiber Antwerpen, die sich dadurch noch vergroBerte, daB an der
Schelde die Ausfuhrware direkt an den Schiffskapitin gesandt wurde und im
letzten Augenblick angeliefert werden konnte, wihrend sie in Bremen und
Hamburg an die Reederei ging und bei Beginn der Ladung auf dem Kai sein
muflte, wenn sie mitgenommen werden sollte. Vgl. hierzu Schumacher, a.a. O.
und zu dem Moment der Zeitersparnis Smeesters, Anvers port et place de
commerce, S. 20 (Etudes sur la Belgique V I). Aus dem Zusammenwirken
dieser Momente, zu denen die , Hinterlandslage hinzukam, ergab sich die Be-
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Wenngleich bei der Einfuhr, die iiberwiegend aus Rohstoffen
besteht, die Versendungen in kleinen- Mengen eine verhiltnis-
maBig geringere Rolle spielen als auf dem umgekehrten Wege,
so wird doch die Aufhebung des Unterschiedes zwischen Stiickgut
und Wagenladungsfracht auch in dieser Verkehrsrichtung von
Bedeutung sein. Man wird z. B. annehmen konnen, da Artikel
die speziell fiir den Antwerpener|Einfuhrhandel von Wichtigkeit sind,
wie konsumreife Handelsware der Kolonien, Kopal, Kautschuk, Kaffee
und Elfenbein, sehr hiufig als Stiickgut oder in 5-t-Ladungen, durch
das Transitbareme begiinstigt, iiber die deutsche Grenze kommen.

Dabei wird weder in der Einfuhr noch besonders in der
Ausfuhr die Bedeutung der hochwertigen Wagenladungen (der All-
gemeinen Wagenladungsklasse und des Spezialtarifs I) unterschitzt
werden diirfen. Fiir die Einfuhr haben zwar die deutschen Hifen
in dem Sammelladungsverkehr auf Grund der Seehafentarife ein
wirksames Gegengewicht erhalten; in der Ausfuhr dagegen ist der
Vorsprung Antwerpens fiir alle Giiter, die nicht in den Seehafen-
tarifen enthalten sind oder die in der Form von Sammelladungen
verschickt werden, auf Grund des Transitbaremes erheblich. Von
der Station Witten z. B., die 245 km von Antwerpen und 255 km
von Bremen entfernt liegt, kostete eine auf Grund der Allgemeinen
Wagenladungsklasse abgefertigte 10-t-Ladung nach Antwerpen
118 M. und nach Bremen 165 M.

Im Vergleich mit dem hauptsichlich auf feine Wertunter-
schiede aufgebauten belgischen Normaltarif bietet das Transitbareme
den groBten zifferméBigen Vorteil fiir Stiickgut und 5-t-Ladungen.

deutung des Scheldehafens fiir Deutschlands Ausfuhr. Es erhebt sich nun die
Frage, welche Momente von ausschlaggebender Wirkung waren. Die Zeit-
ersparnis iibte keine dauernde, sondern nur eine voriibergehende Wirkung:
besonders in Zeiten der Hochkonjunktur, wo die Fabriken Miihe hatten, die
Lieferzeiten einzuhalten; auch wurde dieses Moment hdufig durch’ Verkehrs-
und Beférderungsschwierigkeiten auf den belgischen Bahnen teilweise un-
wirksam gemacht. Der Druck, der von Antwerpen aus auf die Schiffs-
frachten ausgeiibt wurde, teilte sich infolge der einheitlich geregelten Preis-
bildung durch die Verbdnde den Wettbewerbshifen mit; wenn trotzdem Ant-
werpen aus dieser Frachtstellung den groSten Nutzen zog, so lag das (wie
Schumacher, a.a.0. S. 44, feststellt), an seiner Hinterlandslage, die in den
Transportkosten zum Ausdruck kommt, aber auch durch diese beeinfluBt wird.
Neben der Intensitdt des Schiffsverkehrs ist doch das Transitbareme, das im
Gegensatz zur. ,Zeitersparnis“ eine dauernde, ziffermiBig faBbare und noch
zu erléuternde Entfernungsverschiebung zugunsten des Scheldehafens herbei-
fiihrt, einer der wichtigsten Triger der Antwerpener Ausfubrbedeutung gewesen.
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Wihrend der Transitsatz bei der Stiickgutklasse eine ErmiBigung
von 56°/, und bei der Wagenladungsklasse A 1 eine solche von
51,4°/, gegeniiber dem belgischen Binnentarif einrdumt, bietet er
fiir den Spezialtarif II nur noch eine solche von 10,2°/, und fiir den
Spezialtarif III endlich gar keine mehr.

Die Verschiebung, die infolge des Transitbaremes im Ver-
héltnis zu den deutschen Nordseehédfen zugunsten Antwerpens ein-
tritt, 148t sich zahlenmiBig genau erfassen. Es handelt sich hier-
bei theoretisch um das Problem, in welchem MalBle die geo-
graphische durch die tarifarische Entfernung ersetzt wird. Fir
diese Feststellung geniigt eine einfache Uberlegung.

Der belgische Transitsatz von 56 Pf. (Stiickgut) und 52 Pf.
(Wagenladungsgut) fiir 100 kg iiberwindet auf der belgischen Seite
bis zur Uberschreitung der Grenze in Herbesthal eine Entfernung
von rund 160 km. Die erste Spalte der nachstehenden Aufstellung
zeigt an, welche kilometrischen Entfernungen unter Zugrunde-
legung des deutschen Normaltarifs fiir diese Frachtpreise in den
beiden Stiickgut- und in den fiinf Wagenladungsklassen, fiir die
das Transitbareme ,wirkt“, zuriickgelegt werden kénnen. Aus der
zweiten Spalte ist dann weiter ersichtlich, welche Entfernungen
bei dem Transitbareme im Verhdltnis zum deutschen Normaltarif
bis zur belgisch-deutschen Grenze ,umsonst“ gefahren werden. Ein
solcher Vergleich ist insofern gerechtfertigt, als fiir die deutschen

Seehidfen — mit Ausnahme natiirlich der Seehafentarife — der
deutsche Normaltarif mafgebend ist. Die Spalte II gibt also
— positiv ausgedriickt — an, welche Entfernungsvorteile sich zu-

gunsten Antwerpens aus dem Transitbareme fiir Stiickgut und
Wagenladungsgiiter ergeben (von den Seehafentarifen zunéchst

einmal abgesehen). Spalte I Spalte II

km km

Allgemeine Stiickgutklasse . . . . . . . . . . 56 104
Spezialtarif fiir bestimmte Stiickgiiter . . . . 70 90
Wagenladungsklasse A1. . . . . . . . .. -7 83
” B ... .00 86 74

» A2 ... oL 104 56
Spezialtarif I. . . . . . . . . .. .. ... 115 45
» 1 148 12

Die relative Verschiebung ist also am stirksten fiir Stiick-
gut, am schwiichsten fiir den Spezialtarif II. Die verkehrsstatistisch
groBte Bedeutung bat jedoch, wie noch zu zeigen sein wird, die
Tatsache, daB ein Versender, dessen Wohnsitz beispielsweise von
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Hamburg und von Antwerpen genau gleich weit entfernt ist, bei
der Versendung nach Antwerpen einen Minderfrachtpreis zu zahlen
hat, der eine kilometrische Anndherung des Ortes von ungefihr
70—80 km an Antwerpen entsprechen wiirde.

Der Ausgleich, den die deutsche Tarifpolitik gegen die fremden
Hifen und damit gegen das Transitbareme gewéihrt hat, be-
steht in den Seehafentarifen, namentlich in den Tarifen im
strengen und in dem ausfiihrlich dargelegten System der Wett-
bewerbstarife im engeren Sinne. Fiir die Giiter der Seehafentarife
wird die Wirkung des Transitbaremes teils erheblich abgeschwicht,
teils vollig aufgehoben. DaB die volle Frachtgleichheit oder ein ab-
soluter Frachtvorteil zugunsten der Nordseehéfen selbst durch die
Seehafentarife nicht iiberall erreicht wird, liegt naturgemi8 daran,
da3 das Entfernungsverhiltnis auf dem Bahnwege, besonders fiir
das nordwestliche Seehafengebiet, meist fiir die deutschen Héfen
sehr viel ungiinstiger ist; die Eisenbahn miite mit ibren Er-
méafigungen schon sehr weit heruntergehen, um dies }MiBver-
héltnis mehr als auszugleichen. Die folgende Ubersicht ent-
hilt eine Reihe von Beispielen fiir solche Einfuhrgiiter, fiir die
auf der belgischen Seite das Transitbareme wirksam ist, wihrend
auf der deutschen Seite teils der Normaltarif, teilt Ausnahme-
frachten eintreten. Die Empfangsstationen sind im allgemeinen’
so ausgewihlt, dal der Entfernungsunterschied fiir Bremen und
Antwerpen nicht allzu groB ist.

Fracht fiir 100 kg in Pfennigen.

Bezelcl‘%}:;g der Zwischen Antwerpen Bremen
Klasse des nord- Deutsche
Ole (ausgenommen deutsch, belg. | km | Pf. | Tarifbe- | km | Pf.
die in S 25 ge- Giiterverkehrs zeichnung
nannten) . . . . | BochumN AT 1 235 | 109 B 246 | 160
Lein- und Olsamen | Witten Sp-T. I | 245101 S8a |255{ 99
‘Getreide aller Art | Witten AT 2 245 1101 | Sp.-T. I | 255127
Reis. . ... .. Essen AT 2 218 | 88 S 24 2561 79
Felle und Haute . | Witten Sp.-T. 1 245 1101 ] 8 20c | 255| 96
Petroleum . . . . | Essen AT 1 218 | 99| S 16a |256] 82
Wolle . . . . .. Kassel - Sp.-T. I 456 | 199 | Sp-T. I | 297146
Wolle . . . . .. Essen Sp.-T. I 218 | ‘88| Sp.-T. I | 256127
Baumwolle . . . . | Kéln-
Gereon AT 2 211} 89 S 14 330| 84
Tabak, Kaffee, Talg,
Tran usw. Essen B 218 | 99 820 2561 96
Kupfer . . . .. Essen AT 1 2181 99 S 32 9561 89
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Vergleichen wir diese Ubersicht mit den auf den Seiten 40 und 65
gegebenen verkehrsstatistischen Aufstellungen. Wéhrend die Uber-
sicht nur zeigt, daf die Seehafentarife Antwerpen (und dhnlich Rotter-
dam) gegeniiber fiir alle Giiter, fiir die sie bestehen, bei eintretender
Entfernungsparitit mehr als den vollen Ausgleich gewdhren, be-
weist der Vergleich unwiderleglich die ausschlaggebende Verkehrs-
bedeutung des Seehafentarifsystems und damit die Wirkung der
Beforderungskosten auf die Wahl des Einfuhrwegs (aus duBeren
Griinden allerdings nur fiir einige Hauptgiiter des einkommenden
Verkehrs). Bei der Baumwolle, der ein verzweigtes Tarifsystem
zur Verfiigung steht, konnen die belgisch-hollindischen Hifen im
west- und siiddeutschen Verkehrsgebiet weder auf dem Bahn- noch
auf dem Binnenwasser aufkommen. Um so auffallender ist das
umgekehrte Verhiltnis bei der Wolle; fiir diese bestehen keine
Seehafentarife, und die Versorgung geschieht folglich nicht nur in
der Markt- sondern auch in der Speditionsware vorzugsweise iiber
den Scheldehafen auf der Schiene. Bei einer Entfernungsspannung
von 38 km zwischen Antwerpen und Bremen betrug der Fracht-
vorsprung 39 Pf. fiir100kg. Die allgemeine Wirkung des Antwerpener
Durchfuhrsatzes fiir Wolle nach Essen (218 km) und fiir Baumwolle
nach Ko6ln (211 km) bewirkte nur einen Unterschied von 1 Pf.,
wogegen sich aus der individualisierenden Seehafentarifpolitik fiir
Bremen ein Unterschied fiir 43 Pf. fiir 100 kg zuungunsten der
Wolle ergab. Bei der Verkehrsentwicklung von Kaffee, Tabak,
Talg und Tran ldBt sich ebenfalls die verkehrsstatistische Be-
deutung der Seehafentarife nachweisen. Die Versandziffern fiir
Jute nach dem westlichen Seehafengebiet von den deutschen
Héfen sind deswegen so bedeutend, weil ihre Verarbeitung in
Westfalen konzentriert ist. Bei den Versendungen nach Siidwest-
und Siiddeutschland iiberwiegt der Rheinweg, ebenso wie bei
Getreide und Olsamen; der Anteil der Seehifen an Futtermitteln
und an Kornerfriichten, fiir die keine oder nur gering durch-
gebildete Seehafentarife bestehen, richtet sich, wie noch zu zeigen
sein wird, neben dem landwirtschaftlichen Aufbau der kilometri-
schen Vorzugsgebiete der Hifen nach der jeweiligen Stellung der
betreffenden Giiter im deutschen Normaltarif.

Die preuBisch-deutsche Tarifpolitik hat in dreifacher Weise
den Versuch gemacht, die spezifische Wirkung des Transitbaremes

fiir Stiickgut und fiir 5-t-Sendungen abzuschwichen. Zunichst
v. Beckerath, Seehafenpolitik. 10
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gelangte Ende der 80er Jahre der erwdhnte Seehafentarif fiir
Ausfuhrstiickgut zur Einfiihrung, dessen ausgesprochener Zweck es
war, ,den deutschen Nordseehifen den Wettbewerb mit den bel-
gischen und niederlindischen Hifen bei der Ausfuhr von Stiick-
giitern mehr als bisher zu erleichtern!). Der Stiickguttarif gilt
von allen deutschen Stationen. Er hat die Sédtze der Nebenklasse
A1 erhalten, so da die 5-t-Sendungen in der Ausfuhr iiber die
Seehiifen tarifarisch vor dem Stiickgut nicht bevorzugt sind. Das
ist die Ursache, weshalb wir die grofte Verkehrsbedeutung
des Transitsatzes in der Entfernungsverschiecbung von 70—80 km
zugunsten Antwerpens erkannt haben. Denn um ungefdbr 70 km
verschiebt sich das Verhiltnis bei der Allgemeinen Wagenladungs-
klasse, um etwa 80 km bei der Nebenklasse A1: da nun die Stiick-
gutsitze des Normaltarifs im Ausfuhrverkelr iiber die Seehifen
wegen des bestehenden Tarifs nicht zur Anwendung gelangen, so
beziffert sich die Verschiebung fiir Ausfubrstiickgut ebenfalls auf
80 km. Zweitens ist die preuBische Eisenbshnverwaltung gerade
in der letzten Zeit mehr und mehr daza iibergegangen, die er-
miBigten Sitze der Seehafentzrife mit einem Zuschlag von 10°/,
den 5-t-Ladungen zuzugestehen. Beispiele hierfiir sind die
thiiringischen Spielwaren, ferner Garne, Bénder, 'Gewebe, Flecht-
artikel und Bier aus Rbeinland-Westfalen zur Ausfubr. Doch ist
es fraglich, ob dieser Weg in Zukunft noch gangbar sein wird. Im
allgemeinen 148t sich das Bestreber: nachweisen, in steigendem
MaBe Giiterwagen groBerer Ladefihigkeit zu benutzen. Der zu-
nehmenden Ausdehnung der Transportgefile wird vermutlich eine
Tarifpolitik parallel gehen, die die tatsichliche Ausnutzung des
Laderaumes durch Abziige von der iiblichen Fracht belohnt. Es
ist- in dieser Hinsicht charakteristisch, daB der preuBische Landes-
eisenbahnrat erst im Jahre 1912 eine Vorlage angenommen hat,
durch die die volle Ausnutzung des Ladegewichts der groigerdumigen
Wagen®) mit einer Ermafigung der Abfertigungsgebiihr verkniipft
worden ist. DaB nun das Bestreben, die 5-t-Sendungen im See-
hafenverkehr zu erméifBigen, das betriebswirtschaftliche Moment

1 Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1887.

) D. h. der Wagen mit einem Ladegewicht von 15+t. Innerhalb der
deutschen Wagenparks waren am 1. Oktober 1911 rund 729/, der bedeckten
und 629/, der offenen Wagen mit einem Ladegewicht von 15t ausgestattet. Vgl.
Verhdl d. Landesecisenbahnrates fiir 1918.
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der vollen Wagenraumausnutzung iiberwinden wird, ist zum
wenigsten unwahrscheinlich. Drittens wird man in der Er-
leichterung der Bildung von Sammelladungen zu erméBigten Sitzen,
wie sie sich in der Verbindung von Garnen und Bindern mit
Kurzwaren der Metall- und Textilindustrie auBert, ferner in der
Einbeziehung immer neuer Giiter in die groBen Sammelladungs-
tarife des Seehafenverkehrs, den Versuch einer Abschwichung der
Wirkungen des Transitbaremes anerkennen miissen. Die Moglich-
keit einer vielfiltigen Zusammensetzung von erméifigten Wagen-
ladungen, wie sie im Seehafentarifsystem besonders fiir den Ein-
fuhrverkehr gegeben ist, schrinkt zweifellos die Bedeutung des
Stiickgutverkehrs betrichtlich ein?).

1) Die Transitsitze haben in der letzten Zeit in der wissenschaftlichen
Literatur Beachtung gefunden. Die Ansichten stehen einander schroff gegen-
iiber. Wiedenfenfeld (Antwerpen im Weltverkehr und Welthandel) schreibt
iiber die Transitsitze zusammenfassend (Seite 38): ,Wenn Antwerpen fiir die
Ausfuhr eine so starke Anziehungskraft iiber Belgien hinaus ausiibt, seine Eisen-
bahnpolitik ist eine der wichtigsten Unterlagen.“ Demgegeniiber behauptetSchu-
macher, Antwerpen (S. 68ff.): ,Vor allem aber diirfen die belgischen Durch-
fuhrtarife nicht iiberschitzt werden. Wenn man sich vergegenwirtigt, da von
den Eisenbahnlinien, die von Antwerpen nach der Rheinprovinz fiihren, die
lingste 160 km z#hlt, so ergibt sich schon aus dieser einfachen Tatsache, daB
die Kiirze des Weges der Wirkung der belgischen Eisenbahntarifpolitik enge
Grenzen zieht. Vergegenwirtigt man sich dann weiter, daB die belgisohen
Durchfuhrtarife auch in der Hohe ihrer Frachtsitze — von einer unwesentlichen
Ausnahme abgesehen — nichts Ungewdhnliches bieten, so ist es klar, daB sie
nicht nur nicht allein, sondern iiberhaupt nicht von entscheidender Bedeutung
fiir Antwerpens Weltstellung sind. Sie spielen im kleinen Belgien fiir Ant-
werpen nicht einmal die Rolle, die die Seehafentarife im groBen Deutschland
fiir Hamburg und Bremen spielen.“ Die Bemerkung, ,daB die Kiirze des
Weges der Wirkung der belgischen Eisenbahntarifpolitik enge Grenzen zieht“,
halte ich nicht fiir zutreffend. Die Transportpreisersparnis, die durch Anwen-
dung des Transitsatzes auf 160 km bis zur belgisch-deutschen Grenze entsteht,
entspricht immerhin einer kilometrischen Minderentfernung zugunsten Ant-
werpens zwischen 12 und 104 km fiir die einzelnen Normalklassen. Man mache
sich doch einmal klar, was es heift, daB ein Ort 260 km von Antwerpen und
180 km von Bremen entfernt liegen und gleichwohl seine 5-t-Sendungen und
sein Ausfuhrstiickgut iiber Antwerpen gehen lassen kann, ohne Mehrfracht
dem Weserhafen gegeniiber zu zahlen. Weiter ist die Normierung des Transit-
baremes im Verhiltnis zum deutschen Stiickgutsatz durchaus ,ungewdhnlich¥.

Wegen der herrschenden Meinungsverschiedenheit fassen wir die Ergeb-
nisse der voraufgegangenen Untersuchung nochmals kurz zusammen: 1. der
Transitsatz wirkt nicht mehr fiir den Spezialtarif IIT des norddeutsch-belgischen
Verkehrs; auBerdem bestehen im norddeutsch-belgischen Verkehr eine Reihe
von Ausfuhrvergiinstigungen und Ausnahmetarifen mit und ohne spezielle Er-
miBigungen, deren Einheiten geringer sind alg die des Transitbaremes. In vielen

10*
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Auch die hollindischen Bahnen haben den Wettbewerb gegen
den Antwerpener Durchgangsverkehr und gegen den Rhein energisch
und folgerichtig aufgenommen. Abgesehen von der Ubernahme
des Durchfuhrsatzes geschah dies in einer fiir das Privatbahn-
gystem bezeichnenden Art: nidmlich in der Form von Riick-
vergiitungen. So wie fiir Belgien das aus dem Rheinwettbewerb
entstandene Transitbareme, sind fiir die Niederlande die Riick-
vergiitungen charakteristisch. Uber ihr Wesen herrschen in Deutsch-
land vielfach falsche Anschauungen. Sie sind nicht geheim, sondern
miissen nach Artikel 31 des hollindischen Eisenbahngesetzes von

Fillen, namentlich dort, wo es sich um minderwertige Massengiiter handelt,
wird der Durchfuhrsatz also unterboten und dadurch unwirksam. 2. Die Wirkung
des Transitbaremes ist wegen seines eigenartigen Aufbaus besonders stark fiir
Stiickgut und 5-t-Ladungen; doch erstreckt sie sich auch auf Ladungsgiiter,
besonders auf die héherwertigen (etwa die der Allg. Wagenladungsklasse). Von
der grofiten Bedeutung ist vermutlich verkehrsstatistisch die Verschiebung
zwischen 70—80 km zugunsten des Scheldehafens bei der Allgemeinen Wagen-
ladungsklasse, der Nebenklasse Al und dem Ausfuhrstiickgut. 3. Die ungiinstige
Wirkung des Transitbaremes fiir die deutschen Nordseehiifen wird in weitem
Umfang ausgeglichen durch die Seehafentarife als solche; speziell gegen das
Transitbareme gerichtet ist innerhalb des Seehafentarifsystems der Ausfuhr-
stiickguttarif, ferner die teilweise Ausdehnung der ErmiS8igungen auf 5-t-Sen-
dungen im ausgehenden Verkehr und endlich die Zusammenfassung einer mog-
lichst groBen Zahl von Giitern zu Sammelladungstarifen, die aber im Einfuhr-
verkehr nur fiir 10-t-Sendungen gelten.

Die Bedeutung des Transitbaremes fiir Antwerpen — und dies ist ja
der wesentlichste Teil der belgischen Eisenbahntarifpolitik im Verhéltnis
zum Auslande — soll nur knapp umgrenzt werden. Zunichst ist klar, daB die
Transitsitze in erster Linie Antwerpen in seiner Eigenschaft als Ausfuhrhafen unter-
stiitzen. Das liegt einmal daran, daB gerade bei den hochwertigen Ausfuhrgiitern-
der Eisenbahnweg der WasserstraBle gegeniiber allgemein iiberlegen ist (Schnel-
ligkeit, Sicherheit); ferner tritt in der Fabrikatenausfuhr ofter der Fall ein,
daB die Verschiebung zuungunsten der deutschen Seehifen praktisch wird, da
in der Ausfuhr der Versand hochwertiger Fabrikate nach der Allgemeinen
Wagenladungsklasse und als Stiickgut naturgemifl hiufig ist, und zudem der
hochwertige Sammelladungsverkehr in den Seehafentarifen fiir die Einfuhr
stirker ausgebildet ist als fiir die Ausfuhr (ganz abgesehen davon, daB speziell
bei der Ausfubhr der Sammelladungsverkehr nicht immer den Stiickgutverkehr
zu ersetzen imstande ist). Schumacher charakterisiert Antwerpen als Aus-
fubrhafen mit der Worten (a. a. O. 8. 87): ,Jederzeit ist hier fiir fast
jeden Bestimmungshafen hochwertiges Frachtgut zu haben.“ Wiedenfeld
(Antwerpen im Weltverkehr und Welthandel, S. 46) faBt seine Ansicht
dahin zusammen: ,Von der Ausfuhr geht der groBere Teil durch die belgische
Stadt, da wieder die Eisenbahnen die Hauptrolle regelmaBig spielen.“ Scharf
driickt 8. Rosenthal a. a. 0. 8. 938 die Verkehrsfunktion des Scheldehafens aus
mit den Worten, ,dall Antwerpen fiir Belgien mehr Einfuhr-, fiir Deutschland
aber mehr Ausfuhrhafen“ sei. Gerade diese grundlegende Eigenschaft Ant-



Seehafentarife, d. Kampf um d. Seehafengebiet u. d. allg. Ausgestaltung usw. 149

1875 veroffentlicht werden'). Eine andere Stellung der hollin-
dischen Eisenbahngesellschaften wire vollkommen undenkbar, da
die Niederlande dem Internationalen Ubereinkommen beigetreten
sind, das die Veroffentlichung aller Riickvergiitungen in Artikel 11
vorschreibt.

Die Riickvergiitungen der hollindischen Bahngesellschaften
sind stets an die Aufgabe bestimmter Jahresmindestmengen ge-
bunden. In dem einen Falle werden die Waren einzeln auf-
gefiibrt, wobei der Betrag, um den die Fracht gekiirzt wird, ge-
nannt ist, in dem anderen erhalten die grofen Versender, die im
ein- oder ausgehenden Verkehr iiber Rotterdam oder Amsterdam
zwischen bestimmten Festlandshifen, den Héfen von Siidamerika,
Afrika, Australien usw. und dem deutschen Hinterlande eine vor-
geschriebene Jahresmenge zur Versendung bringen, eine Vergiitung,
die bei der Hollindischen Eisenbahngesellschaft im Verhaltnis zur
aufgegebenen Warenmenge von 15 bis auf 20°/, ansteigt, dagegen
bei der Niederlindischen Eisenbahngesellschaft einheitlich auf 10°/,
festgesetzt ist.

Die Ankniipfung der Riickvergiitungen an Jahresmengen be-
weist, wie sehr die¢# MafBnahme urspriinglich auf die Bekimpfung
der Rheinschiffahrt abzielte. Es handelt sich hier um das alte

werpens findet im Transitbareme eine kriiftige Stiitze. Und es ist sicher,
daB Antwerpen in dieser Beziehung und durch Vermittlung des Transitbaremes
Zufuhren aus solchen Gebieten erhdlt, die zum kilometrischen Vorzugs-
gebiet der deutschen Nordseehifen gehoren. Ebensowenig wird in der Einfuhr
die Wirkung des Transitbaremes fiir Antwerpens Stellung unterschitzt werden
diirfen. Diese Wirkung bezieht sich zum Nachteil der deutschen Nordseehéfen
besonders auf solche Artikel, die aus zollpolitischen Griinden aus den Seehafen-
tarifen ausscheiden, wie auf Getreide aller Art (vornehmlich Mais), und auf
Giiter, fiir die in Antwerpen ein Markt vorhanden ist: wie in erster Linie auf
Wolle. AuBerdem kommen XKolonialartikel, Kautschuk, Kaffee, Harze (als
Stiickgut und in den besonders hédufigen 5-t-Sendungen) in Betracht; doch ist
hier den deutschen Nordseehifen fiir 10-t-Ladungen ein tarifpolitischer Ausgleich
geboten, der im Sinne einer Verkehrsteilung wirken wird. Bei alledem ist zu
bedenken, daB die Bedeutung des Transitbaremes an dieser Stelle nur im
Verhiltnis zu den deutschen Nordseehifen dargestellt ist; wiirden die Transit-
siitze von heute auf morgen wegfallen, so wire eine erhebliche Einschrinkung
der Antwerpener EinfluBzone die unbedingte Folge (man denke an den Rhein!),
womit freilich durchaus nicht gesagt sein soll, da die Nordseehifen in gleichem
Grade aus dieser MaBnahme Nutzen ziehen miiten. Vgl. hierzu den Abschnitt 11
dieses Kapitels.

1) Schumacher, Die belgischen und hollindischen Eisenbahnen und
jhre Verkehrspolitik (a. a. 0. S. 428).
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Mittel, dem Wetthewerb des Wasserweges entgegenzuwirken, um
ein Mittel, das schon bei den ersten preuBischen Eisenbabnen in
Ubung stand!). Dagegen war die Einfiihrung des Transitbaremes
durch die hollindischen Bahnen in Anlehnung an das belgische
Vorbild erfolgt.

Die Riickvergiitungen bilden ein notwendiges Element in der
hollandischen Eisenbahnpolitik, um die kilometrischen Vorteile des
Antwerpener Bahnwegs auszugleichen. Allerdings muf die Ver-
gitung schon sehr hoch gespannt sein, um Rotterdam etwa in
Aachen, wo der Maashafen mit 77 km im Nachteil ist, die Fracht-
gleichheit zu sichern. In Kdln jedoch, wo der Entfernungsunter-
schied nur noch 32 km betrigt, werden bei einer maBigen Riick-
vergiitung auf den hollindischen Frachtanteil schon wettbewerbs-
fahige Sitze im Klassentarif hergestellt. Noch giinstiger liegen
die Dinge im rechtsrheinischen Industriegebiet; denn Essen z. B.
ist an sich schon von den beiden grolen belgisch-hollindischen
Hiéfen gleich weit entfernt. Durch eine Vergiitung ist der Ant-
werpener Satz natiirlich leicht zu unterbieten. Dagegen verschieben
sich wieder die Verhiltnisse zuungunsten Rotterdams, wo sich die
Frachtberechnung von Antwerpen iiber die luxemburgische Grenze
geltend macht, also fiir ElsaB-Lothringen und Teile Badens?).

1) Z. B. gewihrte die Berlin-Breslauer Eisenbahn einen Rabatt von 2—8°/,,
der von einer Jahresmindestmenge von 150—1750 t, sowie von einer Versand-
entfernung von mindestens 5 Meilen abhiingig gemacht wurde. Die Berlin-
Stettiner und die Berlin-Anhalter Eisenbahn gingen in d#hnlicher Weise vor. Diese
Vorginge lagen noch vor dem Jahre 1850. Vgl Berlin und seine Eisen-
bahnen, Bd. II, S. 1511

%) Neben den Riickvergiitungen gibt es andere, entschieden privatwirt-
schaftlich gefirbte Methoden des Konkurrenzkampfes. Vgl. dariiber Schu-
macher (Die belgische und hollindische Eisenbahnpolitik, a. a. 0. 8. 429):
+Neben diesen in gewisse feste Formen gezwiingten Riickvergiitungen, die die
Kundschaft der Verfrachter treu erhalten sollen, spielen anscheinend die
Agentenprovisionen auch noch in der Gegenwart eine Rolle. Noch heute
scheinen zwei bedeutende Firmen als Agenten der beiden groSen hollindischen
Eisenbahngesellschaften titig zu sein, und sie haben dann natiirlich nach wie
vor die Moglichkeit, ihre Provisionen, die friiher 2/, Gulden fiir 10 t betragen
haben, ihren Kunden zugute kommen zu lassen. Durch diese Agenten und
auch sonst bestehen nahe persénliche und geschiftliche Beziehungen zwischen
den Eisenbahn- und Seeschiffahrtsgesellschaften, durch die die gewdhrten Ver-
giinstigungen auch erst ihre volle Bedeutung erhalten. Ich m&chte annehmen,
daB es mit diesen Provisionen und Riickvergiitungen zusammenhing, da 1907 eine
,Commission Hollando-belge® sich fiir eine ,Gleichstellung der Eisenbahntarife,
in beiden Lindern mit Nachdruck erklirte; es ist nicht bekannt géworden, daB
dieser BeschluB zu praktischen Ergebnissen gefiihrt hat.“
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Im Kampfe um das deutsche Seehafengebiet, besonders um
seinen nordwestlichen Abschnitt, wurden von den beteiligten Lian-
dern und Bahnverwaltungen sehr verschiedene Methoden in Wirk-
samkeit gesetzt. In Belgien wurde das allgemein wirkende Transit-
bareme angewendet, das die niederldndischen Bahnen nachahmten,
nachdem frither schon, um den groflen Verfrachtern eine dauernde
Anregung zur Benutzung des Maashafens zu geben und das un-
giinstige Entfernungsverhiltnis gegeniiber Antwerpen zu iiber-
briicken, in Holland ein System von Riickvergiitungen eingerichtet
worden war. Die preuBlische Staatsbahn half den norddeutschen
Hifen durch die Bildung von Seehafentarifen, insbesondere von
Wettbewerbstarifen im engeren Sinne. Die Beschrinkung der ge-
wihrten ErméBigungen auf besondere Giiter- und Giitergruppen
im Gegensatz zu den allgemein wirkenden Kampfmethoden Hol-
lands und Belgiens hatte den Vorteil, daB fiir diese Giiter der
Wettbewerb sehr weit ins Seehafengebiet vorgetragen werden
konnte. Dafiir waren die Seehiifen allerdings bei solchen Waren,
die nicht in die Seehafentarife aufgenommen waren oder den hier
geforderten beférderungstechnischen Voraussetzungen nicht ge-
niigten, um so schlechter gestellt. Hier stand der geographische
Entfernungsnachteil auf ihrer Seite einem Entfernungs- und Fracht-
vorsprung auf der andern gegeniiber, und selbst die Entfernungs-
gleichheit wurde, insoweit das Transitbareme wirkte, zuungunsten
der deutschen Hifen verschoben.

Eine unmittelbare Bekdmpfung des Rheinwegs war mit den
in Preuflen gewdhrten Seehafentarifen, wenigstens soweit es sich
um den nordwestlichen Teil des Seehafengebiets handelte, weder
moglich noch war sie beabsichtigt. Nur im Verkehr mit Siid-
deutschland wurde zweimal im Verlauf der neueren Tarifgeschichte
bei Seehafeneinfuhrtarifen der Rheinumschlag in Mannheim be-
wuflt zugrunde gelegt. Die engeren Wetthewerbstarife dagegen
waren ausschlieflich auf den Bahnwettbewerb von Amsterdam und
Rotterdam abgestimmt. Aber dennoch a8t sich die Anschauung
vertreten: das gesamte Ausnahmetarifsystem, das von den fiinf
groBen Nordseehifen zwischen Antwerpen und Hamburg ausstrahlt,
sei grundsitzlich durch die Rheinfrachten sowohl verursacht als
auch im einzelnen stark beeinflut worden. Transitbareme und
Riickvergiitungen waren Mafnahmen, die, allgemein gegen den
Wasserweg gerichtet, sich an die Praxis der dort herrschenden
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Frachtbildung anlehnten; und weil die Wettbewerbstarife im engeren
Sinne auf der Grundlage derSitze Amsterdam-Oberhausen oder
dhnlicher Wettbewerbsstrecken gebildet waren, in denen auf der
hollandischen Seite die Transitsitze steckten (woraus sich iibrigens
die Niedrigkeit der Streckeneinheiten z. B. fiir Rotterdam-Oberhausen
im Klassenverkehr ergab), so waren auch die engeren Wettbewerbs-
tarife in ihrer Bildung mittelbar — fiir den oberflichlichen Blick
allerdings kaum noch zu erkennen — von den Rheinfrachten ab-
héngig. Die Rheinfrachten waren das angestrebte, aber nirgends
erreichte Muster fiir die Grundsitze und die Gestaltung der Eisen-
bahntarife im Seehafenverkehr der fiinf groBen nordwesteuropi-
ischen Welthéfen.

9. Die geographische Lage Bayerns als eines Binnenstaates
und die geringe Verkehrsdichtigkeit des breitmaschigen Eisenbahn-
netzes bestimmen den Charakter der bayerischen Verkehrspolitik.
Wohl kein anderer deutscher Bundesstaat — auch Preuflen nicht —
ist tarifpolitisch so stark auf die Férderung der Durchfuhr an-
gewiesen. Da dem bayerischen Eisenbahnfiskus nicht entfernt so
reiche Einkiinfte zustromen, wie Preuflen sie z. B. aus dem rheinisch~
westfilischen Industriegebiet zu erzielen vermag, ist das Be-
streben, den durchgehenden Verkehr zur Steigerung der Einnahmen
nach Moglichkeit auf die bayerischen Linien zu ziehen, an sich
ganz versténdlich.

Entsprechend den engen wirtschaftlichen Beziehungen, die
Bayern an das benachbarte Osterreich-Ungarn und dessen Hinter-
linder kniipfen — im Bergverkehr auf der Donau gehen haupt-
sichlich Getreide, Holz und Petroleum, im Talverkehr Steine,
Zement, Erde, Holz und Metallwaren, fette Ole und Steinkohlen —,
hat in der bayerischen Frachtpolitik der Donauumschlagsverkehr
iiber Passau, Regensburg und Deggendorf besondere Beachtung
gefunden. Fiir den von den Donauhéfen ausstrahlenden und sich
in diesen Punkten sammelnden Verkehr hat Bayern eine sehr
groBe Anzahl von Ausnahmetarifen sowohl im Binnen- als im
Durchfuhrverkehr gestellt. Als Beispiele der zweiten Gruppe
seien der nord- und siiddeutsche Donauumschlagsverkehr und
die teilweise Ubertragung der Sitze des Levanteverkehrs iiber
Hamburg und Bremen auf die Umschlagsplitze als Empfangs
stationen genannt. Wihrend an dem norddeutschen Donauum-
schlagsverkehr die deutschen Seehifen teilnehmen, ziehen aus
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dem Donau-Rhein- und Main-Umschlagsverkehr, der die dop-
pelte Umladung in den Donauhéifen und in den Rhein- und
Mainhifen begiinstigt, die hollindisch-belgischen Hifen Vorteile.
Ebenso liegen die Dinge beim Rhein- und Mainumschlagsverkehr
nach und von Osterreich-Ungarn; auch hier handelt es sich
um Durchfuhrtarife. Nur werden in diesem Falle die Donau-
plitze zugunsten des direkten Bahnverkehrs ausgeschaltet. Be-
zeichnend ist ferner, daB fiir eine groBere Zahl von Waren
(Rohtabak, Baumwollwaren, Ole, Fette usw.) die auf die Strecke
Simbach - Lindau (von der Osterreichisch-bayerischen nach der
bayerisch-schweizerischen Grenze) fallenden Einheitssitze auf den
Bahnweg zwischen Lindau und den Donauhéfen iibertragen sind.
Diese MaBnahme bezweckte, den Verkehr Wien - Schweiz vom
direkten Bahnweg auf den Donauumschlag zu lenken, wobei
Bayern unter gleichzeitiger Foérderung der Umschlagsplitze seine
Bahnstrecken von Passau und Regensburg ausnutzen konnte. Um
eine reine Durchfuhrtarifbildung handelte es sich weiter, wenn
im Osterreichisch -ungarisch - schweizerischen Giiterverkehr die
bayerische Staatsbahn Tarifgleichheit mit dem Weg iiber den Arl-
berg einzuhalten bestrebt war, und dies sogar dann, wenn von
der Osterreichischen Staatsbahn auf ihren ldngeren Strecken bis
zur schweizerischen Grenze wesentlich niedrigere Einheiten ein-
gerechnet wurden als auf ihren Linien bis zur Osterreichisch-baye-
rischen Grenze, ein MiBlverhaltnis, das durch eine entprechende Er-
miBigung der regelrechten bayerischen Durchgangseinheiten wett-
gemacht werden mufite?).

Doch genug. Die Richtlinien der bayerischen Durchfuhr-
tarifpolitik sind durch die geographische Lage Bayerns hin-
langlich bestimmt. Einmal handelt es sich um die Durchfuhr
zwischen Frankreich und der Schweiz einerseits, Osterreich-Un-
garn und seinen Hinterlindern anderseits, das andere Mal um

1) Solche Wetthewerbsmafinahmen auf gleichlaufenden Bahnlinien ge-
horen zu den schwierigsten Bestandteilen der Tarifpolitik. Der Vollstindig-
keit halber seierwihnt, daB in der Denkschrift iberdie 6sterreichischen
Staatsbahnen in den Jahren 1901 —1910 auf S. 42 angemerkt wird:
y,Anlangend die Tarifverbinde ist es gelungen, infolge Abmachung mit den
Koniglich Bayerischen Staatsbahnen den gréBten Teil des Verkehrs, der zwischen
osterreichischen Stationen untereinander bisher teilweise oder auch ganz iiber
bayerische Routen geleitet wurde, fiir die Osterreichischen Linien zu gewinnen.“
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den Transitverkehr in nordsiidlicher Richtung: von England, Bel-
gien und Holland nach Osterreich-Ungarn, den Balkanlindern,
der Schweiz, Italien und umgekehrt. Die Eigenheit Bayerns als
eines Durchfuhrlandes machte es weiter notwendig, in manchen
Fillen die auf dem Seeweg gebildeten Frachten auf die baye-
rischen Strecken zu iibernehmen — wie iiberhaupt nicht nur in
Bayern die Seefrachten in bemerkenswerter Weise die binnen-
lindische Frachtpolitik allenthalben beeinfluit haben.

Nur als tarifarische Besonderheit sei der gleichfalls in diesen
Zusammenhang gehérende Sammelladungstarif fiir , Giiter aller
Art“ zwischen London und Passau iiber die Strecke Passau -
Aschaffenburg - Antwerpen - Harwich erwihnt, der — ein seltenes
Beispiel in der deutschen Tarifpolitik — an die jahrliche Aufgabe
von mindestens 10000t in beiden Richtungen gebunden ist.
Der Sammelladungstarif war fiir die Durchfuhr von und nach
Osterreich bestimmt. i

Auch in der bayerischen Seehafenpolitik ist die Absicht, die
Durchfuhr auf die Linien der bayerischen Staatsbahn zu ziehen,
deutlich erkennbar. Die Durchfuhrtarife bilden einen sehr erheb-
lichen Prozentsatz aller Tarife im Seehafenverkehr mit Bayern.
Innerhalb des Verkehrs von Siiddeutschland und der Kiiste be-
stehen als reine Durchfuhrtarife nach der Schweiz: die Tarife
fiir Pitchpineholz, fiir Gewebe und Stickereien aus Baumwolle,
fiir Asbestzementplatten, fiir australisches Gefrierfleisch und fiir
Leindl. Sie sind simtlich jiingeren Datums. Bei ihrer Bildung
wurde die Fracht zwischen Rotterdam — nur in einem Falle die
zwischen Antwerpen — und den deutsch-schweizerischen Grenz-
stationen auf die entsprechende Bremer Verkehrsbeziehung iiber-
tragen.

Wibrend Bayern so gezwungen war, seinerseits Zugestind-
nisse im Durchgangsverkehr zu machen, hatte es in Hinsicht auf
geine Ein- und Ausfuhr die Wahl zwischen verschiedenen See-
hiafen und mehreren Verbindungswegen, die zu diesen Héfen hin-
fiihrten. Im Verkehr mit den belgisch-hollindischen Seeplitzen
kam der direkte Bahn- und Wasserweg und der Umschlag in den
Rhein- und Mainhifen in Betracht. Bremen und Hamburg ver-
fiigten neben dem Rhein-Seeverkehr iiber den Eisenbahnweg, und
Hamburg auBerdem iiber den in dieser Verkehrsbeziehung uner-
heblichen und von Bayern tarifarisch relativ vernachlissigten
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Elbumschlag, wahrend Triest ausschlieBlich auf den durch die
Tauernbahn verkiirzten Schienenweg angewiesen war. Die Donau
endlich bildete die natiirliche Verkehrsstrae von und nach
Osterreich-Ungarn und den Balkanstaaten?').

Innerbalb der internationalen Tarifpolitik im rechtsrheinischen
Bayern sind die Ausfuhr- und Einfuhrpolitik streng voneinander
zu trennen. Die Ausfubrtarifpolitik verfolgte das Ziel, der
heimischen Industrie den Weltmarkt zu erschlieBen: deshalb
ging man mit den gewdhrten ErméaBigungen durchweg weit her-
unter. Daraus zogen natiirlich die deutschen Seehifen Vorteile;
doch nicht diese allein. Denn entsprechend der Lage Bayerns
wurden die Vergiinstigungen auf die iibrigen Ausfuhrwege aus-
gedehnt. Ein sehr wichtiger Exportartikel fiir Bayern ist z. B.
das Bier. Tarifarische Ausfubrerleichterungen wurden nicht nur
nach allen angrenzenden Léndern eingeriumt, sondern auch
nach Triest und den hollindisch-belgischen wund deutschen
Nordseehifen: im direkten Bahnverkehr sowie im Binnenum-
schlag, soweit dieser in Betracht kam. Die groBte quantitative
Bedeutung im iiberseeischen Verkehr hatten allerdings die Aus-
fuhrtarife iiber die Elb- und Weserhifen?). Die in Pappenheim,
Solnhofen und Treuchtlingen geférderten Lithographiesteine ver-
fiigten gleichfalls iiber ein System von ExporterméBigungen, in dem
weder Triest noch die Seehdfen an der Nord- und Ostsee fehlten.
Der fiir Bayern verkehrsstatistisch wichtige Ausfubrtarif fiir
Kinderspielzeug war im groBen und ganzen &dhnlich wie der ent-
sprechende preuBische aufgebaut; nur waren bei dem sog. Schwer-
gut (Schiefertafeln und Griffeln) noch andere Ausfuhrwege und
Ausfuhrlinder beriicksichtigt. Ein iiberzeugendes Beispiel fiir die
gleichmiBige Behandlung der Ausfuhrwege durch Bayern bietet
die Tatsache, daB Bayern sowohl am Levanteverkehr iiber Ham-
burg und Bremen als auch an dem iiber Triest mit ErméBigungen
auf seine regelrechten Streckenfrachten beteiligt war®).

) Zum iiberseeischen Verkehr der einzelnen Ein- und Ausfuhrwege vgl.
den lehrreichen Artikel von Horlacher (Die Uberseeinteressen Bayerns) in
der Zeitschr. d. Bayr. Statist. Landesamts, Jahrg. 1917, 8. 85 fI.

) Horlacher, a.a. 0.8.97.

%) Die Denkschrift iiber die dsterreichischen Staatsbahnen in
den Jahren 1901 —1910 bemerkt fiir das Jahr 1905 hierzu (S. 41): ,Behufs
Heranziehung des Exportes aus Siiddeutschland nach dem Orient iiber die

heimischen Hafen wurde ein neuer Tarif fiir den siiddeutschen Levantever-
kehr iiber Triest und Fiume zur Einfiibrung gebracht.*
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Bis zu welchem Grade solche Tarifbildungen auf die deut-
schen Nordseehifen im Sinne einer Verkehrsentziehung einwirken,
wire nur auf Grund von Einzeluntersuchungen zu entscheiden.
Bei den zahlreichen Ausfubrtarifen iiber die Donauumschlags-
pliatze nach Osterreich-Ungarn und den Hinterlindern ist ein
konkurrierendes Interesse der Nordseehdfen nicht vorhanden.
Da handelt es sich einfach um ErmiBigungen zur Stirkung
der Ausfubhr auf den allein in Frage kommenden Ausfuhrwegen.
Anders liegen die Dinge vielleicht bei Triest. Bayerns Anteil an
der deutschen Gesamtausfuhr iiber diesen Hafen war sehr grof3;
er bezifferte sich 1913 auf 43,4°/,'). Wahrscheinlich wird Bayern
wegen der starken Seehandelsbeziehungen mit der Levante auf
diesen Ausfuhrweg nicht verzichten kénnen. DaB durch die Be-
teiligung am Levantetarif die Neigung, iiber den Osterreichischen
Adriahafen auszufiihren, auf Kosten der deutschen Seehifen auch
nach Gebieten, die ebensowohl durch diese versorgt werden
konnten, geférdert worden sei: diese Frage wird ohne eine griind-
liche Priifung jedenfalls nicht zu bejahen sein.

Waiahrend die bayerische Ausfuhrtarifpolitik im Interesse
der Exportindustrien eine starke Aktivitit entfaltete, trat in
der Einfuhrtarifpolitik ihre geographisch bedingte passive Hal-
tung deutlich zutage. Sie iiberlieB es den verschiedenen auf
auBerbayerischem Gebiet liegenden Einfuhrwegen, durch tarifa-
rische ErméBigungen die fiir Bayern bestimmten Zufuhren an
sich zu ziehen. Auch in ihrem Verhalten gegeniiber den Wett-
bewerbstarifen im engeren Sinne spiegelte sich diese Eigenart
der bayerischen Frachtpolitik wieder. Das Giiterverzeichnis
dieser Tarifgruppe stimmte zwar im allgemeinen mit dem der
entsprechenden Seehafeneinfuhrtarife des norddeutschen Kiisten-
verkehrs iiberein; es war sogar etwas reichhaltiger, woraus sich
mehrfach Riickwirkungen auf die Tarifbildung des siidwestlichen
Gebiets des preuBisch-hessischen Staatsbahnnetzes ergaben (z. B.
fiir Schwefel, Kakaobutter usw.?) Die ErmiBigungen selber

1 Horlacher, a.a. O. 8. 98.

%) Der dem Tarif S 20 des Seehafenverkehrs mit Norddeutschland ent-
sprechende Tarif im siiddeutschen Seehafenverkehr zerfiel in zwei Unterab-
teilungen S 18 und S 18b, und zwar derart, da8 der Tarif S 18b (fiir Alizarin,
Eichenh olzextrakt, Farbholzextrakte, Gambir, unbearbeitete Hoérner, Kasta-
nien. Kastanienholzextrakt. Katechu, Schmalz, Talg, Tran) auf geringeren Ein-
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jedoch, die Bayern auf seinen Strecken einriumte, waren er-
heblich geringer. Zum Zwecke des Aufbaues der Wettbewerbs-
tarife im engern Sinne (die solche Giiter einschlossen, deren Be-
handlung im norddeutschen Seehafenverkehr nach eigenen
Grundsitzen erfolgte, z. B. Petroleum und Palmdl) waren die
bayerischen Stationen in drei Gruppen eingeteilt: die nord-
bayerischen, siidbayerischen und mittelbayerischen. Fiir die nord-
bayerischen Stationen gewilbrte die Staatsbahn nur die normalen
Streckenanteile; bei den siidbayerischen Stationen dagegen griff
eine verwickelte Tarifbildung Platz: zunichst wurden fiir die Ent-
fernung der bayerischen Stationen bis zu der jeweils in Frage
kommenden wiirttembergisch-bayerischen Grenzstation normale
Einheiten berechnet; ergab sich dieser Entfernung gegeniiber eine
Mehrentfernung zur preuBisch-bayerischen Grenziibergangsstation
Gemiinden, so wurden fiir diese ermiBigte Streckeneinheiten von
5 Pf. (fiir die Giiter der Allgemeinen Wagenladungsklasse) und
4 Pf. (fir die Giiter des Spezialtarifs I) gewihrt. Die Eisenbahn-
verwaltung bezog demnach aus dem siidbayerischen Verkehr stets
diejenigen Frachtanteile, die bei dem iiber die bayerisch-wiirt-
tembergische Grenze sich abspielenden Mannheimer Umschlags-
verkehr erzielt wurden. Ergab sich nun beim Verkehr mit den
Seehéfen in der Berechnung iiber die tarifbildende Grenzstation
Gemiinden eine Mehrentfernung zugunsten der bayerischen Eisen-
bahnen gegeniiber dem Verkehr von der wiirttembergischen Grenze,
go wurde die Mehrentfernung — und zwar diese allein — tari-
farisch bevorzugt. Zur Zeit der Frachtbildung war der Mann-
heimer Umschlagsverkehr als der normale Transportweg angesehen
worden; deshalb hatte man Sorge getragen, daBl die Einnahmen
aus dieser Verkehrsbeziehung unter allen Umstéinden beim See-
hafenverkehr erreicht wurden. Ahnlich war die Tarifregelung
fiir die mittelbayerischen Stationen.

Die gleichen ErméBigungen, wie sie Bayern bei den Wett-
bewerbstarifen im engern Sinne den deutschen Nordseehidfen zu-

heiten aufgebaut war als der Tarif S 18. Zudem war das Giiterverzeichnis
des Paralleltarifs S 18 reichhaltiger als das des Tarifs S 20 im norddeutschen
Seehafenverkehr. Diesen beiden Tatsachen wurde durch den ,Riickwirkungs-
tarif“ 8 20a und durch eine entsprechende Erweiterung des Giiterverzeichnisses
von S 20b (fiir das siidwestliche und mittlere Gebiet der preuBisch-hessischen
Eisenbahngemeinschaft) auf preuBischer Seite Rechnung getragen.
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gestand, waren in der Mehrzahl der Fille den belgisch-hollén-
dischen Hifen beim Eisenbahnverkehr iiber Gemiinden ein-
gerdumt worden. Da PreuBlen selber fiir den Durchgangsverkehr
nach Bayern Einfuhrerm#figungen von Antwerpen und Rotter-
dam zur Anwendung gebracht hatte, so waren die von Bayern
gewidhrten Vergiinstigungen in gewissem Sinne nur eine Fortsetzung
der preuBischen Tarifpolitik. Im ganzen fiihrten alle solche Tarif-
bildungen ihr Leben mehr auf dem Papier als in der Wirklich-
keit, da der Rhein- und Mainumschlag die Giitermengen von den
belgisch-hollindischen Hafen an sich zog.

Wihrend Preufien mit den Wettbewerbstarifen im engern
Sinne den Zweck verfolgte, ein groles Verkehrsgebiet an die
norddeutschen Hifen anzuschlieBSen, und deshalb die Frachtsitze
auf den Wettbewerb einstellte, behandelte Bayern die heimischen
und die auslindischen Héfen in bezug auf diese (sachlich weniger
geschlossene) Tarifgruppe fiir viele — nicht fiir alle — Giiter
gleich. Die Tarife verloren in Bayern, bei einheitlichen Bildungs-
grundsitzen, die Eigenart spezifischer Wettbewerbstarife und konnen
diesen nur insofern an die Seite gestellt werden, als sie mit den
besondern preuBischen Tarifen das Giiterverzeichnis gemeinsam
hatten und auf deren Ausgestaltung einwirkten. Es handelte sich
in Bayern mehr um eine allgemeine Unterstiitzung des iibersee-
ischen REinfuhrverkehrs ohne die charakteristische Note der
Forderung des iiber die heimischen Hifen geleiteten Warenstroms.
Diese konnte nur darin liegen, da die paritiatische Fracht-
behandlung mit den niederlindischen Hifen fiir die deutschen
Seeplitze insofern vorteilhaft war, als Bayern an sich schon zu
ihrem kilometrischen Vorzugsgebiet auf der Schiene gehorte. Ub-
rigens ist das vielleicht der Grund, weshalb Preuflen im baye-
rischen Verkehr hohere Einheiten einrechnete als z. B. im Ver-
kehr mit Rheinland-Westfalen. Wenig gliicklich war die Fracht-
berechnung iiber das westliche Gemiinden, wodurch die Tarife
fiir die oOstlichen bayerischen Stationen kiinstlich verteuert wurden.
Frachtpolitisch hat so auch PreuBen das bayerische Verkehrs-
gebiet in hoherem Grade dem EinfluB der belgisch-niederlin-
dischen Hifen zugiinglich gemacht, als dies beim westlichen und
siidwestlichen Deutschland der Fall ist.

Innerhalb des iiberseeischen Ein- und Ausfuhrverkehrs Bayerns
fallt dem Umschlagsverkehr mit den verschiedenen Rhein- und
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Mainhidfen die entscheidende Rolle zu'). Die wahre Stellung der
bayerischen Tarifpolitik zu den deutschen Nordseehidfen 1aBt sich
deshalb erst der tarifpolitischen Behandlung des Umschlagsver-
kehrs entnehmen.

Bekanntlich treten in der tarifarischen Behandlung des Rhein-
und Main- Umschlagsverkehrs die verschiedenen Richtlinien der
einzelstaatlichen Tarifpolitik in interessanter Weise zutage. Der
Aktivitit der siiddeutschen Staaten steht die zdgernde Haltung
PreuBens gegeniiber, das in Ubereinstimmung mit seiner See-
hafenpolitik immer erst nach dem Vorgang der fremden Bahn-
systeme die von diesen eingefiihrten ErméBigungen im Umschlags-
verkehr auf die im Bereich der preuBich-hessischen Eisenbahngemein-
schaft befindlichen Linien und Umschlagshifen iibernommen hat.

- Fiir den Verkehr zwischen den Rhein- und Mainum-
schlagsplitzen und Bayern besteht ein Ubereinkommen aus dem
Jahre 1886, das sich urspriinglich auch auf den Normaltarif be-
zog. Nach dem heutigen Stande der Dinge .gibt die Vereinbarung
nur noch das Leitmotiv fiir die Frachtbildung der Mehrzahl der
Ausnahmetarife ab. Danach wurde aus jedem der verschiedenen
Tarifsitze, die sich auf Grund der von den einzelnen Verwaltungen
zur Verfiigung gestellten Anteile fiir den Verkehr einer bestimmten
bayerischen Station mit den verschiedenen Umschlagsplitzen er-
geber: wiirden, der auf das Kilometer fallende niedrigste Einheits-
satz crmittelt. Die so festgestellte niedrigste Streckeneinheit wurde
bei der Berechnung der Tarife fiir den Verkehr aller Umschlagsplitze
zugrunde gelegt. Ein Beispiel wird die Sachlage veranschaulichen :
Die badische Staatsbahn rechnet fiir die minderwertigen Harze
des Spezialtarifs I auf der Strecke Mannheim - Wiirzburg nach den
durch den Elbumschlag beeinfluBten bayerischen Stationen einen
ermifigten Einheitssatz ein; die bayerische Staatsbahn bringt
normale Streckensitze zur Anwendung; nach der Vereinbarung
ist die aus dem Zusammenstof beider Frachtsitze berechnete
niedrigste Einheit maBgebend fiir die Frachtbildung nach simt-
lichen Main- und Rheinumschlagsplitzen. Was den bayerischen
Verkehr angeht, besteht zwischen den Umschlagsplitzen eine Art
von tarifarischem Meistbegiinstigungsverhaltnis.

Im einzelnen spielen im Umschlagstarif mit Bayern die

1) Horlacher, a. a. 0. S. 94.
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Giiter iiberseeischer Herkunft keine groBe Rolle. Das Verzeichnis
der spezifischen Einfuhrgiiter ist durch die Nennung von Pitch -
Pine- und Yellowpineholz, Schwefel nach Niirnberg, Harze des
Spezialtarifs I und Petroleum (Analoga fiir die drei letztgenannten
Giiter bestehen im Seehafenverkehr) rasch erschopft. Der Einfuhr-
tarif fiir Gerbstoffextrakte galt lediglich von Frankfurt a. M. nach
dem béhmischen Eger; nur fiir den Palmkernéltarif war ,der
EinfluB der Ausnahmetarife von den Seehdfen“ maBgebend ge-
wesen. Doch ist dabei zu bedenken, daB dieser Tarif im Verkehr
von den Seeplitzen kein eigentlicher Seehafentarif war und da8
die bayerische Eisenbahnverwaltung die rheinische Olindustrie
ebenso beriicksichtigen mufite wie die Industrie in Bremen und
Harburg. Jedenfalls war das Verzeichnis der Einfuhrgiiter im
Umschlagsverkehr von den Rhein- und Mainhidfen nicht entfernt
so reichhaltig -wie im Versand von der Kiiste. Was den aus-
gehenden Verkehr angeht, so diirfte einer der wichtigsten Um-
schlagstarife der Stammholztarif gewesen sein. Die beférderungs-
technische Eigentiimlichkeit dieser Waren verwies sie von selbst
auf den FluBvérsand?).

Obgleich die ,Offenhaltung aller in Frage kommenden Ver-
kehrswege“ das amtliche Ziel der bayerischen Tarifpolitik war,
woraus eine streng parititische Behandlung aller Ein- und Aus-
fuhrwege folgen wiirde, so wird man die ven bayerischer Seite
den deutschen Héfen bisher gewihrte positive Unterstiitzung nicht
unterschitzen diirfen. In manchen Fillen, wie bei den noch zu
besprechenden Baumwolleinfuhrtarifen, nach denen der Versand
von 91,3%°/, des iiber Bremen nach Bayern eingefiihrten Ge-
samtwarenwertes erfolgte, ferner bei einem Teil der engern
Wettbewerbstarife (besonders bei in neuer Zeit aufgenommenen
Waren) und zunachgt auch beim Kupfereinfuhrtarif wurde, zwar
oft erst nmach miithsamen Ausgleichsverhandlungen, von dem er-
klirten Grundsatze der paritdtischen Behandlung zum Vorteil
der deutschen Seeplitze abgewichen. Auch ist bei der Beur-
teilung der bayerischen Ausfubrtarifpolitik nicht zu vergessen,
daB insbesondere der verkehrsmichtige Stiickguttarif (der bei
dem durchgefiihrten &sterreichisch-ungarischen Stiickgut gleich-
miBig nach den in- und auslindischen Seehifen galt) sowie der

1) Hierzu die Denkschrift ,Der wirtschaftliche Wert der baye-
rischen GroBschiffahrtatraBe, 8. 37.
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Ausfuhrtarif fiir die bayerische Hohlglasindustrie Seehafentarife
im strengen Sinne innerhalb des bayerischen Frachtsystems waren.

Erst in der letzten Zeit vor dem Kriege war eine stirkere
Einstellung der bayerischen Frachtpolitik auf den Rhein- und
Mainumschlagsverkehr erfolgt. In dieser Beziehung waren die
Vorgéinge von Bedeutung, die sich an die von preuBischer Seite
im Jahre 1912 erfolgte Einfiihrung eines Porzellanausnahmetarifs
von thiiringischen und séichsischen Stationen nach den Nordsee-
hifen und nach Liibeck anschlossen. Durch den preuBischen
Tarif konnte eine Ablenkung des thiiringischen und sichsischen
Porzellans von den bayerischen Linien erfolgen, wenn es kiinftig
nicht mehr in den Rhein- und Mainhéfen zum Umschlag kam. Selbst
bei den bayerischen Erzeugungsplitzen in Oberfranken und der Ober-
pfalz drohte fiir die bayerischen Bahnen eine dhnliche Gefahr, wenn
jene von der neu erdffneten Umbehandlungsmoglichkeit in den
thiiringischen und sichsischen Stationen Gebrauch machten. Wohl
um diese moglichen Wirkungen der preuBischen MaBnahme ab-
zuschwichen, entschloB sich die bayerische Eisenbahnverwaltung
dazu, einen Riickvergiitungstarif fiir Porzellanwaren nach Frank-
furt a. M., Ludwigshafen und Mannheim zu bilden, dem die
durchschnittlichen Einheiten aus den nach Bremen und Hamburg
bestehenden Frachtsitzen zugrunde gelegt wurden. So wie
fiir die im Rhein- und Mainumschlagsverkehr besonders hervor-
gehobenen ,Ausfubrgiiter (Hartholzer, Spielwaren, Bier, Holz-
stoff u. a.) galt der neue Umschlagstarif fiir Porzellanwaren nur
bei tatsdchlich erfolgter Ausfuhr nach ,auBerdeutschen Léndern
einschlieBlich der deutschen Kolonien“.

Es ist dies der einzige Fall, in dem die Binnenhifen bei
einem hochwertigen Ausfuhrgut durch die bayerische Tarifpolitik
vor den Seehifen geradezu bevorzugt worden sind. Der Tarif
bat sofort im Sinne einer Ablenkung des Verkehrs von den
Nordseehdfen gewirkt. Wihrend im {iberseeischen Export aus
Oberfranken und der Oberpfalz im Jahre 1912 20,2°/, des aus-
gefiihrten Porzellans nach den Seehifen gingen und 76,6°/, iiber
die Rhein- und Mainhifen, war das Verhiltnis im Jahre 1913
(der Tarif wurde am 5. Juli dieses Jahres in Giiltigkeit gesetzt)
16,4°/, zu 79°/,). Neben dem direkten Bahnweg nach den

1) Anders und zwar dhnlich wie bei den thiiringischen Spielwaren liegen
die Dinge beim thiiringischen Porzellan. Hier fielen im Jahre 1912 von

v. Beckerath, Seehafenpolitik. 11
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deutschen Hifen und dem Umschlag in den Rhein- und Main-
plitzen war der Versand von bayerischem Porzellan iiber die
Elbe und Saale ohne Bedeutung.

Bei dem viel besprochenen Kupfereinfuhrtarif lagen die Dinge
anders. Hier handelte es sich um die spitere Ubertragung
einer zundchst den Nordseehéfen ausschlieBlich eingerdumten Ver-
gilinstigung, also eines Seehafeneinfuhrtarifes im strengen Sinne,
auf Ludwigshafen und Mannheim als Versandplitze. Ein analoger
Vorgang war die ebenfalls im Jahre 1913 erfolgte Ubertragung
des Seehafenein- und -ausfubrtarifs fiir Kindermehl, kondensierte
Milch usw. auf einige Rhein- und Donauumschlagsplatze — eine
MaBnahme, die sich auch durch den ,Wetthewerb mit dem See-
weg iiber Triest” rechtfertigen lieB. Man wird kaum fehlgehen,
wenn man in diesen fast gleichzeitig erfolgten MaBregeln den
Beginn einer Wendung in der bayerischen Frachtpolitik zu er-
kennen glaubt.

Es ist eine heute noch offene Frage, wie durch die teils ge-
planten, teils in der Ausfiihrung begriffenen und teils ausgefiibrten
Kanal- und Kanalisierungsplane die bayerische Tarifpolitik in
ibren Grundziigen verschoben wird. Schon heute verkebren auf
dem Main bis Aschaffenburg Schiffe mit einer Tragfihigkeit von
600t. Es ist nun zunidchst hochst wahrscheinlich, da8 sich die
bayerische Frachtpolitik in Zukunft viel stirker als bisher im
ein- und ausgehenden Verkebr auf diesen Mainhafen stiitzen
wird, und dies um so mehr, als im Verkehr mit Aschaffenburg
auf bayerischer Seite die lingsten Bahnlinien ausgenutzt werden.
Dadurch wiirde nicht nur eine Verkehrsablenkung Siid- und
Mittelbayerns von den deutschen Nordseehidfen eintreten, son-
dern auch das norddstliche Bayern, das wegen des nicht uner-
heblichen Entfernungsvorsprungs vor Antwerpen und Rotterdam
auf dem Bahnwege zur engern EinfluBsphire Hamburgs und
Bremens zu rechnen ist, ginge diesen Héfen verloren. Héchst
wahrscheinlich wird in der Frachtpolitik Bayerns das fiir die
Donauumschlagsplitze geschaffene System von Ausnahmetarifen
in der Ankniipfung von Tarifbildungen dhnlicher Art an Aschaffen-

der iiberseeischen Ausfuhr auf den direkten Bahnweg nach den deutschen
Beehifen 62,1°/,, auf den Elbe-Saale- und Weserumschlag 16,4°/,, auf den Rhein-
und Maijnumschlag 16,6°/, und auf den Bahnweg nach den belgisch-hollin-
dischen Hifen nur 4,99/,.
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burg eine Parallele finden'). Eine grundstiirzende Anderung der
Tarifpolitik miite vollends die Verwirklichung des geplanten Grof3-
schiffabrtsweges durch Bayern: der Verbindung des Mains (bei
Aschaffenburg) mit der Donau (bei Stepperg), nach sich ziehen.
Die bayerischen Eisenbahnen wiirden in diesem Falle, was den
Warenaustausch mit einem Teil der andern Bundesstaaten und
den internationalen Verkehr angeht, reine Zubringer der neuen
WasserstraBe, und die bayerische Tarifpolitik miifte diese Tat-
sache durch die Vereinigung aller frachtpolitischen MaBnahmen
auf die neu entstehenden Umschlagsplitze klar zam Ausdruck
bringen. Sie wiirde unselbstindig gegeniiber dem neuen GroS-
schiffahrtsweg, selbstindig gegemiiber den angrenzenden Bahn-
systemen. Im Gefolge dieser MaBnahmen wiirde sich die Verkehrs-
verschiebung eines groBen Teiles des deutschen Siidens, Osterreich-
Ungarns und der Balkanldnder (falls bis dahin der Elbe-Donaukanal
nicht gebaut ist) nach Rotterdam und Antwerpen vollziehen miissen.

10. Zugleich mit der Vollendung der neuen Alpenbahnen
und den Verstaatlichungen, die sich vornehmlich auf die béh-
mischen Privatbahnen erstreckten, wurde der 6sterreichische Normal-
tarif (,,Lokalgiitertarif“) einer durchgreifenden Reform unter-
zogen?). An die Stelle der bis dahin zersplitterten Lokalgiiter-

) Ganz klar kam diese Absicht in folgender Bemerkung des damaligen
Prinzen Ludwig von Bayern schon 1891 (am 18. Dezember, in der Kammer
der Reichsrite) zum Ausdruck: ,Die bayerischen Staatsbahnen kranken an
dem Ubel, daB sie im &uBersten Nordwesten an keinen grofen Strom an-
schlieBen. Sie haben einen sehr bedeutenden Verkehr von Passau und von
Regensburg aus, welche groBere Donauumschlagsplitze sind, an den Rhein,
sind jedoch nicht in der gliicklichen Lage, unmittelbar an einen groSen Rhein-
hafen, wozu jetzt auch Frankfurt gehort, anzuschlieBen, sondern enden in
Aschaffenburg. Wenn nun an einem Punkte am Main, den die bayerischen
Bahnen erreichen, ein solcher Umschlagsplatz wire, wenn die Rheinschiffe
bis zu ihm heraufkommen kionnten, so wiirde die bayerische Eisenbahnverwal-
tung von sémtlichen anderen Bahnverwaltungen vollkommen unabhéngig sein.
Damit wire ein Vorteil erzielt, den ich trotz aller freundnachbarlichen Ver-
hiltnisse, in denen wir zu den andern deutschen Staaten stehen, nicht hoch
genug veranschlagen kann. ... Wenn beziiglich des Giiterverkehrs die baye-
rischen Bahnen in der gliicklichen Lage sein wiirden, auf zwei Seiten an groBe
Binnenschiffahrtsplitze anzuschlieBen, die ihrerseits wieder direkt mit den
groBen Seehandelsplitzen in unmittelbarem Verkehr sténden, so wiren sie
wenigstens in dieser Beziehung unabhingig. Vgl. die zitierte Denkschrift
oDer wirtschaftliche Wert einer bayerischen GroBschiffahrts-
straBe“, S. 87£. :

%) Vgl. hierzu die Denkschrift iiber die dsterreichischen Staats-
bahnen 1901—1910, S. 40ff,, ferner die beiden Aufsitze iiber die Tarif-

11*
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tarife trat ein einheitlicher Staatsbahntarif. Gegeniiber dem #lteren
brachte der neue nicht unerhebliche Erhohungen. Allein diese
Verteuerung wurde durch die in dem neuen Tarif enthaltenen
ErmiBigungen den friitheren Privatbahntarifen gegeniiber viel-
fach wieder ausgeglichen. Auch die Ausnahmetarife wurden durch-
greifend umgeéndert, wobei man in der tarifarischen Spezialisierung
nach Warengattungen viel weiter ging als dies heute in der deut-
schen Tarifgestaltung iiblich ist?),

Bei der Neuregelung der Ausnahmetarife fiir die Ausfuhr
lie man sich von zwei Grundsitzen leiten. Einmal sollten diese
nicht erhoht werden, und zweitens wurde ibre nach einheitlichen
Gesichtspunkten erfolgende Ubertragung auf den neu zuwachsenden
Staatsbahnbesitz in Aussicht genommen, um so den an den
Verstaatlichungsbahnen liegenden Produktionsgruppen die Vorteile
der gemeinwirtschaftlichen Ausfuhrtarifpolitik zuginglich zu
machen?). Bei der Neuregelung der Einfuhrtarife hat man sich
anscheinend im Verhéltnis zu fritheren Zeiten eine groBere Zuriick-
baltung auferlegt. Doch vollzog sich hier der Ubergang nicht plotz-
lich. Die Staatsbahn und die Gsterreichische Nordwestbahn hatten
schon im Jahre 1907 einen Teil von den der niederschlesischen
Kohle in Bohmen zugestandenen EinfuhrerméiBigungen im Interesse
der bohmischen Kohlenindustrie zuriickgezogen?®); im Gefolge der
Gesamtreform des Osterreichischen Tarifwesens traten nun weitere
Erhohungen ein?).

Die veréinderte, mehr zuriickhaltende Stellung zu den Ein-
fuhrtarifen aus den angrenzenden Wirtschaftsgebieten mufite
auf die tarifarische Behandlung der fiir Osterreich in Betracht

reform der 6sterreichischen Staatisbahnen und die Tariferhéhun-
gen der 6sterreichischenStaatsbahnen (Ztschr. d. Ver. deutsch. Eisen-
bahnverw., Jahrg. 1909, S. 451f. u. Jahrg. 1910, S. 2521.).

1) In Deutschland umschlieBt der S-Tarif 14 Baumwolle, Linters, Abfille,
Kapok, Akon, wiewohl im Normaltarif die Baumwolle in den Spezialtarif I,
die Linters hingegen in Spezialtarif II gehoren. Zum Unterschiede hiervon
werden in Osterreich innerhalb der Ausnahmetarife Frachtunterschiede in
der Weise an die verschiedene Herkunft der Baumwolle usw. angekniipft.
Zweifellos ist die Gsterreichische Tarifpolitik dadurch in noch héherem Grade
ein Mittel der Wirtschaftspolitik geworden.

?) Vgl. dieTarifreform der 6sterreichischen Staatsbahnen, a.a.O.
S. 452.

%) Verhdl d. Landeseisenbahnrates f. 1907, Drucks. Nr. 17.

4 Vgl.die Tarifreform der 6sterreichischenStaatsbahnen, a. a. O.
S. 452
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kommenden Héfen zuriickwirken. Sie fand ihren Ausdruck in
einer planmiBig durchgefiihrten Bevorzugung Triests, wie sie mit
einiger Aussicht auf Erfolg vom Staate erst nach dem Bau der
Alpenbahnen und der durchgreifenden Verstaatlichung in die
Wege geleitet werden konnte. Dafi der Nachdruck hierbei stirker
auf die Einfuhrtarife gelegt wurde, entsprach dem bekannten
osterreichischen ,Differentialzollsystem“?) und dem Charakter
Triests als eines iiberwiegenden Einfuhrhafens. Die passive
Tonnenbilanz des Adriahafens ist fast ebenso ausgepriagt wie die Ham-
burgs. Wihrend bei dem groBen Elbhafen das Gewicht der aus-
gefiihrten Waren 48,7°/, der eingefiihrten betrug, stellte sich fiir
Triest die entsprechende Ziffer auf 48,1°/,, wobei jedoch zu be-
achten ist, daB die Ausfuhr Hamburgs die des Osterreichischen
Adriahafens um das Acht- bis Neunfache iibertrifft.

Das kilometrische Verhdltnis lag fiir Triest im Verkehr mit
Siiddeutschland giinstiger als in dem mit B6hmen. Wenn man
trotzdem auf Osterreichischer Seite in den FrachtermiBigungen
nach Siiddeutschland dhnlich weit ging, so hatte dies darin seine
Ursache, da in Siiddeutschland die deutsche Seehafenpolitik viel
wirksamer war als in Béhmen, wo sich der preuflische Staat in
Riicksicht auf den Elbweg Zuriickhaltung auferlegen mufite. Wenn
damals von deutscher Seite behauptet wurde, die Osterreichischen
TariferméBigungen nach Siiddeutschland seien iiber das Maf} der
Entfernungskiirzung durch die Tauernbahn hinausgegangen, so wird
dieser Behauptung eine gewisse Berechtigung nicht abzusprechen
sein. Fiir Baumwolle z. B. ergab sich folgende Frachtverschiebung:

Fracht fiir 100 kg in Mark

Von Triest
Nach fritherer Satz | heutiger Satz
Augsburg . . . 2,44 1,91
Blaichach . . . 2,54 1,82
Kaufbeuren . . 2,56 2,08
Bayreuth . . . 2,20 1,83

Die Analyse der nach Zonen erfolgten und vielfach regulierten
Tarifbildung zeigt nicht blo8 eine ErméBigung der Frachtsitze,

1) Schreckenthal, Die dsterreichische Seeschiffahrt und die dsterreichische
Schiffahrtspolitik (Beitrige zur Wirtschaftskunde Osterreichs 1911, S. 281).
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sondern auch der Streckeneinheiten. Im einzelnen waren die Sitze
offenbar in Riicksicht auf den Wettbewerb abgestuft, wobei hin
und wieder entfernter liegende Plitze billigere Frachten erhalten
hatten als ndher gelegene. Die Spannung zwischen Bayreuth
und Augsburg betrug z. B. 8 Pf. fiir 100 kg zugunsten Bayreuths,
wiewohl es 123 km weiter von Triest entfernt lag. Der Unterschied
zu den deutschen Seehafentarifen lag nicht in der Abstimmung
der Frachtsitze auf den Wettbewerb, sondern in ihrer differen-
tiellen Bildung, die in Deutschland durch entsprechende Riick-
iibertragungen auf die nidher gelegenen Stationen grundsétzlich
vermieden war.

Im Verkehr mit B6hmen muBten wegen der weiteren Ent-
fernung von Triest teilweise noch niedrigere Einbeiten zur Verfiigung
gestellt werden, als dies beispielsweise bei den deutschen Seehafen-
tarifen geschehen war. Immerhin wird man nur die Streckeneinheiten
aus den Tarifen fiir Baumwolle und Jute, die Rohstoffe der aus-
gebreiteten bohmiscken Textilindustrie, als vergleichsweise auBler-
gewohnlich billig ansprechen miissen. Baumwolle und Jute standen
unter den Exportgiitern Triests nach B6hmen weitaus an erster Stelle.

Fracht fiir 100 kg in Mark?)

Von Triest
Ent- - Streckeneinheit f. d
tkm nach Abschei-
Ware nach fernung| Frachteatz | qung einer deutsch.
km . Abfg. von 12 Pf. {.
100 kg

Amerik. Baumwolle
in offenen Wagen | Prag 832 1,97 2,2

Baumwolle ohne Un-
terschied der Her-

kunft . . . . . .| Reichenberg 973 1,7 1,7
Robjute . . . . . . | Trautenau 944 1,79 18
KL If 10t des
Kaffee . . . . . . | Prag 832 2,96 osterr. adriat.
. Verbandstarifs
Kaffee . . . . . .| Reichenberg 973 3,33 ebenso
Reis ... ... . | Prag 832 2,28 2,6
KL A£ 10t des
Haute (Felle) . . . | Prag 832 2,58 osterr. adriat.
Verbandstarifs
Hiute (Felle) . . . Reichenberg | 973 2,98 ebenso

1) Die Frachten verstehen sich ohne den im Jahre 1917 eingefiihrten Zu-
schlag von 309/,
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Wie das Frachtbeispiel fiir Baumwolle zeigt und wie durch
eine ausfiihrliche Untersuchung iiber die Baumwollfrachten des
niheren mit Beispielen belegt werden kidnnte, hat die dsterreichische
Tarifpolitik auch im bohmischen Verkehr zur differentiellen Tarif-
bildung gegriffen. Schon das vorliegende kurze Giiterverzeichnis
legt iibrigens Zeugnis ab fiir die Umsicht, mit der die natiirliche
Anziehungskraft des Osterreichischen Adriahafens, die industrielle
Struktur -‘Bohmens und die Wettbewerbsmoglichkeit gegeniiber
Hamburg in die Berechnung eingestellt worden sind. Um nur
auf das letztgenannte Moment hinzuweisen, so ist die normale
Tarifierung von Kaffee und von Hauten und Fellen héchst wahr-
scheinlich darauf zuriickzufiihren, daB ein erfolgreicher Wett-
bewerb Triests in diesen Hamburger Marktgiitern von vornherein
als ausgeschlossen gelten mufite. Dagegen scheint die bohmisch-
schlesische Reisindustrie nicht nur zollpolitisch bei der Ausfubr,
sondern auch tarifarisch bei der Zufuhr unterstiitzt zu werden.!)
Eine natiirliche Schranke ihrer Entwicklung hatte die 6sterreichische
Tarifpolitik zugunsten des Adriahafens in dem Elbumschlags-
verkehr iiber Laube, an dem Osterreich mit langen Strecken be-
teiligt war und der dem direkten Bahnwege von Hamburg gegen-
iiber wettbewerbsfihig erhalten werden muBte.

Insoweit das vorliegende Material allgemeine Schliisse auf
die Osterreichische Frachtpolitik zulaBt, sind die auf eindringlichen
wirtschaftlichen Erwigungen beruhende Unterordnung der Tarife
unter wirtschaftspolitischen Zwecksetzungen sowie eine aus Spar-
samkeitsriicksichten erfolgende genaue Begrenzung und Wahrung
der eigentlichen Tarifabsicht ihre wesentlichsten Elemente. Diese
Frachtpolitik war durch den prohibitiven Charakter der ganzen
Wirtschaftspolitik und die Finanzlage des jungen Staatsbahnnetzes
in gleicher Weise bedingt?).

1} Hierzu Schumacher, Der Reis in der Weltwirtschaft, S. 107f. und
8. 1401

?) Wiewohl die Staatsbahnen in Osterreich bekanntlich élteren Datums
sind, so kann doch von einem Staatsbahnnetz groBSen Siils erst seit den mit
dem Jahre 1906 einsetzenden Verstaatlichungen gesprochen werden. In der
Periode von 1901 bis 1910 vermehrte sich die Betriebslinge der Staatsbahnen
om 66,1°,. Heute sind etwa 85,6°), des Gesamtnetzes im Staatsbahnbetrieb
oder bestehen aus solchen Bahnen, die fiir Rechnung von Privaten durch den
Staat betrieben werden. Die Verzinsung des Anlagekapitals schwankte in der
Periode 1901—10 zwischen 1,65°%, (1909) und 3,919/, (1907). Diese Zinsquote
driickt das Verhiltnis des jihrlichen Betriebsiiberschusses zum verwendeten
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11. Das wichtigste Problem der allgemeinen Ausgestaltung des
Seehafentarifsystems wird darin bestehen, das deutsche Seehafen-
gebiet den einheimischen Nordseehidfen wie bisher zu erhalten.
Sind nun die Wettbewerbstarife im engeren Sinne, die diesem
Zwecke in erster Linie dienen, in ihrem heutigen Aufbau dazu
ausreichend? Und kann ferner der tarifarische Ausgleich, der das
Transitbareme in seinen Wirkungen abzuschwéchen bestimmt war,
als geniigend angesehen werden?

Die erste Frage muB verneint werden. Der Wettbewerb des
Rotterdamer Bahnwegs ist durch die engern Konkurrenztarife nie-
mals in seiner ganzen Schwere erfaBt worden. Zwar steckt in den
Frachtsidtzen von Rotterdam das hollidndische Transitbareme, das
also auch durch die deutschen Wettbewerbstarife mit ergriffen wird,
aber die holléndischen Frachtsdtze haben so lange nur eine theo-
retische Bedeutung, als tatsdchlich auf der niederlindischen Seite
Riickvergiitungen eingeraumt werden, die das Bild grundlegend
verdndern. Diese Frachtnachlidsse sind zwar wihrend des Krieges
auBer Kraft gesetzt worden, aber es ist anzunehmen, daf} sie nach
dem FriedensschluB wieder eingefiihrt werden, zumal da nach der
inzwischen eingetretenen Betriebs- und Finanzgemeinschaft zwischen
den beiden groBen hollindischen Eisenbahngesellschaften eine wirt-
schaftliche Kriftigung und einhbeitliche verkehrspolitische Leitung
dieser beiden hauptsidchlichen Triger des Wettbewerbs nicht aus-
bleiben kann?). Es wird notwendig sein, die Riickvergiitungen,
wenigstens nach ihrer durchschnittlichen Hohe, der deutschen
Tarifbildung zugrunde zu legen; denn daB die iiberwiegende Zahl
der Sendungen von den hollindischen Héfen diese Sonderver-
giinstigungen beansprucht, ist wahrscheinlich. Ob es sich dariiber
hinaus empfiehlt, den Tarifpunkt im nordwestlichen Abschnitt des
Seehafengebietes von Oberhausen weiter nach Westen zu ver-

Anlagekapital aus; da nun die fiir Bau und Erwerbung eingegangenen Ver-
pflichtungen und die vom Staate iibernommenen Emissions- und Darlehns-
schulden hoher verzinsliche Schulden darstellen, so ergibt sich fiir den Staat
durch die Eisenbahnen eine jihrliche Belastung, die die angedeutete Ersparnis-
politik begreiflich macht. Vgl. zu den angefiihrten Einzelheiten v. d. Leyen,
Art. ,Eisenbahnpolitik“ im Hdwb. d. Staatsw. u. die Denksechirift iiber die
osterreichischen Staatsbahnen 1901—1910, S. 16ff. und S. 43f.

1) Hierzu Overmann, Zusammenlegung der hollindischen Eisenbahnen
(Archiv f. Eisenbahnen, Jahrg. 1917, S.5838ff.). Auch die neuerdings sehr hohen
Zuschlige, die in Holland wihrend des Krieges eingefiihrt sind, werden sich
im Frieden nicht halten lassen.
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schieben oder die engern Wettbewerbstarife anstatt auf die Ent-
fernung von Emden auf die von Hamburg aufzubauen, so daB die
Frachtgleichheit zwischen Rotterdam und Hamburg erreicht wiirde:
das wird sich erst nach dem Kriege unter Beriicksichtigung der
Finanzlage des Staates und des von Holland geiibten Gegendrucks
entscheiden lassen.

Eine groBere Vereinheitlichung des Giiterverzeichnisses bei
den engeren Wettbewerbstarifen wird auch im Interesse der Emp-
fangsgebiete liegen. Es ist doch hochstens historisch zu recht-
fertigen, dall eine Reihe wichtiger Einfuhrgiiter, wie z. B. Gummi-
arabikum, Borax und amerikanisches Schmalz, im Verkehr mit
Stidwest-, Stid- und Teilen Mitteldeutschlands in die Wettbewerbs-
tarife aufgenommen sind, wéhrend sie im Verkehr mit Norddeutsch-
land fehlen. Weiter ist es nicht recht begreiflich, da z. B. Zinn
nach dem nordwestlichen Abschnitt des Seehafengebietes zu einem
ermiBigten Satze gefahren wird, wihrend es beim Versande nach dem
Stidwesten die regelrechte Fracht zu zahlen hat. Das Verzeichnis
der Gerbstoffe konnte entsprechend der technischen Entwicklung
durch Quebrachoholz bereichert werden. Solche Verdnderungen
waren nicht blo8 formaler Natur; iiber die voraussichtliche Wir-
kung auf den Verkehr 148t sich allerdings mit den Mitteln der
heutigen Statistik nichts aussagen.

Legt man sich rein theoretisch die Frage vor, was geschehen
wiirde, wenn die Transitsitze im Verkehr mit Antwerpen weg-
fielen, so sieht man sich vor drei Moglichkeiten gestellt: der Ver-
kehr kénnte auf den Rhein oder die Schiene nach Rotterdam ab-
gelenkt werden, er konnte sich den deutschen Héifen zuwenden
und konnte endlich auf den Rhein nach Antwerpen iibergehen.
DaB das hochwertige Ausfuhrgut auf den Rhein gelenkt wird, ist
wenig wahrscheinlich: die Zinsverluste bei der lingeren Reise-
dauer und die Bindung an den Fahrplan der Linienschiffahrt
werden immer zugunsten des Schienenwegs sprechen. War doch
sogar bei der Ausfuhr nach Rotterdam der Schienenweg der Rhein-
wasserstrae gegeniiber im Vordringen begriffen! Daf Rotterdam
mittels der Eisenbahnen an die Stelle von Antwerpen treten
konnte, ist wegen der zu geringen Zahl von festen Schiffahrts-
verbindungen, auf die der hochwertige Export angewiesen ist, zu-
nichst wenig wahrscheinlich. So ldge die Ablenkung des aus-
gehenden Verkehrsstroms oder eines Teiles nach den deutschen
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Nordseehifen durchaus im Bereiche der Moglichkeit. Damit soll
der Aufhebung der Transitsitze, die bei der westdeutschen In-
dustrie vermutlich auf starken Widerstand stoSen wiirde, nicht
ohne weiters das Wort geredet werden. Das Transitbareme be-
rubt tatsichlich auf Momenten von ,dauernder Wirkung“....
die sich ,wieder Beachtung erzwingen“ wiirden?).

Den richtigen Ausweg bieten tarifpolitische AusgleichsmaB-
regeln. Einem volkswirtschaftlichen Bediirfnis nachgehend, hat
die preuBische Eisenbahnverwaltung im Jahre 1889 den Aus-
fubrstiickguttarif eingefiihrt; eine ErmiBigung dieses Tarifs, der
sich bewihrt hat und nach der Natur der Dinge bewiahren mubBte,
wire ernstlich zu erwdgen. Denn er entspricht nicht nur
einem Bediirfnis der Exportindustrie, sondern ist auch dazu be-
rufen, eine - wirksame Waffe gegeniiber dem Transitbareme zu
werden. Im Zusammenhang damit konnte die Stellung der
deutschen Seeplitze durch eine ErmiBigung der auf der Ware
lastenden Hafenkosten im ausgehenden Verkehr verstirkt werden.
Gleichzeitig wire nach Analogie von Vorgingen aus der
letzten Zeit vor dem Kriege den Sammelladungen in der Ausfuhr
durch Anpassung der Giiterlisten an die industriellen Standorte
ein breiteres Anwendungsgebiet einzuriumen, wogegen die Aus-
dehnung von ErméBigungen auf 5-t-Sendungen unter den heutigen
Umstdnden wenig zukunftreich zu sein scheint. Ein voller Aus-
gleich Antwerpen gegeniiber liegt im Ausfuhr-Sammelladungs-
verkehr nicht, da selbst bei gleichen Sitzen die Moglichkeit
des zeitlichen Nacheinanders der Sendungen gegeniiber der ver-
hiltnisméBig langsamen Warenansammlung immer noch zum Vor-
teil des Scheldehafens wirken miiBte.

Im eingehenden Verkehr hat sich die vielfiltige Moglichkeit,
Sammelladungen auf Grund der Tarife zu bilden, dem Transit-
bareme gegeniiber sehr gut bewidhrt. Es kann sich nicht um
eine Systeminderung, sondern nur um eine Verbesserung des
Tarifaufbaues in der angedeuteten Weise, um eine Vereinheitlichung
und Erweiterung des Giiterverzeichnisses, handeln.

Umfang und Verhiltnis des Sammelladungsverkehrs zum Ge-
samteinfuhrverkehr sind abhiéngig von der HafengroBe: sowohl
von der Menge und Zahl der einkommenden Giiter als auch von

Y Schumacher, a. a. 0. S.68.
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der Stetigkeit des Warenstroms. Die Elbhdfen brachten im Jahre
1913 127948t gleich 3,2°/, und die Weserhéfen 12522 ¢ gleich 0,49/,
des Einfuhrversandes auf der Schiene in Form von Sammel-
ladungen zur Verfrachtung, wohingegen die Emshéfen in der
Bahneinfuhr iiberhaupt keine Sammelladungen aufzuweisen hatten:
Der weitere Ausbau dieser Tarifart liegt also im Interesse der
groBen Héfen.

Schon daB ungefihr ein Drittel des von Hamburg abgehen-
den Sammelladungsverkehrs dem deutschen Seehafengebiet zu-
stromte, widerlegt die Meinung, als ob Hamburg an den Seehafen-
tarifen ein geringeres Interesse habe als Bremen. Denn ohne die
Tarife wire diese Giitermenge keinesfalls iiber einen deutschen Hafen
geleitet worden. Spricht einerseits die Zahl der dem Binnenlande
zugefiihrten Sammelladungen fiir die verkehrsstatistische Bewdhrung
der in Rede stehenden Tarifart, so zeigt auf der anderen Seite
schon die viel geringere Entwicklung der entsprechenden Verkehrs-
form im Ausfuhrverkebr') deutlich an, daB hier neben die Aus-
bildung dieses Tariftypus ErmiBigungen in den Stiickgutfrachten
treten miissen. Das ist eine tarifarisch wichtige Erkenntnis, die
auf die Bedingungen, unter denen die hier behandelte Frachtpolitik
steht, ein helles Licht wirft. Die Unterscheidung der Tarifmethoden
im aus- und eingehenden Verkehr entspricht den eigensten Be-
diirfnissen des Wirtschaftslebens?). .

Die in unsern Ausfiihrungen mehrfach gestreiften ,Ortstarife“
stehen im Grunde auflerhalb des Zusammenhangs. Sie verdankten
ihre Entstehung einer Zeit, in der Hamburg und Bremen noch
zum Zollauslande gehirten; vom Standpunkte der damaligen
Zollgrenzen aus waren sie Ausfuhrtarife. Die spiitere Vernach-
lissigung dieser Frachtbildungen ist fiir die Hansestiddte reichlich
dadurch aufgewogen worden, daB nach ihrer bandelspolitischen

1) Bei Hamburg betrugen die aus dem Binnenlande stammenden Sammel-
ladungen nur ein Drittel der abgehenden.

%) Seitdem diese Zeilen niedergeschrieben wurden, sind neue Umstinde
-eingetreten, die die Sachlage verindern. Einmal hat die Regierung eine all-
allgemeine Erhohung aller Stiickgutfrachten beantragt, die vom Landeseisen-
bahnrat genehmigt worden ist. Da der Ausfuhrstiickguttarif unberiihrt bleibt,
8o wiirde hierdurch die Stellung Antwerpens und Rotterdams, die auf die nor-
malen Frachtanteile angewiesen sind, gegeniiber den deutschen Hifen geschwicht
werden. Zweitens aber wurden durch das Gesetz iiber ,die Besteuerung des
Personen- und Giiterverkehrs® die Bahnfrachten mit einer 7°/;igen Abgabe be-
legt, von der die auf ,fremdes Hoheitsgebiet* fallenden Anteile der Befor-
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Eingliederung das Seehafentarifsystem einen entscheidenden Aus-
bau erfahren hat. Die Riickwirkung des Zollanschlusses war eben-
so stark wie der Einflu der Ubernahme der Eisenbahnen durch
den Staat und im ganzen vielleicht noch giinstiger. Denn es
war gewifl kein Zufall, dafl sofort nach der Eingliederung mit
dem Umbau der Baumwolleinfuhrtarife — der heute umfang-
reichsten und wichtigsten Einfuhrerméfigung — begonnen wurde
und daBl fernerhin der Anfang der neunziger Jahre die Aus-
gestaltung der Eisen- urd Stahltarife brachte. Die Entscheidung
iiber die Zukunft der Ortstarife wird unabhingig von den See-
hafentarifen nach den Grundsitzen zu erfolgen haben, die nach
dem Kriege fiir die Haltung der preuBisch-deutschen Ausnahme-
tarifpolitik der produktiven Tatigkeit gegeniiber maBgebend sind.

derungspreise ausdriicklich frei sind (§ 4). Daraus ergibt sich fiir die Zeit nach
dem Kriege eine relative Verstirkung der Stellung des auslindischen Hafen-
verkehrs, der sich groBenteils iiber fremde Bahnlinien abspielt, dem ein-
heimischen gegeniiber. In diesem Falle wirken beide MaBnahmen gegenein-
ander; den Ausweg aus dieser Schwierigkeit zu finden, ist Sache der Verwal-
tung. Wie immer die Entscheidung fallen mag: die grundsitzlichen Erorte-
rungen iiber die volkswirtschaftliche Notwendigkeit, den sichtbaren Unter-
schieden in der Zusammensetzung der Giiter im aus- und eingehenden Bahn-
verkehr der Hifen (vgl. Hamburg!) tarifarisch Rechnung zu tragen, bleiben da-
von unberiihrt. Vgl. hierzu die Verhdl. d. Landeseisenbahnr. £ 1917,
Drucks. Nr. 1 und das Gesetzblatt Jahrg. 1917 Nr. 78.



Drittes Kapitel.
Der Bremer Baumwollmarkt und die Baumwolltarife.

1. Der Liverpooler Baumwollmarkt. 2. Die Griindung des
Marktes in Bremen. 3. Das Transportproblem in England und
Deutschland; die geographische Lage der deutschen Baumwoll-
industrie und die Einfuhrhéfen. 4. Die Einfuhrtarife fiir den
Siid- und Nordwesten Deutschlands. 5. Die Einfuhrtarife fiir
Wiirttemberg, Bayern, Schlesien und Sachsen. 6. Die Einfuhrtarife
fiir Ruflland, Osterreich-Ungarn, die Schweiz und Italien. 7. Pro-
bleme der Einfuhrtarifpolitik. 8. Einfuhrtarife, Baumwollhandel und
Marktbildung. 9. Der Wetthewerb der kontinentalen Héifen um die
Einfuhr. 10. Die Zukunft der Baumwolltarife.

1. Die &lteste und gréfte Baumwollindustrie Europas, die
englische, hat schon frith in Liverpool eine leistungsfihige Markt-
organisation erhalten, die ihrer ungeheuren Konsumkraft ent-
sprach?). Die Entwicklung der Organisation dieses Marktes
bewegte sich in der Richtung einer zunehmenden Ausscheidung
der an ihm tédtigen Zwischenglieder. Wiahrend urspriinglich
der Liverpooler Einfuhrhéndler und der Spinner in Manchester
niemals unmittelbar miteinander Geschifte abschlossen, sondern
sich der stindigen Vermittlung je eines Verkaufs- und eines Ein-
kaufsmaklers bedienten, erfolgte in der zweiten Hilfte des 19. Jahr-
hunderts unter dem EinfluB der verbesserten Verkehrstechnik und
der hierdurch bewirkten Annaherung der iiberseeischen Erzeugungs-
gebiete an die englischen Produktionsplitze, weiterhin befordert
von der durch die Ausbildung des Terminhandels herbeigefiihrten
Verringerung der Verlustgefahr bei Preisschwankungen, eine teil-

1) Vgl. hierzu Ellison, The Cotton Trade of Great Britain 1886. Fuchs,
Die Organisation des Liverpooler Baumwollhandels in Vergangenheit und
Gegenwart (Schmollers Jahrb. 1890, 8. 107£.). Schulze-Gédvernitz, Der
GroBbetrieb, ein wirtschaftlicher und sozialer Fortschritt, 1892, 8. 92 ff.
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weise Verschmelzung der Klasse der Einfubrhindler und der
Verkaufsmakler in der Weise, daB die letzteren — friiher nur
»Gehilfen der Importeure® — selber das Einfuhrgeschift an
sich zogen. Gleichzeitig suchten die kaufminnisch geschulten
Importeure, ob sie nun den Einfuhrhandel von vornherein be-
tricben hatten oder aus der Klasse der Verkaufsmakler aufge-
stiegen waren, die unmittelbare Beriihrung mit den Spinnern
zu gewinnen, um durch gemeinsamen Druck das Bindeglied
zwischen dem Hindler und Fabrikanten, den Einkaufsmakler,
nach Moglichkeit zu umgehen. Wirklich gelang es den Spinnern
Manchesters in den 80er Jahren in Verbindung mit den Impor-
teuren durch die Begriindung der Cotton Buying Company die
nach dem Wegfall der Verkaufsmakler monopoldhnliche Stellung
der Einkaufsmakler einzudimmen?).

Vom Standpunkt des Marktes aus bedeutete ,die Verein-
fachung der handelnden Personen“ natiirlich eine Verminderung
der auf der Ware ruhenden Marktkosten. Nach Angabe von
Schulze-Géavernitzbetrug die Preisbelastung der Baumwolle durch
den Liverpooler Markt, die sich in den 30er Jahren auf 3'/,°/,
gestellt hatte, zu Anfang der 90er Jahre nicht mehr als 1—1%/,°/,%).

Fiir diesen Preisaufschlag leistete der Liverpooler Markt der
englischen Baumwollindustrie auBerordentlich wichtige Dienste.
Der englische Spinner ging alle acht Tage nach Liverpool und
kaufte dort fiir die folgenden acht Tage seinen Bedarf ein. Er
konnte die gewiinschte Ware vor dem Kauf in Augenschein nehmen
und genau auf ihre Qualitit hin priifen®). Er brauchte demnach
selber kein Lager zu halten. Das war in doppelter Beziehung
folgenreich. Die Tatsache, daB8 der Spinner jederzeit aus dem
Liverpooler Sammelbecken schépfen konnte, schiitzte ihn einer-
seits davor, bei zuriickgehenden Weltmarktpreisen auf seine Vor-
rite zu verlieren, anderseits erlaubte sie ,von der Hand in den
Mund zu leben®, nur so viel Ware einzukaufen, wie er gerade ver-
spinnen konnte, wodurch Lagerspesen und Zinsverluste kleiner
wurden. Wegen dieser Ersparnis konnte er seine Ware billiger
als die auslindische Konkurrenz verkaufen. Endlich wirkte die

1Y) Schulze-Givernitz, a.a. 0. S. 95.

%) a.a. 0. 8. 96.

5) Vgl. die Reichsenquete fiir die Baumwoll- und Leinen-
fndustrie, 1878, S. 36.



Der Bremer Baumwollmarkt und die Baumwolltarife. 175

Moglichkeit, auf ein eigenes Lager verzichten zu konnen, auf die
Gestaltung des gesamten Betriebs giinstig ein; denn der von
der Sorge um dieses befreite Spinner konnte die Kapitalien,
die er sonst langfristig in Rohbaumwolle hitte anlegen miissen,
auf den Ausbau der Betriebstechnik und auf die Verbesserung
der Fabrikationsmethoden verwenden. Mit Recht fiihrt die wissen-
schaftliche Literatur den hohen Stand der englischen Baumwoll-
industrie teilweise auf die durch den Liverpooler Markt ermog-
lichte kapitalistische und personliche Einstellung des Unter-
nebhmers auf den Fabrikationsbetrieb zuriick?).

2. Dem englischen Spinner gegeniiber befand sich der deutsche
in den 70er und 80er Jahren des vorigen Jahrhunderts in einer
ungiinstigen Lage. Vor 1870 hatte er seine Rohstoffe der Haupt-
sache nach von dem Liverpooler Markte bezogen?). Da er sich
bei steigender Kapitalkraft immer mehr von dem Kredit des
dortigen Héndlers unabhdngig machen konnte, war er mit der
Zeit in zunehmendem MafBe zum unmittelbaren Bezuge von den
Ursprungslindern iibergegangen. Damit war der englische Marks
noch nicht vollig aufgegeben worden; doch hatte der Kauf von
Liverpooler Platzware — soweit bei den entsprechend der Welt-
marktlage notwendig schwankenden Dispositionen des Fabrikanten
ein sicheres Urteil hieriiber moglich ist — gegen Ende der 70er
Jahre in direkten Beziigen aus den Erzeugungslindern in sehr
erheblichem Umfange weichen miissen. Als entscheidender Grund
fir diese Umgehung mag fiir den deutschen Spinner die Tatsache
mitgespielt haben, daB er in Liverpool teuerer einkaufte als der
Englinder selber. Denn abgesehen davon, da8 der Deutsche die
Kosten der See- und Landfracht, ferner Bank- und Versicherungs-
spesen usw. zu zahlen hatte, die fiir den englischen Spinner fast
ganz wegfielen, muBte er hohere Marktgebiihren (fir Kommission
usw.) verausgaben als sein englischer Konkurrent. Der gesamte
Unterschied stellte sich z. B. fiir den elsdssischen Fabrikanten beim
Einkaufe von 100 kg Rohbaumwolle auf 11,52 M. zu seinen Un-
gunsten ®),

1) Schulze-Gidvernitz, a.a.0. S. 96 und 107 f.

7) Vgl. die Reichsenquete fiir die Baumwoll- und Leinen-
industrie.

%) Vgl. die Reichsenquete fiir die Baumwoll- und Leinen-
industrie, S. 358.
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So verstdndlich unter diesen Umsténden das Abgehen vom
Liverpooler Markte war, so boten fiir den Spinner die unmittel-
baren Beziige aus den Ursprungslindern in der damaligen Zeit
doch nur einen recht zweifelhaften Ersatz. Zunichst verlor der
Fabrikant dadurch alle Vorteile, in deren GenuB der Englinder
bei der Benutzung seines Marktes stand. Er nahm beim direkten
Bezuge das Konjunkturrisiko auf sich, d. h. er lief die Gefahr einer
Entwertung der eingekauften Rohbaumwolle bei fallenden Welt-
marktpreisen, und dies um so mehr, als das Deckungsgeschéft am
Terminmarkte damals in Deutschland noch nicht so eingebiirgert
war wie heute. Er war ferner gezwungen, groie Kapitalien 3—6 Mo-
nate im voraus in Rohbaumwolle festzulegen, mufite die Lager-
und Versicherungskosten tragen und war endlich bei dieser Art des
Warenbezuges niemals ganz sicher, wirklich eine seinem Auftrage
entsprechende Lieferung zu erhalten.

Besonders gro war unter den damaligen Verhiltnissen die
Gefahr beim direkten Verkehr mit den Vereinigten Staaten. Da
die Baumwollpreise in den siebziger und achtziger Jahren im ganzen
stindig zuriickgingen, so waren die Verluste der Spinner auf ihre
Liger zu jener Zeit eine sehr hiufige Erscheinung. Sie wurden
noch dadurch erhobt, daB der Baumwolleinkauf sich in den ersten
Monaten der neuen Saison zusammendringte, weil nur diese eine
geniigende Auswahl in den erforderlichen Qualititen boten. Die
Folge war ein augenblickliches Aufschnellen der Preise, das bald
von einem Preissturz abgelost wurde. Neben dem Zwang zur
Spekulation war in der damaligen Zeit die Zerriittung des
amerikanischen Ausfuhrgeschifts die Quelle zablreicher Verluste.
Die Mehrzahl der amerikanischen Baumwollfirmen war vollig
mittellos. Sie waren teilweise auf den Kredit der festlindischen
Spinner angewiesen. Die Folge ibrer wirtschaftlichen Schwiche
war, daB sie oft nur kurze Zeit bestanden und schon bei ge-
ringen Schwankungen des Preises, die ihren Berechnungen nicht
entsprachen, von der Bildfliche verschwanden, was den fest-
lindischen Spinnern empfindliche Verluste bereitete. Hierzu kam,
daB im Verkehr mit den Vereinigten Staaten das Einfuhrrisiko
besonders gro8 war. Der Fabrikant kaufte bei unmittelbaren Be-
ziigen gegen Klassengarantie ohne Vorlegung von Proben und
muBte abwarten, ob er die bestellte Baumwolle wirklich erhielt.
War die Klasse nicht die gewiinschte oder der Stapel mangelhaft,
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8o bemerkte er dies erst nach der Ankunft der Ware in der Fabrik
und war nun gezwungen, entweder mit Verlust weiterzuverkaufen
oder eine im Grunde ungeeignete Ware zu verspinnen.

Die ihm durch das Schiedsgericht zugesprochene Vergiitung
deckte hidufig nur einen Teil des Verlustes; iiberdies war es oft
unmoglich, sie vom Verkdufer einzuziehen.

Die deutsche Baumwollindustrie bildete schon zu Ende der
achtziger Jahre einen bedeutsamen Faktor innerhalb der Welt-
erzeugung, obgleich sie den Vergleich mit der englischen in keiner
Weise aushalten konnte. Die deutschen Spinnereien zihlten im
Jahre 1887 etwa fiinf Millionen Spindeln mit einem Jahresver-
brauch von einer Million Ballen. Die tragfihige Unterlage fiir
einen groflen Baumwollmarkt nach dem Muster Liverpools war
demnach in Deutschland vorhanden.

Unter den Einfuhrplitzen der amerikanischen Baumwolle
hatte Bremen, wo der Baumwollhandel seit den vierziger Jahren
eine mafBgebende Rolle spielte?), fiir den deutschen Verbraucher
schon damals eine iiberragende Bedeutung. In dem Jahrzehnt
1876—85 wurden iiber den Weserhafen im Durchschnitt 388755 Ballen
eingefiihrt, iiber Hamburg 152686 und iiber Antwerpen 178 601.
Das Ubergewicht Bremens hing einerseits mit den alten iiber-
seeischen Beziehungen zu Nordamerika zusammen — die Aus-
wandererschiffe brachten schon frilh Baumwolle als Riickladung
heim —, anderseits hatte es in der besonderen Pflege dieses Ge-
schiiftszweiges, was die Handelsorganisation und die Hafen- und
Lagerungseinrichtungen anging, seinen Grund. Fiir die Loschung,
Aufbewahrung und Behandlung der Baumwolle waren schon in
den achtziger Jabren besondere Vorkebrungen vorhanden, die
diesem Platze einen gewissen Vorrang sicherten. Der Nachdruck
ruhte Ende der achtziger Jahre noch vorwiegend auf seinen Eigen-
schaften als Speditionsplatz. Von den im Jahre 1887 eingefiihrten
624600 Ballen waren nach einer kaufméannischen Schitzung aus
jener Zeit nur etwa 25°/, fiir Rechnung des Bremer Handels ein-
gekauft; der Rest war Speditionsware.

Die Stellung des Weserhafens im Baumwollverkehr und Baum-
wollhandel war zu jener Zeit noch keineswegs gesichert. Die Ein-
fuhrziffern wiesen starke Schwankungen auf. Nachdem die Zahlen

) Rauers, Bremer Handelsgeschichte im 19. Jahrhundert, S. 14.
v. Beckerath, Seehafenpolitik. 12
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bis 1883 im ganzen gestiegen waren, fielen sie zwischen 1884
und 1886, um erst 1887 bei aufsteigender Konjunktur wieder
emporzugehen. Schon damals traten die inneren Beziehungen
zwischen der Markt- und Speditionsware fiir das Wachstum Bremens
als Baumwollbafen deutlich zutage. Denn schon die beschrinkte Be-
deutung des Weserhafens als Eigenhandelsplatz zog wegen der hier-
durch hervorgerufenen haufigen und schnellen Verschiffungsgelegen-
heiten auch die Speditionsbaumwolle dorthin. Der Vorteil der
raschen iiberseeischen Sendung wurde damals zum Nachteile Bre-
mens durch hohe Eisenbahnfrachten nach dem Binnenlande teil-
weise wieder wettgemacht; und dieses Frachtmoment gab derart den
Ausschlag, daB zu Ende der achtziger Jahre der Spinner sich
beim Bezuge iiber Bremen einen geringeren Preisabschlag vom
Verkiufer auszubedingen pflegte, weil er bei diesem Beférderungs-
wege eine hohere Landfracht als iiber Antwerpen oder Hamburg
verausgaben miisse.

Die Handelsorganisation, der die Versorgung der deutschen
Industrie mit Baumwolle oblag, war viel einfacher gestaltet als
der englische Zwischenhandel, dessen zahlreiche Glieder erst mit
der Ausbildung der modernen Verkehrswirtschaft miteinander
verschmolzen und zu einer einheitlich wirkenden Vereinigung
verbunden waren. Den AbschluB dieser Entwicklung hatte die
Griindung der Cotton Association im Jahre 1881 gebracht, in
deren Vorstand mit der Zeit auch Vertreter der Spinner gewihlt
wurden'). In Deutschland gab es weder im Effektivgeschift den
fir England typischen Maklerstand, noch bestand im Baumwoll-
bandel neben den Einfuhrhindlern eine sog. ,zweite Hand“. Was
in GroBbritannien das Erzeugnis einer nicht kampflosen Ent-
wicklung gewesen war, das vollzog sich in Deutschland reibungs-
los, gleichsam iiber Nacht, als im Jahre 1886 die sechs deutschen
Spinnereiverbinde auf einer Tagung in Augsburg beschlossen,
Vertreter in die Bremer Baumwollhdndlervereinigung — die im
Jahre 1872 gegriindete Organisation des Bremer Einfuhrhandels
— zu entsenden.

Die mit der neuen Organisation verbundene Absicht war, in

') Die Bestimmung, nach der englische Baumwollspinner Mitglieder
(Associate Members) der Liverpool Cotton Association sein konnen, bestand
schon im Jahre 1882 (Bye-Law Art. 25). Doch scheinen die Spinner erst mit
der Zeit eingetreten zu sein.
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Bremen einen Baumwollmarkt nach dem Muster Liverpools ins
Leben 'zu rufen und das Geschéft einer auf gemeinsamen Vor-
schriften beruhenden Regelung zu unterwerfen. Grundsitzlich
interessant war die Anerkennung der Notwendigkeit eines starken
Einfuhreigenbandels durch die deutschen Baumwollspinner, wie
sie in ihrem Beitritt zu der &lteren Bremer Vereinigung zum
Ausdruck gelangte. Der Hindler hatte eben, infolge seiner bes-
seren Marktiibersicht, eher die Moglichkeit, der mit dem Baum-
wolleinkauf verbundenen Gefahr einer Wertminderung auszu-
weichen; gegen den qualitativ verschiedenen Ausfall der nord-
amerikanischen Lieferungen schiitzte ihn die Verdichtung der
Nachfrage am Bremer Markte, die auch die Verwertung der ab-
fallenden Qualititen einigermaBen sicherte. Der deutsche Spinner
erhoffte von diesem Markte die gleiche Unterstiitzung, die der
Fabrikant in Manchester aus der Griindung in Liverpool gezogen
hatte. Die Ersparnis an Unkosten und die Moglichkeit, in Zukunft
die eigenen Lagerbestinde erheblich einzuschrinken, mochte be-
sonders fiir die innerhalb der siiddeutschen Baumwollindustrie
zahlreichen mittleren Betriebe von Bedeutung sein.

Die Bremer ,Baumwollbérse® ist, wie schon aus den obigen
Ausfithrungen deutlich wird, keine Borse im Sinne der wirtschafts-
theoretisch und juristisch anerkannten Bedeutung dieses Wortes.
Handelsgeschifte werden dort nicht abgeschlossen. Ihre Aufgabe
1aBt sich ganz allgemein dahin bestimmen, daf} sie der Forderung
der gemeinsamen Interessen der Héndler und Spinner dient. Sie
erfiillt diesen Zweck im einzelnen vornehmlich durch ihre Ein-
richtungen fiir die Klassierung und Abschitzung der Baumwolle,
durch Schiedsgerichte und Berufungsschiedsgerichte, durch Fest-
stellung der Anspriiche der Kaufer wegen Beschddigung, Feuchtig-
keit, falscher Packung usw. und endlich durch die Aufstellung eines
genauen Vertragsinhalts, einer lex contractus, die die Unterlage
fiir die einzelnen Kaufvertrige (Verkauf von ,Loko-Baumwolle“,
sauf Lieferung“, ,auf Ankunft® usw.) bildet. Die Aufgabe der
Bremer Baumwollborse besteht mit einem Worte darin, das Baum-
wollgeschift im gemeinsamen Interesse von Handel und Erzeugung
zu tiberwachen und zu regeln.

Es empfiehlt sich, schon an dieser Stelle die Entwicklung
Bremens als eines Einfuhrplatzes von Rohbaumwolle, ausgehend vom
Verbrauch der vorwiegend oder zum Teil iiber die Weserhiafen be-

12¢
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ziehenden Liander, durch einige Zahlenangaben zu beleuchten. Setzt
man den Verbrauch Deutschlands, Osterreich- Ungarns, der Schweiz,
Italiens, Hollands, Belgiens, RuBllands, Dinemarks, Schwedens und
Norwegens an Baumwolle und die Einfuhr iiber Bremen fiir das
Jahr 1887 gleich 100, so stellt sich der Verbrauch im Jahre 1913
auf 329 und die Einfuhr Bremens auf 395. Die Einfuhr des
Weserhafens wuchs also in stirkerem Verhiltnis alg der Konsum
der festlindischen Spinnereiindustrien; dementsprechend betrug der
prozentuale Anteil der Einfubr iiber Bremen am Verbrauch im
Jahre 1887 35,7°/, und 1913 42,99/,

3. Der Hafen von Liverpool und die Spinnereiindustrie in
und um Manchester liegen einander nahe benachbart. Der erste
Kanal auf englischem Boden (der Bridgewater-Kanal) und die
erste Eisenbahnlinie der Welt waren beide in der Absicht an-
gelegt, Verbindungswege zwischen den beiden grofiten Stidten
des volkreichen Lancashire herzustellen'). Als dritte WasserstraBe
trat neben den Bridgewater-Kanal und den alten Mersey-Irwell-
weg am Neujahrstage 1894 der Manchester-Seekanal, der das
englische Spinnereizentrum zum Range eines Seehafens erhob.
Damit war theoretisch die Vorbedingung fiir eine Ablenkung der
nordamerikanischen Baumwolle von Liverpool nach Manchester
gegeben. Doch wer so rechnete, hatte die Festigkeit des in reich-
lich einem Jahrhundert erwachsenen Liverpooler Marktes nicht
beriicksichtigt. Nur wenn dieser mit seinen Personen, Bureaus und
den gesamten Einrichtungen nach Manchester iibergesiedelt wire
(und Manchester hat vergebliche Versuche in dieser Richtung unter-
nommen: es sei nur an die Griindung der Cotton Association im
Jahre 1895 erinnert), bétte die nordamerikanische Zufubr vom
Merseybafen abgelenkt werden koénnen. Da dies nicht eintrat, so
behielt im wesentlichen die Liverpooler Baumwollhédndlervereini-
gung recht, die Mitte der achtziger Jahre behauptet hatte, der
Seekanal konnte nur auf die damals geringen Mengen unmittelbar
aus den Herkunftlindern bezogener Speditionsbaumwolle rechnen?).
Die in den beiden ersten Jahren iiber den neuen Kanal bewegte
Baumwollmenge war sehr gering. Die erwarteten amerikanischen

1) Vgl. Bindewald, Binnenwasserstraen und Eisenbahnen zwischen
Manchester und Liverpool und der Manchester-Seeschiffkanal (Archiv fiir Eisen-
bahnwesen, Jahrg. 1902, S. 519 ff. u. S. 820 ff. und Jahrg. 1903, S. 249 f£.).

%) Bindewald, a. a. O. Archiv 1902, 8. 1003.
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Zufuhren blieben fast ganz aus'). Inzwischen haben sich die Ver-
biltnisse zugunsten Manchesters in mancher Beziebung verschoben.
Der Abbruch, den es dem groBlen Merseyhafen in der typischen
Marktware, der nordamerikanischen Baumwolle, bisher zugefiigt
bat, ist allerdings auch heute nicht erheblich, obwohl infolge des
Seekanals die unmittelbar nach Manchester geleiteten Beziige zu-
genommen haben; aber dafiir hat in der Zufuhr dgyptischer Baum-
wolle, die eine ausgesprochene Speditionsware ist, Manchester als
Hafen Liverpool neuerdings den Rang abgelaufen?).

Die englische Beforderungsfrage ist von der deutschen grund-
verschieden. In England konnte es sich nach der Eréffnung des
Seekanals im wesentlichen nur darum handeln, ob Liverpool der
Baumwolleinfuhrhafen und der Baumwollmarkt bleiben oder ob
das Spinnereizentrum selber die Hafen- und Marktfunktion iiber-
nehmen wiirde. Der Einfubrweg blieb in beiden Fillen der gleiche.
Nur wurde in dem einen Falle die Ware in Liverpool auf die
Schiene umgeschlagen, in dem andern ging sie mit dem Seeschiff
bis Manchester weiter. Nicht der Wettbewerb neuer Beférderungs-
wege, sondern die Erhebung Manchesters zum Seehafen hitte
Liverpool gefahrlich werden konnen, Der VorstoB gegen den Liver-
pooler Markt schlug deshalb fehl, weil der Spinner in Lancashire
bei der Versorgung mit amerikanischer Baumwolle die Vorteile
eines Marktes doch héher stellte als den bei der geringen Ent-
fernung zum Meere ohnedies nur unbedeutenden Frachtvorteil auf
dem Kanal und die Ersparung an Marktspesen. Eine Verpflanzung
des Marktes aber erwies sich als unmdoglich.

Fiir den Bremer Baumwollmarkt hat das Transportproblem
eine ganz andere Bedeutung. Es ist einmal in der weiten durch
schnittlichen Entfernung der Spinnereigebiete von der Kiiste be-
griindet und zweitens in der groen Zahl von Einfuhrhiifen, zwischen
denen die Verarbeitungspldtze wihlen konnen. Da innerhalb der
Gestehungskosten der deutschen Spinnereien die Frachtkosten einen
wesentlichen Bestandteil ausmachen, so kann der Bremer Markt
nicht nur durch die Qualitit seiner Leistungen bestehen, sondern
muf} den ausldndischen Wettbewerbshéfen in den binnenliandischen
Frachten zum mindesten gleichgestellt werden.

1) Bindewald, a. a. O. Archiv 1903, S. 258.
") Deutsoches Baumwollhandbuoh 1914, S. 144/45 und S. 181.
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Die deutsche Baumwollindustrie zerfillt in acht voneinander
getrennte grofere Gebiete im Westen, Siiden und Siidosten des
Reiches. Es sind dies das westfalische Spinnereigebiet nahe der
hollindischen Grenze an den Bahnlinien Salzbergen - Miinster und
Miinster-Gronau; das linksrheinische Gebiet mit dem Mittelpunkt
in Miinchen-Gladbach; das Elsal mit seiner groBen Zahl mittlerer
Betriebe an den westlichen Abzweigungen der Strecke StraBburg-
Colmar-Miilhausen (hierzu wird die Rheinpfalz gerechnet); Baden,
dessen Industrie sich iiberwiegend im Siiden des Landes, im ba-
dischen Wiesenthal, befindet; Wiirttemberg mit stark verstreuten
Fabrikationsplatzen zwischen der Linie Stuttgart- Heidenheim und
dem Bodensee, und endlich Bayern, Sachsen und Schlesien. In
Bayern lassen sich deutlich zwei Spinnereigebiete unterscheiden:
das eine strahlt in siidwestlicher Richtung von Augsburg aus, das
andere liegt im Nordosten des Landes. Auch Sachsen zerfillt in
zwei Bezirke, einen mittleren nebst einem unmittelbar anschlieBen-
den westlichen Bezirk um Chemnitz, Zwickau und Werdau und
einen ostlichen: im-Norden von Zittau. Das kleine schlesische
Gebiet liegt der Hauptsache nach in Niederschlesien nahe der
bohmisch-schlesischen Grenze.

Die relativen Anteile am heutigen Baumwollverbrauch Deutsch-
lands (2 062 183 Ballen) ergeben sich aus folgender Ubersicht:

Sachsen Bayern  Westfalen ﬁ&?&?rﬁ‘ﬁ. ElsaB  Wiirttemberg

19,599/, 19,53, 16,339, 16,089/, 9,969/, 8,86
Baden Schlesien Der Rest (hauptsichlich Hannover)
4,520/, 1,699/, 5,449/,

Das Verbrauchsverhiltnis der einzelnen Gebiete zueinander
diirfte sich gegeniiber der friiheren Zeit nicht nennenswert ge-
andert haben.

Aber wie gestaltete sich zu Ende der achtziger Jahre die
Bedarfsdeckung mit Rohbaumwolle iiber die einzelnen Einfuhr-
hifen? Hieriiber lassen sich nur einige mehr aphoristische Be-
merkungen machen?).

Soweit es sich um Marktbeziige handelte, kamen damals
Liverpool, Bremen und Havre als Versandplitze in Betracht.
Hervorstechend war die groBe Bedeutung des franzosischen Ein-

1) Vgl die Reichsenquete fiir die Baumwoll- und Leinen-
industrie.
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fuhrhafens fiir die deutsche Baumwollindustrie. Wahrend die
EinfluBzone dieses Platzes sich heute nur noch auf das ElsaB
und auf Baden erstreckt, reichte sie damals in die Rheinprovinz
und nach Westfalen hinein und dehnte sich iiber Siid- und Mittel-
deutschland sogar bis Sachsen aus. Havre hatte zu jener Zeit im
Baumwollhandel eine &hnliche Stellung, wie sie heute im Woll-
handel Antwerpen fiir die deutsche Erzeugung einnimmt,

Bei Beziigen vom Bremer oder vom Havreser Markt war
der Beférderungsweg gegeben. Es war die SchienenstraBe. Hin-
sichtlich des Transportwegs nahm unter den Markten nur Liver-
pool eine Sonderstellung ein, indem die Sendungen von dort den
Einfuhrweg iiber die verschiedenen festlindischen Hafen in der
gleichen Weise wihlen konnten, wie dies bei den unmittelbaren
Beziigen aus den Vereinigten Staaten der Fall war. Die Weser-
hifen liefen in den achtziger Jahren Gefahr, fiir Liverpooler
Marktbeziige und fiir unmittelbare Verschiffungen von Nord-
amerika den Wetthbewerbshifen gegeniiber wegen der hohen
Binnenfrachten ins Hintertreffen zu geraten.

Man wird nicht fehlgehen in der Annahme, daB die Ver-
sorgung des ganzen westlichen und siidlichen Deutschlands mit
Speditionsbaumwolle vorwiegend iiber den Rhein, entweder im
Umschlag iiber einen niederrheinischen Hafen oder iiber Mann-
heim erfolgte. Fiir den Siiden und Siidwesten kamen, was die
ostindischen und &gyptischen Zufuhren anlangte, auch die Mittel-
meerhéfen: Triest, Venedig und Genua in Betracht. Erfolgte also
die Versorgung dieser Gebietsteile iiber auslindische Speditions-
platze, so gehirten dagegen Bohmen und Sachsen wegen der
billigen Elbumschlagsfrachten zum Hamburger Einflugebiet. Der
Wettbewerb der Weserhifen auf dem sichsischen Absatzmarkte
war schwierig, weil Bremen, das auf den Bahnweg angewiesen war,
z. B. dem Wasserversande von London gegeniiber um 77 Pf. fiir
100 kg, d. h. um etwa 30°/,, im Nachteil war.

Als unmittelbar zur Bremer EinfluBzone gehérig konnten
eigentlich nur das westfilische Spinnereigebiet und die an Auf-
nahmefihigkeit unerheblichen Industrien Hannovers und Olden-
burgs angesehen werden. Das Mittel, diese Einflu3zone auszudehnen,
lag auf tarifarischem Gebiete. Dieser Weg ist von der preuBischen
Staatsbahnverwaltung gemeinsam mit den Verwaltungen der be-
teiligten Bundesbahnen beschritten worden.
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Das Entfernungsverhiltnis, wie es zugunsten Bremens durch
tarifpolitische Eingriffe geindert werden mufte, .wird durch die
nachstehende Ubersicht beleuchtet, die das heutige (nicht grund-
sitzlich, aber in mancher Beziehung verschiedene) Entfernungs-
verhiltnis zwischen den festlindischen Einfuhrhifen und den
Spinnereibezirken wiederspiegelt:

Von Bremen |Hamburg Rg;f;lar- wt:rlgén Havre | Triest | Genua
Nach km km km km km km | km
M.-Gladbach
Rheinprovinz
links d. Rh. 308 407 191 163 — - —_—
Augsburg
(Bayern) 696 748 802 776 —_ 626 —
EBlingen
(Wiirttemberg) 659 711 638 610 -_ 790 —
Lérrach (Bad.) 788 856 752 628 717 — 558
Miilhausen
Nord (ElsaB) 783 851 668 573 733 | 963 | 578
Chemnitz
(Sachsen) 461 456 — —_ — ] 922 | —

41). Schon die Eisenbahnverwaltungen der Privatbahnzeit
hatten der Bildung des Bremer Baumwollmarktes in mancher
Beziehung vorgearbeitet. Als die preuBische Staatsbahnverwaltung
gich gegen Ende der achtziger Jahre, nach der Einbeziehung der
zwei groBen Hansestddte in das deutsche Zollgebiet, daran machte,
die Einfuhrtarife nach dem siidwestlichen und dem westlichen
Deutschland grundlegend zu &ndern, bewegte sich der Einheitssatz
im Verkehr mit den verschiedenen Spinnereigebieten zwischen
2,48 und 4,67 Pf. fiir das tkm. Und zwar bezog sich der niedrigste
Einheitssatz von 2,48 Pf. auf Miilhausen und Basel, die wichtig-
sten Empfangsplitze des Elsa, das badische Wiesenthal und
die Schweiz. Ungiinstiger lagen die Verhéltnisse beim Verkehr
mit der linksrheinischen Baumwollindustrie. Die Einheit fiir
M.-Gladbach stellte sich auf 3,24 Pf., woraus ein Unterschied in
der Bahnfracht von Antwerpen zum Nachteile Bremens von 17 Pf.
fir 100 kg hervorging. Der Streckensatz nach dem Konigreich

1) Vgl. zum folgenden die Verhdl. d. preuf. Landeseisenbahnrates
fiir 1889. :
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Sachsen endlich war die regelrechte Einheit des Spezialtarifs I,
wodurch der Bahnweg dem Elbumschlag gegeniiber lahmgelegt
wurde.

Was die Tarifbildung der Privatbahnzeit im einzelnen anging,
so war fiir den Siidwesten der Frachtsatz Bremen-Basel auf die
niher gelegenen Stationen des ElsaBl und auf Baden, vermutlich
bis Ettlingen hinauf, vorgetragen worden. Fiir das linksrheinische
Gebiet sowie fiir das Elsa8 und fiir Baden waren anders als
spater die Frachten mit den eben genannten Einheiten im Ver-
kehr mit Bremerhaven und Bremen selbstindig durchgerechnet.

Eswar fiir die Entwicklung der Baumwolltarife charakteristisch,
daB sie zundchst nur den Wettbewerb auslindischer Einfuhr-
hifen und der von diesen ausstrahlenden Eisenbahnlinien be-
kimpfen sollten; erst mit der Zeit wurden sie wegen der Be-
vorzugung, die sie beim Rohstoffbezuge den mit Einfuhrtarifen
versehenen Spinnereigebieten gewihrten, auf die mittleren und
weiter Ostlich gelegenen Bezirke ausgedehnt.

Die Entwicklung stand im ganzen genommen im Zeichen
zweier Ursachen: einmal des Wetthewerbs gegeniiber auslindischen
Hifen und Bahnsystemen und zweitens der Gleichstellung der
deutschen Spinnereigebiete untereinander. Die allmihliche Durch-
filhrung dieser Doppelabsicht bewirkte eine gleichzeitige Stirkung
des Baumwollmarktes.

Bei der Neubildung der Einfuhrtarife machte die preuBische
Giitertarifpolitik mit dem Siidwesten und Westen des Seehafen-
gebiets den Anfang: mit dem ElsaB, Baden, der Schweiz und
Rheinland-Westfalen?).

Der am 1. Juni 1889 eingefiihrte Seehafentarif nach dem
Elsafl, Baden und der Schweiz war in erster Linie gegen die
Einfuhr von Antwerpen gerichtet, das neben dem zusammen-
gesetzten Befoérderungsweg unter Zuhilfenahme des Rheins (mit
Umschlag in Mannheim oder in StraSburg) iiber die fiir Giiter
des Spezialtarifs I wirksamen Transitsitze verfiigte, und — in ge-
ringerem Grade — gegen Havre. Er war auf der gleichen Grund-
lage berechnet wie der Petroleumeinfuhrtarif, dem er auch in
seinem Aufbau #hnlich sah.

1) Die folgende Darstellung beruht der Hauptsache nach auf den Tarif-
akten der Bremer Baumwollborse.
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Der Zusammenhang zwischen der preuBlischen Tarifpolitik und
der Petroleum- und Baumwollzufuhr Bremens liegt darin, da8} die
Eisenbahnverwaltung sich in dem Augenblicke der tarifarischen
Durchbildung des Baumwollversandes nach dem Binnenlande zu-
gewandt bhat, wo das Petroleum zum zweiten Male, diesmal end-
giiltig, abgelenkt wurde.

Der Aufbau des neuen Tarifs war nicht einfach: der nach
dem Einheitssatze von 2,2 Pf. fiir das tkm?) nebst 12 Pf. Ab-
fertigungsgebiihr gebildete Frachtsatz Bremerhaven-Basel wurde
auf die Strecke Bremen-Basel iibertragen; diese Fracht, die sich
auf 2,02 M. fiir 100 kg stellte, wurde auf die vorgelegenen elsis-
sischen und badischen Spinnereistationen bis StraSburg und Ett-
lingen nach dem Vorbilde bestehender Tarife ausgedehnt. Fiir
die an der Wiesenthalbahn gelegenen badischen Spinnereiplitze
stieB man regelrechte Streckenfrachten an den iibernommenen
Frachtsatz von 2,02 M. an. Hamburg erhielt den gleichen Ein-
heitssatz wie Bremerhaven; dieser ergab bei weiterer Entfernung
ungefdhr die Bremer Fracht (2 M. fiir 100 kg).

Die Gleichstellung der Sitze fiir alle Weserhdfen hatte zur
Folge, daB die Speditionsbaumwolle, die fiir Rheinland-Westfalen,
Siiddeutschland und die Schweiz bestimmt war, in hoherem MaBe -
von Bremerhaven als von Bremen aus in den binnenldndischen
Verkehr geleitet wurde. Das entsprach weder dem Interesse des
Eigenhandels, der damals die gleiche Bebandlung von Markt- und
Speditionsware erstrebte, noch dem der stédtischen Héfen, deren
um etwa 60km kiirzere Entfernung zum Hinterlande nicht zur
Geltung kam. '

Wirklich trat im Jahre 1894 eine Neuregelung ein. Der
Bremer Frachtsatz wurde fiir die nunmehr tarifbildende Verkehs-
beziehung Bremen-Basel selbstindig berechnet. Basel blieb zwar
Tarifpunkt fiir den Siidwesten, behielt aber selbst im Verkehr
mit Bremen den alten Bremerhavener Satz von 2,02 M. fiir 100'kg
bei: denn der aus der Entfernung Bremen-Basel mit der alten
Einheit von 2,2 Pf. neu berechnete Satz von 1,89 M. fiir 100 kg

1) Diese Einheit erkldrt sich vielleicht als Nachahmung des sog. ,,Silber-
pfennigsatzes, den die Reichsverfassung in Art. 45 fiir eine Reihe minder-
wertiger Giiter, die heute dem Giiterverzeichnis des Rohstofftarifs angehoren,
vorschreibt. Der Satz von einem Silberpfennig fiir die Zentnermeile entspricht
der Einheit von 2,2 Pf. fiir das tkm.
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wurde nur auf Miilhausen und die ilibrigen elsdssischen Spinnerei-
stationen ausgedehnt. Basel war lediglich der theoretische Tarif-
punkt; die Entfernung von Bremen dorthin war zwar fiir die Fracht-
bildung der elsissischen Spinnereistationen maBgebend, aber der
im Jahre 1889 fiir Basel eingefiihrte, nach einem anderen Grundsatze
gebildete Frachtsatz selber dnderte sich nicht.

Diese unterschiedliche Behandlung ist in ihrer Ursache darauf
zuriickzufiihren, daB bei einer Verinderung des Basler Satzes
Gegenmaliregeln der franzosischen Bahnen zum Vorteil Havres
nahe lagen. Die Riicksichtnahme auf auslindische Bahnen war fiir
die Haltung der preuBischen Eisenbahnverwaltung, was den Baum-
wollverkehr nach dem Elsa8l anging, durchweg maigebend. Hitten
nicht die franzdsischen Bahnen am 25.Juli 1890 einen direkten
Tarif von Havre nach dem Elsall eingefiihrt (Havre-Miilhausen
2,11 M. fiir 100 kg), dessen Sitze insofern auf den Wettbewerb ab-
gestimmt waren, als der entferntesten und wichtigsten Spinnerei-
station — Miilhausen — der absolut genommen billigste Frachtsatz
gewdhrt wurde, so wire die paritidtische Behandlung der simtlichen
Weserhifen wohl kaum aufgegeben worden. Die Havreser Frachten
wurden im Jahre 1908 weiter ermaBigt.

In Baden, wo trotz der im Verhiltnis zum Elsa8 kiirzeren
Entfernung der Spinnereistationen von Havre vermutlich wegen
des geringeren Verbrauchs hochwertiger Stapelbaumwolle der
Wettbewerb des franzosischen Einfubrhafens weniger stark ins Ge-
wicht fiel, blieb die Tarifregelung von 1889 unverindert bestehen.
Bis zum heutigen Tage ist keine namhafte Verinderung der Sitze
eingetreten. Nur die spiter zu besprechende Regelung vom
Jahre 1907 fiir Bayern und Wiirttemberg hat teilweise beriick-
sichtigt werden miissen.

Die Neuordnung des Tarifverhiltnisses fiir Rheinland-West-
falen wurde gleichzeitig mit der fiir den Siidwesten in An-
griff genommen. Die gewihlte Streckeneinheit war die gleiche.
Der Frachtsatz Bremerhaven-M.-Gladbach wurde, wie es beim
ElsaB und bei Baden geschehen war, auf die Strecke Bremen -
M.-Gladbach und auf die vorgelegenen Spinnereistationen iiber-
tragen. Fiir die Plitze an den Seitenlinien stie8 man normale
Einheiten an die so ermifigten Frachten an. Der Beforderungs-
preis fiir die iiber M.-Gladbach hinaus gelegenen Stationen wurde
mit dem Streckensatz von 2,2 Pf. selbstindig berechnet. Die gleich-
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miBige Behandlung der Weserhdfen im Verkehr mit Rheinland-
Westfalen geriet schon im Jahre 1890 in Wegfall. Eine einschnei-
dende Anderung brachte der Tarif vom 15. Februar 1898. Sein
AnlaB war der in die Mitte der neunziger Jahre fallende Versuch
der niederlandischen Bahnen — die sich zu diesem Zwecke mit
den Rotterdamer Schiffsmaklern und Schiffahrtsgesellschaften ver-
bunden hatten —, die Zufuhren des rheinisch-westfilischen Spin-
nereigebietes von Bremen abzuziebhen und nach Rotterdam zu
lenken. Dadurch war in erster Linie der Absatz Bremens nach
Westfalen bedroht.

Die infolge der MaBnahmen der niederlindischen Bahnen
eingetretene Verschiebung zugunsten Rotterdams war erheblich.
Wihrend z. B. die Fracht nach Gronau vor dem 1. Mirz 1894
0,79 M. fiir 100 kg betragen hatte, sollte sie danach nur noch
0,67 M. und ohne die Riickvergiitung (bei einem Jahresvertrag von
mindestens 500 t) nur 0,56 M. betragen. Gegen diesen Satz konnte
die Fracht von Bremen (0,80 M. fiir 100 kg) nicht aufkommen.

Die preuBische Eisenbahnverwaltung legte ihrer Neuordnung
die verinderten Wettbewerbsverhiltnisse genau zugrunde. Der
Tarifpunkt fiir Rheinland-Westfalen wurde von M.-Gladbach nach
dem am meisten bedrohten Gronau verlegt. Der auf der alten
Grundlage (2,2 4 12) berechnete Gronauer Satz ergab 0,58 M. fiir
100 kg. Er wurde auf die vorgelegenen Spinnereistationen iiber-
tragen. Die frither durch Riickiibertragung des Satzes von M.-Glad-
bach gebildeten Frachten der zwischengelegenen Plitze wurden
selbstindig berechnet. Infolgedessen erméBigten sie sich erheblich.
Nur die iiber den alten Tarifpunkt hinaus gelegenen Pléitze hielten
die Frachtsitze bei, die vor 1898 bestanden hatten.

So wie in den neunziger Jahren das westfilische Absatz-~
gebiet von Rotterdam her bedroht war, schien im Jahre 1901
der linksrheinische Spinnereibezirk von der Schelde her gefibrdet
zu sein. Die Antwerpener ErméBigung war ein Ergebnis der Neu-
berechnung des Giitertarifs im rheinisch-westfilisch-belgischen
Verbandsverkehr und verfolgte den Zweck, die vom Schelde-
hafen teilweise im Rheinumschlagsverkebr iiber Urdingen, Neu8
und Diisseldorf geleitete Zufuhr auf den Bahnweg zu ziehen.
Die Ermifligung zugunsten Antwerpens betrug fiir die links-
rheinischen Spinnereiplitze im Durchschnitt 0,15 M. fiir 100 kg.
Der Beférderungspreis nach M.-Gladbach, der sich vor der Neu-
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berechnung auf 0,82 M. gestellt hatte, betrug danach 0,67 M.
Diesmal unterlieB die preuBische Eisenbahnverwaltung jede
GegenmafBnahme: sei es, weil sie vorher die Verkehrsentwicklung
abwarten wollte, sei es, weil das linksrheinische Gebiet nach
seiner geographischen Lage etwaigen dadurch hervorgerufenen
WettbewerbsmaBnahmen der belgischen und hollindischen Hafen
in besonderem Grade zuginglich war. Die Entwicklung des
Baumwollverkehrs von den deutschen Nordsehéfen nach dem Rhein-
land hat diese Zuriickhaltung in der Folgezeit gerechtfertigt.

Es ist unsere nichste Aufgabe, die quantitative Bedeutung
der Baumwolleinfuhrtarife zu erfassen. Die Entwicklung des Bahn-
empfanges an Baumwolle fiir simtliche westdeutsche Spinnerei-
gebiete ergibt sich aus den folgenden vier Ubersichten?).

L

Bahnversand an Baumwolle nach dem ElsaB
(in Tonnen).

1 2 3 4

Aus den il | Anteil | Anteil

Gesamt- | Uber die | Aus | deutschen eg;eg von 8 | von 4

Jahre zufuhr | Elb- und | dem yerkehrs- | an 1 | an1 | an 1
auf der | Weser- AusS- | (ausschlieBl | . - o

Bahn hifen lande g;;!glﬁlﬁgi) in 9, | in 9, | in 9,
1885/87 35 547 3904 | 81025 618 11 87,3 1,7
1888 39 633 4200 | 35108 325 10,6 88,6 0,8
1889°%) 46 276 8229 | 36801 1246 17,8 79,5 2,7
1890 41 601 11156 | 29 227 1218 26,8 70,3 2,9
1891/95 40 321 11055 | 27062 2204 274 67,1 5,5
1896/1900 ] 45626 18890 | 25572 1164 41,4 56,0 2,6
1901/05 49898 22 517 | 25860 1521 45,1 51,8 3,1
1906 50 750 20 660 | 28504 1586 40,7 56,2 3,1
1907 55430 22 801 30 534 2095 41,1 55,1 3,8
1908 53 717 20699 | 31125 1893 38,5 58,0 3,5
1909 59 541 24167 | 32580 2794 40,6 54,7 4,7
1910 61 639 22901 | 35916 2 822 37,1 58,3 4,6
1911 66 213 27060 | 36625 2 528 40,9 55,3 3,8
1912 73 186 25912 | 44862 2412 35,4 61,3 3,3
5,8

1913 67 356 26 564 | 36 939 3853 89,4 54,8

1) Die Angaben dieser nach der Statistik der Giiterbewegung auf deutschen
Eisenbahnen berechneten Tabellen geben nicht nur den Versand an Roh-
baumwolle wieder, sondern enthalten auch die Abfille von Baumwolle, von
Baumwollgarn und von Twisten. Die Zahlen erhéhen sich dadurch. Besonders viel
Baumwollabfille diirften in den Ziffern der Rubrik 4 stecken; diese ent-
halten teilweise auch die Mengen des Rheinumschlags, die fiir Baden erheb-
lich sind, frither wohl auch fiir das ElsaB betrichtlicher waren.

%) Einfiihrung des Tarifs 1 VI.
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1I.
Bahnversand an Baumwolle nach Baden
(ohne Mannheim und Rheinau)
(in Tonnen).

1 2 3 4

. Aus den | Anteil | Anteil | Anteil

Gesamt- | Uber die | Aus deutschen | oo 9o | von 3 | von 4

Jahre | zufuhr |Elb- und| dem | YekeRm- ) Ty ) an1 | an
auf der Weser- Aus- (ausschlieB, o .

. ha ] s o . .

Bahn hifen | lande g;:seth m;l) in %, | in 9y | in 9/,

1885/87 13 326 4010 7 421 1895 30,1 55,7 142
1888 14 109 3095 7 961 8053 21,9 56,4 21,7
1889 1) 16 156 5984 7934 2 238 37,0 49,1 18,9
1890 15155 7471 5 521 2163 49,3 36,4 14,3

1891/95 16 843 9593 4 590 2660 57,0 27,2 15,8
1896/1900 | 24182 18 288 21788 3106 75,6 11,5 12,9

1901,05 28248 20 852 2397 4999 73,8 8,5 17,7
1906 27116 17619 3929 5 568 65,0 14,5 20,5
1907 26 875 18 568 3 068 5 239 69,1 11,4 19,5
1908 27113 17 532 3480 6101 64,7 12,8 22,5
1909 30 524 17873 5925 7 226 56,9 19,4 23,7
1910 28 157 11 762 7107 9 288 41,8 25,2 33,0
1911 30 898 14 891 6 208 9799 48,2 20,1 31,7
1912 29 509 17 634 4398 7477 59,7 14,9 25,4
1913 30 793 17 247 5274 8272 56,0 17,1 26,9
I11.

Bahnversand an Baumwolle nach der Provinz Westfalen
(mit AusschluB des Ruhrreviers)

(in Tonnen).

1 2 3 4
G t | Uber di A dé:::s cdlféln Anteil | Anteil | Anteil
esamt- er die us 9 3 4
Jahre zufuhr | Elb- und | dem Yerkehrs. “;onn 1 vgﬂ 1 :;nl
auf der | Weser- | Aus- | (ausschlieBl | _ .
Bahn hifen lande V%?seglxgiegi in %, | in %, | in 9/
1885/87 8 594 5694 | 2189 711 66,3 25,5 8,2
1888 10 067 6138 3001 928 61,0 29,8 9,2
18897) 12 490 7752 | 3565 1173 62,1 28,5 9,4
1890 16504 | 11553 | 3841 1110 70,0 23,3 6,7
1891/95 21828 | 17208 | 3216 404 78,8 14,7 6,5
1896/1900| 385673 | 29421 3971 2 281 82,5 11,1 6,4
1901/05 59250 | 47311 7870 4069 79,9 13,3 6,8
1906/10 76 803 64791 7701 4311 84,4 10,0 5,6
1911/13 91491 79383 | 7592 4516 86,8 8,3 49

1) Einfiihrung des Tarifs 1 VI
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Iv.
Bahnversand an Baumwolle nach der Rheinprovinz
links des Rheins (mit AusschluB des Saargebiets)

(in Tonnen).

1 2 3 4
Aus den | Anteil | Anteil | Anteil
Gesamt- | Uber die | Aus | deutschen 2 3 4
Jahre zufuhr |Elb- und| dem | Yerkebrs- V;erll 1 v;(;lnl :c:’nl
auf der | Weser- Aus- | (ausschlieBl. | . .
Bahn hifen lande v%iiefﬁ‘;ieﬁs in %, | in ¢/, | in 9/,
1885/87 20917 3752 | 16 036 1129 17,9 76,7 5,4
1888 21773 4062 | 16403 1308 18,7 75,3 6,0
1889%) 27 660 5874 | 20193 1593 21,2 73,0 58
1890 30125 11705 | 16604 1816 38,9 55,1 6,0
1891/95 31594 15644 | 13970 1980 49,5 442 6,3
1896/1900| 45734 25640 | 16 002 4092 56,1 35,0 8,9
1901/05 53 362 29087 | 19519 4 756 54,5 36,6 8,9
1906/10 59 133 33573 | 20370 5190 56,8 34,5 8,7
1911/18 74 954 45349 | 22936 6 669 60,5 30,6 8,9

Diese Ziffern haben auch ein nicht unbedeutendes theore-
tisches Interesse. Es handelt sich um einen der verhiltnismiBig
seltenen Fille, wo wir die ursidchliche Beziehung zwischen einer
TarifermidBigung und der nachfolgenden Verkehrsentwicklung —
ohne daf andere Einfliisse eingewirkt hitten — genau bestimmen
kénnen. Fiir das Jahr 1889 wird die verkehrsteigernde Wirkung
des Tarifs noch nicht so deutlich, weil die ErmédfBigung in den
einzelnen Spinnereigebieten erst im Laufe dieses Jahres eingefiihrt
worden ist. Die Spinner hatten ihre Einkaufsdispositionen schon
getroffen. Die TarifermédBigung von den Elb- und Weserhifen
konnte erst im folgenden Jahre in ihre Berechnung eingesetzt
werden. Entscheidend ist deshalb das Verhaltnis von 1890 zu 1889.

Zwei Tatsachen treten scharf hervor: einmal die starke
absolute und relative Zunahme der iiber die Elb- und Weser-
hifen zugefiihrten Mengen und zweitens die — mit Ausnahme West-
falens — wahrnehmbare Verringerung des Bahnempfangs aus dem
Auslande. Die Zunahme der Beteiligung der Elb- und Weserhifen
am gesamten Bahnempfang betrug fiir das Elsa8 9,0°/,, fiir Baden
12,39/, fiir Westfalen 7,9/, fiir die Rheinlande 17,7°/,. Die Minder-
beteiligung der auslindischen Héfen betrug in der gleichen Reihen-
folge der Empfangsgebiete: 9,2°/,, 12,7°/,, 5,29/, und 17,9°/,. Das be-

1) Einfiibrung des Tarifs 1 IIL
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sagt: in ungefibr dem gleichen Verhiltnis wie die relative Be-
deutung der deutschen Nordseehifen fiir den gesamten Bahnempfang
der im Jahre 1889 tarifarisch begiinstigten Spinnereibezirke zunahm,
verminderte sich die relative Bedeutung der auslindischen Einfuhr-
hifen fiir diese Gebiete.

Was die Auslandshifen im einzelnen anging, so war damals
fiir das ElsaB noch der Einflu Antwerpens auf dem direkten
Bahnwege viel stirker als der Havres. Der Bahnempfang des
ElsaB betrug:

1888 1889

aus Frankreich 6839¢ 7704 ¢
» Belgien .. 20605¢ 21408 ¢

Erst 1891 wurde, unter der Einwirkung unbekannter Ereig-
nisse, aber zweifellos beférdert durch den erwihnten Havreser
Einfuhrtarif, die ziffermdBige Paritit zwischen den Sendungen
von der franzosischen Kanalkiiste und von der Schelde ungefihr
erreicht; seit 1892 iiberfliigelte Havre in der Bahnzufuhr Antwerpen
das gleichzeitig im Rheinumsehlag zum Vorteile Bremens an Be-
deutung verlor, endgiiltig. Ganz dhnlich lagen die Verhiltnisse bei
Baden. Auch dort ist 1892 der EinfluB des Scheldehafens in der
Babnzufuhr durch Havre zuriickgedringt worden.

Im Verkehr mit Rheinland-Westfalen ist keine Verschiebung
in der EinfluBsphéire der auslindischen Hifen vor sich gegangen.
In die Versorgung dieser beiden wichtigen Spinnereigebiete teilten
sich Antwerpen und Rotterdam in der Weise, dal Antwerpen im
linksrheinischen und Rotterdam im westfilischen Spinnereibezirke
iiberwog. Wegen seiner giinstigen Lage zu den Weserbifen, die
in der Gronauer Regelung vom Jahre 1898 klar zum Ausdruck
gelangt war, gehorte Westfalen von jeher iiberwiegend zu ihrem
EinfluBgebiet. '

In den in der Tabelle IIT angezeigten Jahren und Jahres-
durchschnitten ist die Zufubr iiber die Elb- und Weserhdfen nicht
nur absolut, sondern auch relativ stindig gestiegen. Den starken
Riickgang in der Beteiligung der hollindisch-belgischen Héfen
an der Gesamtbahnzufuhr zwischen 1890 und 1900 wird man auf
die geschilderten TarifmaBnahmen zuriickfiihren kénnen.

Auch das Ergebnis der Eisenbahnstatistik fiir die links-
rheinische Baumwollindustrie (Tabelle IV) ist den deutschen Nord-
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seehéfen giinstig, Der Einfluf Antwerpens in der Bahnzufuhr ist
seit dem Jahresdurchschnitt 1885/1887 sehr erheblich zuriick-
getreten. Da die Frachten von Antwerpen und Rotterdam nach
dem linksrheinischen Spinnereigebiet, entsprechend der geringen
kilometrischen Entfernung, heute noch absolut genommen niedriger
sind als die von der Weser, so wird die Tatsache, daB die Ver-
sorgung dieses Gebiets zu 60,5°/, von Bremen und Hamburg aus
geschieht, mit den Vorteilen des Bremer Marktes in ursichliche
Verbindung zu bringen sein, der in Antwerpen und Rotterdam
vor dem Kriege kein Seitenstiick hatte.

Was die verhiltnismiBige Entwicklung der Bahnzufuhr von
den deutschen Nordseehédfen und von den Auslandshéifen im ganzen
anlangt, so ist festzustellen, daB fiir das ElsaB und fiir Baden
in den drei Jahresdurchschnitten der Jabrfiinfte zwischen 1891
und 1905 die absoluten Zufuhrziffern von den Elb- und Weser-
hifen stindig, die relativen Anteilziffern, mit einer einzigen Aus-
nahme, gleichfalls stindig gestiegen sind. Das #dnderte sich im
Jahre 1900. Seit diesem Zeitpunkte sind die absoluten Zufuhrziffern
und die relativen Anteilziffern der fremden Hifen wieder im
Steigen begriffen: im Elsa ziemlich regelmiBig, in Baden mit
starken Schwankungen. Das Ergebnis war, da3 weder im ElsaB
noch in Baden die norddeutschen Hafen fiir das Jahr 1913 die
Anteilziffer des Jahresdurchschnitts 1901/05 aufrechterhalten
konnten. Thr Anteil an der Gesamtbahnzufuhr stellte sich fiir das
Elsa8 1901/05 auf 45,1°/, und 1913 nur noch auf 39,4°/,. Die ent-
sprechenden Prozentzahlen fiir Baden waren 73,8°/, und 56,0%/,.

5. Die Seehafeneinfuhrtarife fiir Baumwolle im Verkehr mit
Wiirttemberg und Bayern waren zunichst der Hauptsache nach
Riickwirkungen aus den fiir das Elsal und fiir Baden gewihrten
ErmiBigungen. Fiir amerikanische Baumwolle kam lange Zeit,
nachdem Havres Einflul beseitigt war, ein ernsthafter Wettbewerb
fremder Einfuhrbéfen nicht in Frage. Erst nach der Eréffnung
der Tauernbahn im Sommer 1909 begann auf dem siiddeutschen
Absatzmarkte der Wettbewerb Triests fiihlbarer zu werden: damit
trat die Einwirkung des Osterreichischen Adriahafens als neue
tarifarisch wichtige Ursache in die Ausgestaltung der Baumwoll-
einfuhrtarife mit Siiddeutschland ein.

Im Verkehr mit Bayern bestanden in #lterer Zeit Ausnahme-
tarife, die nur auf den preuBischen Strecken wesentliche Er-

v, Beckerath, Seehafenpolitik. 13
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miBigungen enthielten, wihrend die bayerische Eisenbahnver-
waltung entsprechend dem passiven Charakter ihrer Einfuhrtarif-
politik grundsitzlich die regelrechten Streckenanteile einrechnete
und nur hier und da unbedeutende ErmaBigungen gewihrte.
Nachdem im Jahre 1889 die Tarife auf Grund gleicher kilome-
trischer Streckenfrachten umgerechnet waren, wurde im Jahre
1893, soweit der Einfuhrweg iiber Gemiinden fiihrte, von den
preuBischen und bayerischen Bahnen der gleiche Streckensatz von
3,06 Pf. angenommen. Auf den anderen Bahnwegen fanden Rege-
lungen nach den iiber Gemiinden gefundenen Frachten statt. Die
besondere verkehrspolitische Stellung des norddstlichen Bayerns
gelangte darin zum Ausdruck, daB man fiir die dortigen Spinnerei-
platze teilweise die Umbehandlungsfrachten iiber sichsische Grenz-
stationen gelten lieB. Auf einige siidwestbayerische Plitze wurden
die mit Friedrichshafen (s. unten) gleichgestellten Lindauer Sitze
vorgetragen.

Im Verkehr der Seehifen mit Wiirttemberg waren bis zum
Jahre 1900 die Baumwolleinfuhrtarife durch Ansto8 normaler
Streckenfrachten des Spezialtarifs I an die Frachtsitze fiir Heidel-
berg und zum Teil fiir Karlsruhe gebildet worden, je nach-
dem die Sendungen iiber Heidelberg oder iiber Pforzheim geleitet
wurden. Eine Ausnahmetarifierung, die auf einige bayerische
Spinnereistationen zuriickwirkte, bestand nur fiir Friedrichshafen
und fiir die diesem auf dein Beférderungswege iiber Mergentheim
vorgelegenen Stationen bis Heidenheim zuriick; sie war beeinflut
durch die Umbehandlungsmoglichkeit iiber das badische Konstanz,
das selber tarifarisch von Basel abhidngig war. Ferner bestanden
Ausnahmetarife fiir Scheer und Wangen im Allgdu, die durch
AnstoB regelrechter Frachtsiitze gebildet waren, um dadurch der
Moglichkeit der Umbehandlung iiber bayerische Spinnereistationen
zuvorzukommen.

Die Bestrebungen der wiirttembergischen Spinnereiindustrie,
dhnliche ErméBigungen zu erhalten wie das Elsafl und Baden, reichen
bis in den Anfang der neunziger Jahre zuriick. Die wiirttem-
bergische Staatsbahnverwaltung verhielt sich lange Zeit ablehnend.
Noch im Jahre 1899 wies sie einen durch gemeinschaftliche Ein-
gaben der Bremer Baumwollb6érse und der wiirttembergischen
Spinner veranlaflten Vorschlag der preuBischen Eisenbahnver-
waltung zuriick: den von PreuBen im wiirttembergischen Verkehr
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gewihrten Einheitssatz von 38,04 Pf. auf ihre Strecken zu iiber-
nehmen. Erst auf erneutes Dréangen erklirte sie sich am Ende
des Jahres 1899 dazu bereit, fiir die Frachtsitze von den nord-
deutschen Seehifen nach Wiirttemberg einen Streckensatz von 2,5 Pf.
fiir das tkm, wie er sich als durchschnittliche Einheit aus dem
Verkehr der norddeutschen Héfen mit dem Elsa und mit Baden
ergab, zur Verfiigung zu stellen, jedoch nur unter der Voraus-
setzung, daBl Bayern und PreuBen die gleichen ErmiBigungen
auf ihren Strecken einrdumten und daB diese fiir Baden
und das ElsaB zur Anwendung gelangten. Baden lehnte
fiir seine Zwischenstrecke nach Wiirttemberg jede ErmiBigung
ab. Und auch Preuflen machte Einwendungen. Der Vorschlag
ging ihm zu weit. Die tarifarische Gleichstellung zwischen Baden,
Elsa und Wiirttemberg schien der preuflischen Verwaltung un-
berechtigt zu sein, weil der EinfluB der belgisch-franzdsischen
Hifen nicht dorthin reiche; im Falle der Gewidhrung konnten
Berufungen anderer Spinnereigebiete nicht ausbleiben und endlich
wiren die Ausfille fiir die Staatskasse zu groB. Im Laufe der
Verhandlungen kam Preuflen wiederum auf den dlteren Vorschlag
zuriick, den Satz von 3,04 |- 12 fiir die preuBischen und wiirttem-
bergischen Strecken einheitlich durchzurechnen. Auf dieser Grund-
lage kam eine Einigung zustande. Abgesehen von der tarifarischen
ErmiBigung, die vorteilhaft war, hatte diese Regelung fiir den
Bremer Baumwollmarkt den Nachteil, da die Weserhifen tarifa~
risch gleichgestellt wurden. Im einzelnen ergab die Fracht-
gestaltung folgendes Bild:

Einheitssatz
preuBische und wiirttembergische Strecken . . . . 3,04
badische Zwischenstrecken . . . . . . . . . . 45 }12
bayerische Zwischenstrecken . . . . . . . . . 3,06

Die badische Staatsbahn hatte also fiir ihre Zwischenstrecke
nach Wiirttemberg keinerlei Zugestindnis gemacht.

Eine #hnliche Bedeutung wie fiir den Siidwesten das Jahr 1889
hat fiir Wiirttemberg und Bayern das Jahr 1907. Wenn man vor
der umfassenden tarifarischen Neubildung von 1907 die Fracht-
gitze von Bayern und Wiirttemberg mit denen der benachbarten
deutschen Spinnereibezirke vergleicht, ergibt sich folgendes:

13%
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Fracht fiir 100 kg

von Bremen

km
nach (altere Ent- M.
fernungen)

Augsburg | J 706 2,46
Kempten | Bayern . . .. .. .. .... 791 2,47
ESBlingen " 606 2,37
Wangen i. Allgéi.u}Wm‘ﬁ"emberg """ 808 2,60
Lorrach (Baden) . . . . . . . . .. ... 803 2,05

Miilhausen und die vorgelegenen Stationen
ElsaB) . . . .. .o e 787 1,89

Es steht demnach auBer Zweifel, daB fiir ungefihr die gleichen
Entfernungen die bayerische und wiirttembergische Spinnerei-
industrie schlechter gestellt war als die badische und elsiissische.

Nachdem die Tarifungleichheiten im Landtage zur Sprache
gekommen waren, wandte sich die wiirttembergische Staatsbahn,
die diesmal die Initiative ergriff, an das Reichseisenbahnamt;
denn direkte Verhandlungen mit Baden und PreuBen hatten
kein Ergebnis gebracht. Die Moglichkeit, auch amerikanische
Baumwolle im Umschlagsverkehr iiber Mannheim von Antwerpen
aus nach Wiirttemberg und nach Siidbayern zu beférdern, scheint
bei der Wiederaufnahme der Angelegenheit eine fiihrende Rolle
gespielt zu haben.

Wirklich waren die wiirttembergischen Spinnereien schon seit
den fiir sie unbefriedigenden ErmiBigungen des Jahres 1900 in
steigendem MaBe dazu iibergegangen, Rohbaumwolle — zu
etwa zwei Drittel ostindische, zu einem Drittel amerikanische —
von Antwerpen im Umschlag iiber Mannheim zu leiten. Die siid-
bayerische Industrie dagegen bezog bis 1907 nur wenig im Mann-
heimer Umschlag, da sie damals noch bewuBt am Bremer Markte
festhielt. Eine Anderung schien jedoch auf die Dauer nicht aus-
geschlossen zu sein, weil auch hier der gebrochene Verkehr billiger
war. Die Fracht von Antwerpen im Rheinumschlag nach Niirtingen
(Wiirttemberg) stellte sich einschlieBlich der FluBversicherung
auf 1,80 M. fiir 100kg (Bahnweg 2,48 M.), die nach Kempten
(Bayern) betrug, ebenfalls zuziiglich der Versicherung, 2 M. fiir
100 kg (Bahnweg 2,47 M.). '

Verkehrsstatistisch hatten diese Frachtunterschiede zwischen
1900 und 1907 folgende Wirkungen ausgeiibt:
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Versand Mannheims an Baumwolle nach Bayern, Wiirttem-
berg und Baden

nach Bayern nach Wiirttemberg nach Baden

1600 . . . . 505 2801 823
1901. . . . 736 3569 896
1902. . . . 761 3360 1082
1908. . . . 851 4597 1825
1904. . . . 539 5083 2106
1906 . . . . 416 4427 2469
1906 . . . . 3815 3782 2855
1907. . . . 823 4284 2307

Es fillt auf, daB der Baumwollversand iiber Mannheim
nach Wirttemberg gré8er war als der nach Baden. Diese Er-
scheinung erklart sich durch die geringere Aufnahmefdhigkeit
der badischen Industrie, die billigen Tarife von Bremen und
endlich durch das Ubergreifen der EinfluBzonen von Genua und
Havre.

Die Frage der Baumwolltarife im Verkehr mit Siiddeutsch-
land kam auf einer gemeinschaftlichen Tagung der Vertreter der
beteiligten Eisenbahnverwaltungen und der Interessenten (der
Bremer Baumwollborse und der Vertreter der bayerischen und
wiirttembergischen Spinner) in Heidelberg am 29. April 1907 zur
Verhandlung. Die wiirttembergischen und siidbayerischen Spinner-
vertreter wiesen auf die durch den Standort hervorgerufene Be-
nachteiligung der siiddeutschen Industrie hin: auf den teuern
Bezug der Rohstoffe (Kohle und Baumwolle) und auf den kostspie-
ligen Versand der Fabrikate nach den Haupttiicherméarkten
(Berlin, Breslau, Elberfeld), um so die Notwendigkeit einer weiteren
Erméfigung zu begriinden.

Dieser Beweisfilbrung stimmte die Versammlung zu. Der
in Heidelberg beschlossene neue Tarif bedeutete einen Ausgleich
zwischen den Vorschligen der Eisenbahndirektion Hannover und
denen des Bayerischen Tarifamts. Bei der Frachtbildung wurde
besonders darauf Riicksicht genommen, die Spannung fiir die
erste Staffelstufe, welche die sichsische Tarifbasis (8 4 12) enthielt,
so weit zu greifen, dal eine Riickwirkung auf die 500 bis 600 km
von Bremerhaven entfernt liegenden sichsischen Spinnereistationen
nicht eintreten konnte. Der neue Staffeltarif wurde in folgender
Weise gebildet:

bis 600 km 3
iiber 600 km 2 (AnstoB) } +12
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Die Gleichstellung Bremens mit Bremerbaven wurde im
Verkehr mit Bayern und Wiirttemberg aufgehoben. Die Neu-
ordnung ergriff alle bayerischen und wiirttembergischen Spinnerei-
stationen mit Ausnahme von wenigen norddstlichen bayerischen
Plitzen, fiir die iltere billigere Sdtze bestehen blieben. Die
Fracht erm#Bigte sich durch den Tarif vom 7. Oktober 1907 fol-
gendermaBen:

Fracht von 100 kg in M.

von Bremen

nach frither ,;ragf ‘1733.1,
Augsburg 2,46 2,11
% gllppt on Bayern. . . ... ... g’ g.; g’ gg
ingen . R A
Wangen i. Allgiu } Wirttemberg . 2,60 2,34

Die Neugestaltung vom Jahre 1907 war vor allem von den
beteiligten Industrien selber betrieben worden. Der Wert der
Reform fiir die Baumwollspinnereien lag in der Erméa8igung ihrer
Gestehungskosten. - IThr Wert fiir den Bremer Markt — so be-
deutend auch die ErmiBigung war, die sich aus der Verschieden-
heit zwischen Bremen und Bremerhaven und aus der neuen
Staffel ergab — darf nicht zu hoch veranschlagt werden; denn trotz
eingetretener Verschiebungen waren diese Industrien bei der Ver-
sorgung mit amerikanischer Baumwolle damals noch fast aus-
schlieBlich auf Bremen angewiesen.

Die TarifmaBnahme verfolgte einen doppelten Zweck. Einmal
sollte dem Bezug von Antwerpen iiber den Rhein nach Wiirt-
temberg und Siidbayern entgegengewirkt werden. Besonders
wollte man verhindern, daB die Zufuhr amerikanischer Baumwolle
in Zukunft mehr als bisher auf den Wasserweg iiberging. Gleich-
zeitig hoffte man, einen Teil der ostindischen Baumwolle nach
den deutschen Nordseehdfen zu ziehen. Insoweit war der Tarif
eine WettbewerbsmaBnahme gegen den Rhein, wenn auch die
Umschlagsfrachten nicht unterboten wurden. Die zweite mit der
Tarifregelung verbundene Absicht ging darauf aus, den Bezug der
ostindischen Baumwolle von Triest nach Bayern — Wiirttemberg
bezog bis 1907 nur #gyptische Baumwolle von dem Osterreichi-
schen Adriahafen — in héherem Grade iiber die deutschen Héfen
zu lenken. Den Wettbewerb gegen den Bezug &gyptischer Flocke
aufzunehmen, war weder beabsichtigt noch moglich; denn diese
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muBte schon wegen ihrer Hochwertigkeit — wegen des daraus
entstehenden Zinsverlustes auf dem lingeren Beférderungswege —
und wegen der geringeren Seevorfracht nach Triest als Wett-
bewerbsobjekt ausscheiden. Auch hitte jede Marktbildung in
agyptischer Baumwolle auf dem Festlande GegenmaSnahmen der
Ausfuhrhiuser hervorgerufen.

Soweit es sich um den Wettbewerb gegen Antwerpen handelte,
scheint der Tarifzweck erreicht worden zu sein. Im Jahre 1909
war gegeniiber 1907 der Babnempfang Wiirttembergs iiber Mann-
heim um 1359 t gefallen. Wahrend die Mengen aus den iibrigen
Bezugsquellen keine bedeutende Verminderung aufweisen, stieg
die Einfuhr von den Weserhifen um 3425 t. Es ist anzunehmen,
daB die erwihnten 1359 t in dieser Menge enthalten sind, wogegen
der Rest in einer Verbrauchszunahme der wiirttembergischen Baum-
wollindustrie seine Erklirung finde. Die Konsumsteigerung der
Industrie in amerikanischer Baumwolle ist um so wahrscheinlicher,
als die ostindischen Ernten von 1908 und 1909 nur sehr wenig
fiir die Ausfuhr iibrig gelassen hatten!). Die Industrie suchte
nun in den billigeren Sorten amerikanischer Baumwolle fiir den
Ausfall der ostindischen Flocke einen Ersatz. Die dadurch not-
wendige Umstellung der Maschinen ist bei den groberen Garn-
nummern ohne weiters méglich; das Verbrauchsverhéltnis zwischen
geringer bewerteter amerikanischer und ostindischer Baumwolle
wechselt entsprechend dem Ernteausfall in Deutschland sehr stark.

Inwieweit der neue Tarif auf die Beziige Siidbayerns iiber
Mannheim eingewirkt hat, ist daraus zu entnehmen, daB die Ver-
sendungen von 572 t (1907) auf 99 (1908) heruntergegangen sind,
um allerdings spater wieder zu steigen. Im ganzen zeigen die
Versandmengen von Antwerpen iiber Mannheim seit dem Jahre
1907 eine riicklaufige Richtung:

Von Mannheim nach 1907 1913
Wiirttemberg 4284 ¢ 2759 t
Bayern 628 t 400 ¢

Beobachtet man die Wirkungen des Baumwolleinfuhrtarifs
vom Jahre 1907 auf die Zuriickdringung des Wettbewerbs der

1) Vgl. Hamburgs Handel im Jahre 1909, S. 126: ,Europa erhielt
in den beiden Jahren 1908 und 1909 von Ostindien zusammen kaum mehr
als in 1907 ... ... Die Folge davon war eine groBe Knappheit in ost-
indischer Baumwolle und steigende Preise.“



200 Drittes Kapitel.

ostindischen, iiber Triest nach Bayern eingefiihrten Baumwolle, so
ist davon auszugehen, daB iiberwiegend die siidbayerische Industrie
als Bezieherin ostindischer Flocke auftrat. Dort verbrauchte nur
eine einzige Fabrik dgyptische Baumwolle in einem einigermaBen
erheblichen Verhiltnis zu den iibrigen Sorten. Umgekehrt kon-
sumierte der Norden recht betrichtliche Mengen adgyptischer Flocke,
die von jeher vorzugsweise iiber den Adriahafen gekommen war.
Die in Nordbayern verarbeitete ostindische Baumwolle ist wahr-
scheinlich vorwiegend iiber Hamburg geleitet worden. Nach sach-
kundiger Auskunft waren nimlich die Einfuhrmengen iiber die
Elb- und Weserhidfen dorthin in den letzten Jahren viel griBer
als die iiber Triest und die anderen Mittelmeerhifen. Dieses
Ergebnis ist wichtig. Denn wenn Nordbayern zu iiberwiegendem
Teil nur seinen Bedarf an &dgyptischer und levantinischer Baum-
wolle iiber den Osterreichischen Adriahafen bezogen hat, scheidet
es fiir die Wettbewerbsfrage, wie sie vorhin gestellt ist, von vorn-
herein aus. In Siidbayern verminderte sich 1908 die Triester
Einfuhr iiber die Verringerung der Gesamtzufuhr hinaus.

Mit der Vollendung der Tauernbahn trat die Angelegenheit
in ein neues Stadium.” Wie wir wissen, bedeutete die Alpen-
bahn eine erhebliche Wegverkiirzung zwischen Triest und Siid-
deutschland, die von der osterreichischen Eisenbahnverwaltung
durch tarifarische Ermédfigungen gleichsam unterstrichen wurde.
Der am 6. Juli 1909 in Kraft getretene Ausnahmetarif im siid-
osterreichisch-ungarisch-deutschen Giiterverkehr ergab fiir die siid-
bayerischen Stationen eine Unterbietung gegeniiber den Fracht-
sitzen von den norddeutschen Seehifen. Fiir die wichtigen Spinnerei-
plitze Hof und Bayreuth unterbot er den Satz von Bremerhaven
nicht aber den von Bremen. Im Verkehr mit den Plitzen Bamberg,
Erlangen, Pforzheim und Kulmbach blieben nach wie vor selbst
die Bremerhavener Sitze billiger. Die bayerische Staatsbahn war
an den Ausnahmesitzen nicht beteiligt, sondern stieB in der dem
jeweiligen Bestimmungsort zunichst gelegenen Grenzstation regel-
miBige Einheiten an die stark verminderten Streckenfrachten der
osterreichischen Bahnen an. :

Eine Verdrangung der Elb- und Weserhafen durch den neuen
Tarif 1aBt sich fiir das Jahr 1910 gegeniiber 1909 nicht nach-
weisen. DaB der Versand von den Weserhifen nach Nordbayern
zuriickging, wird in Betriebseinschrinkungen der dortigen Industrie
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begriindet gewesen sein. In Siidbayern jedoch, wo erst der Konjunk-
turriickgang des Jahres 1911 den norddeutschen Héifen eine erheb-
liche Einbufle brachte, waren die Seehafenbeziige an nordamerika-
nischer Baumwolle weniger gefihrdet als die an ostindischer.

Die Steigerung des Bahnversandes an roher Baumwolle iiber-
haupt von Triest nach ganz Deutschland ist in den folgenden
beiden Zahlen enthalten: 1909: 18 457 t, 1910: 25015¢t. Dal es
sich bei dieser Zunahme nur um ostindische Baumwolle gehandelt
hat, ist mit den Mitteln der Verkehrsstatistik nicht zu beweisen;
doch liegen hierfiir manche allgemeine Anzeichen vor. Die Ernte
in den Vereinigten Staaten war im Jahre 1910 schlecht ausgefallen,
dagegen befand sich diesmal Ostindien in der Lage, der Industrie
auszuhelfen. Das Verhiltnis war genau umgekehrt wie 1908 und
1909. Die iiberseeischen Zufuhren ostindischer Flocke nach Triest
stiegen sehr betrdchtlich. In dem Jahresberichte der Handelskammer
Triest fiir 1910 heiBit es: ,Die Importsteigernng ist speziell Indien
und seiner groBen Ernte zuzuschreiben, welche die Ausgestaltung
des Konsums gestattete, sodann den neuen Bahnverbindungen
und der Frachtkonvenienz nach Sachsen, wo bei der kiirzeren
Reisedauer als nach Hamburg unseren Hifen der Vorzug ein-
gerdumt wurde. Leider ist ein erheblicher NachlaBl in der Ein-
fubr amerikanischer Baumwolle zu verzeichnen, was teilweise den
Spinnern zuzuschreiben ist. Infolge der hohen Preise und des
schlechten Geschiftsganges zogen diese es vor, sich fallweise bei
Bedarf nach Bremen zu wenden, wo ihnen die groBen Lager-
bestinde jede Auswahl ermoglichen. Auch die Seefrachten von
Nordamerika nach Triest bildeten Gegenstand von Klagen.“ Bei
der Steigerung der ostindischen Zufuhren iiber Triest mag die
Tatsache mitgewirkt haben, daB die Spinner fiir das Jahr 1910
keine Vorriate angesammelt hatten, weil sie in der Erwartung
reicher Ernten mit einem Preisriickgang rechneten?). Bei den nun-
mehr notwendig werdenden eiligen Beziigen ostindischer Flocke
hatte Triest vor Hamburg den Vorzug, daB der siiddeutsche und
sichsische Spinner auf diesem Wege schneller in den Besitz der
Ware gelangte.

Die Behauptung, daB es sich bei den vermehrten Zufuhren
von Triest hauptsichlich um ostindische Baumwolle gehandelt

1y Hamburgs Handel im Jahre 1910, S. 122,
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habe, wird durch die Triester Handelsstatistik!) auch fiir die fol-
genden Jahre bestitigt.

Es betrug die Ein- und Ausfuhr Triests an amerikanischer
und ostindischer Baumwolle in folgenden Verkehrsbeziehungen:

— Einfuhr Triests Ausfuhr Triests
An amerikanischer An ostindischer An Baumwolle (ochne | An Baumwolle (ochne
Baumwolle aus den | Baumwolle aus Ost- ]| Herkunftsbezelch- Herkunftsbezeich-
Vereinigten Staaten indien nung) nach Bayern | nung)nachOsterreich
t t t t
1910 5831 34110 10537 —
1911 15228 28758 6421 51322
1912 25361 16827 4774 52728
1913 16546 26789 71700 51551

Im Jahre 1910 war die Einfuhr amerikanischer Baumwolle
nach Triest sehr klein, die ostindischen Zufuhren waren bedeutend;
gleichzeitig stieg die Einfubr nach Bayern von 6251t (1909) auf
10537t. Noch klarer war die Lage 1911 und 1912, Im Jahre
1911 hatte Nordamerika eine besonders gute Ernte und folglich
einen Mehrversand von fast 10000 t nach dem O&sterreichischen
Adriahafen; dagegen gingen die ostindischen Zufuhren zuriick
und mit ihnen die Versendungen nach Bayern, um im folgenden
Jahre gleichzeitig mit der damals stark verminderten ostindischen
Einfubr weiter zu fallen, wihrend der nordamerikanische Import
seinen hochsten Stand erreichte. Erst mit der Einfuhrzunahme
an ostindischer Flocke im Jahre 1913 stieg der Gesamtversand
nach Bayern wieder, obwohl die nordamerikanischen Zufuhren be-
deutend nachlieBen. Der Bahnversand folgte demnach genau der
Entwicklung der ostindischen Einfuhrziffern und bewegte sich
stindig im Gegensatz zu den Zahlen der nordamerikanischen Ein-
fuhr. DaB es nicht mdglich war, den vermehrten Zustrom von
amerikanischer Flocke 1911 und 1912 nach Bayern zu leiten, wird
mit der Tatsache des deutschen Marktes und den frachtpoliti-
schen GegenmaBnahmen zu begriinden sein, die an das Jahr 1911

ankniipften. _
Anders in Osterreich. Hier scheinen die jeweiligen Ausfalle

in der Zufuhr amerikanischer durch ostindische Baumwolle ersetzt
zu sein, und umgekehrt. Die Osterreichischen Mafnahmen haben
eine gleichméfiige quantitative Wirkung ausgelost.

) Vgl. zum folgenden die ausgezeichnet angelegte Statistica della
Navigazione e del Commercio di Trieste f. 1910—13.
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Nach der Erdffnung der Tauernstrecke stellte sich die preu-
Bische Eisenbahnverwaltung auf den Standpunkt, daB von Triest
aus fiir den Absatz amerikanischer Baumwolle nach Siiddeutsch-
land eine Gefahr im Anzuge sei. Dabei handelte es sich fiir
die Eisenbahnverwaltung weniger um den Nachweis einer zu
Beginn des Jehres 1911 bereits eingetretenen Verkehrsverschie-
bung, als vielmehr um den Versuch, einer solchen fiir die Zu-
kunft entgegenzuwirken. Zudem wurde in Osterreich eine starke
Tatigkeit entfaltet, Triest zum Speditionsplatz und Wien zum Sitz
des Handels fiir amerikanische Baumwolle zu machen und das
EinfluBgebiet Triests nach Siiddeutschland hin auszudebhnen. Ent-
scheidend war jedoch, daB die peinlich gehiitete Wettbewerbs-
grundlage zwischen Bremen und dem Adriahafen durch die Tauern-
bahn und die ankniipfenden TarifmaBnahmen wirklich verschoben
war. Obgleich sich eine Gefihrdung des siiddeutschen Absatzgebietes
fiir amerikanische Baumwolle noch nicht beweisen lie, konnte sie
wegen der verdnderten Voraussetzungen als moglich erscheinen.

Einen gewissen Widerstand setzte diesmal die bayerische
Staatsbahn der weiteren ErmiBigung der Seehafeneinfuhrtarife
fiir Baumwolle entgegen. Bayern erhielt nimlich aus dem G&ster-
reichischen Verkehr fiir die Strecken von der bayerisch-oster-
reichischen Grenze den regelrechten Frachtanteil aus dem Spezial-
tarif I, wogegen es am Verkehr iiber die preuBisch-bayerischen
Uberginge mit ermiaBigten Sidtzen beteiligt war. Weiter ent-
sprach es nicht dem bayerischen Grundsatze der ,Offenhaltung
der Verkehrswege®, in diesem Falle dem Triester Einflufl entgegen-
zuwirken. Erst nach langen Verhandlungen, in deren Verlauf
PreuBen der bayerischen Brauindustrie Vergiinstigungen auf seinen
Ausfuhrwegen zur Kiiste einrdumte, kam im Februar 1911 ein neuer
Tarif zustande. Wahrscheinlich hat Preuen den griSeren Anteil
aus der ErmiBigung auf seine Rechnung iibernehmen miissen.

Nach dem Tarif vom 1. Februar 1911 wurde im Verkehr mit
Bayern eine Staffel angewendet:

fir Blaichach, Kaufbeuren, Kempten und Waltershofen

bis 500 km 3

iiber 500 km 1 (AnstoB) }+ 12
mit Regelungen der vorgelegenen Stationen. Die neue Tarifbildung
war genau auf den Triester Wettbewerb abgestimmt. Die Fracht
ermifigte sich dadurch folgendermaBen:
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Fracht fiir 100 kg

von Bremen

Tarif Tarif
v. 7.X.1907 v. 1. I 1911
nach Augsburg . . . . . . . 2,11M 1,88 M.
» Kemptem . . . . . . . 230, 1,91

demgegeniiber von Triest (Tarif v. 6. VIL. 1909): M. 1,91 und M. 1,90.

Der Bahnversand von Triest nach Deutschland ergab 1911
21684 t, 1912 21696 t und 1913 26 992 t.

Der Riickgang in den Versendungen nach ganz Deutschland
bis zum Jahre 1912 war demnach gegeniiber 1910 erheblich. Die
Triester Handelskammer schrieb dariiber in ihrem Jahresberichte
fir 1911: ,Sehr betridchtlich war die Abnahme an Baumwolle
trotz der stirkeren Zufuhren; dies erklirt sich einerseits aus dem
Riickgange der gleichfalls via Triest nach Deutschland exportierten
ostindischen Provenienzen, andererseits aus den von Konkurreng-
hifen ergriffenen MaBregeln zur Bekdmpfung des Triester Transit-
geschifts.“ Der Aufschwung des Jahres 1913 in den Versendungen
nach Deutschland hatte seine Ursache darin, daB infolge einer
guten Ernte und der Finanzkrisis in Bombay die Preise im Laufe
des Jahres zuriickgingen, wodurch die Spinner zum Bezuge an-
geregt wurden'). Auch diesmal fiel die Verkehrszunahme wahr-
scheinlich ganz auf das ostindische Erzeugnis.

Die zifferm#Bige Verschiebung in den relativen Anteilzahlen
als Wirkung der zwischen 1907 und 1913 erfolgten Verdnderungen
ist aus der folgenden Gegeniiberstellung ersichtlich:

Relativer Anteil Triests an der Gesamtzufuhr Bayerns
1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913
6%, 45°, 85°, 1329, 88°, 55°, 86,
Relativer Anteil der Elb- und Weserhidfen an der Gesamt-
zufuhr Bayerns
1907 1908 1909 1910 1911 1912 1913
81,6°/, 856°, 809°, 74,9°, 829, 86,3°, 82,5%,.

Die letzte Anderung in den Baumwolleinfuhrtarifen brachte
der Tarif vom 1.Januar 1912. Er enthielt den Ausgleich fiir
Wiirttemberg.

) Hamburger Handel im Jahre 1918, S. 56.
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Die Sitze fiir Neu-Ulm wurden auf Ulm und die vor oder
naher gelegenen wiirttembergischen Spinnereistationen an den
Strecken Ulm -Jagstfeld und Ulm-Mergentheim iibertragen. Die
Stationen an den Seitenlinien dieser Strecke erhielten die Sitze,
die sich durch Umbehandlung auf der giinstigsten, in den Aus-
nahmetarif einbezogenen Spinnereistation durch Anstofl reiner
Streckensitze ergaben. Weiter wurden die Sitze von Bremen
nach Wangen i. Allg. ermifigt. Die bayerisch-wiirttembergische
Grenzstation Neu-Ulm wurde somit fiir die Mehrzahl der wiirttem-
bergischen Spinnereistationen tarifbildend.

Die Idee der Regelung war offenbar, die an den bezeich-
neten wiirttembergischen Strecken gelegenen Plitze nicht mit
einem héheren Satz zu belegen als das weiter gelegene Neu-Ulm,
das von der Regelung -des bayerischen Tarifs im Vorjahre
ergrifien worden war. So wurde Neu-Ulm der Tarifpunkt. Da
aber der Satz von 1,88 M. fiir 100 kg, der seit dem 1. Februar
1911 im Verkehr mit Bremen bestand, fiir die wiirttembergische
Neuregelung zu niedrig zu sein schien, wurde zunichst der
Satz des entfernteren Kempten in der Hohe von 1,91 M. fiir
100 kg auf Neu-Ulm und die iibrigen, Kempten vorgelegenen
Stationen (Burgau, Senden usw.) iibertragen, und dann erst der
Ausgleich fiir die wiirttembergischen Spinnereistationen nach dem
neuen Satze von Neu-Ulm vorgenommen. Die Fracht betrug
nunmehr von Bremen aus:

Fracht fiir 100 kg

Tarif vom Tarif vom

7. X. 1907 1. I. 1912
nach Eflingen . . . . . . . 2,04 1,91
» Wangen i. Allgdu . . . . 2,34 2,10

Die tarifarische Entwicklung fiir Bayern und Wiirttemberg
wird in ihrer Gesamtheit durch folgende Angaben gekennzeichnet:

Fracht fiir 100 kg

von Bremen

vor vor 1911 Erm#8igung ge-

nach 190 resp. 1912  heute geniiber der Zeit

M. M. vor 1907 in °/,
Augsburg 2,46 2,11 1,88 23,6
Kempten }B"‘y em . . . . | 947 230 191 22,7
EBlingen lW" ttomb 2,37 2,04 1,91 194
Wangen i. Allg, [ ' UFPemberg Y 260 2,34 2,10 19,2
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Im Verkehr mit dem kleinen schlesischen Spinnereigebiete
bestanden bis zum Jahre 1893 keine besonderen Sitze fiir Baum-
wolle von den deutschen Nordseehifen. Weniger die Interessen
der deutschen Hifen als vielmehr die ungiinstigen wirtschaftlichen
Verhiiltnisse der schlesischen Textilindustrie gaben im Jahre 1893
den Anla8 zur Einfiihrung eines Staffeltarifs nach schlesischen
Spinnereistationen (bis 100 km 4,512, dariiber Ansto8 von 2,2 Pf.).
Die Fracht von Bremerhaven nach Breslau erméBigte sich dadurch
von 8,20 M. fiir 100 kg auf 1,96. Eine Anderung in der schle-
sischen Frachtbildung ist bis heute nicht erfolgt.

Im Verkehr mit der michtig entwickelten Spinnereiindustrie
des Konigreichs Sachsen ergab sich bis zum Jahre 1894 ein
Frachtsatz, der auf der Grundlage des Spezialtarifs I gebildet
war. Fir Speditionsbaumwolle iiber Bremerhaven wurde der
Frachtsatz des Unterwesertransittarifs (0,20 M. fiir 100 kg) auf-
geschlagen. Auf den EntschluB der s#chsischen Spinner, ihre
Beziige sowohl an ostindischer als an amerikanischer Baumwolle
soviel wie moglich iiber Triest zu leiten, falls keine Frachtnach-
lisse von den deutschen Nordseehifen gewdhrt wiirden, ist
es im wesentlichen zuriickzufiihren, daBl durch den Tarif vom
1. Juli 1894 Sachsen ein Ausnahmesatz eingeriumt wurde, dessen
Einheit von 3 Pf. den damals im Verkehr mit Bayern angewen-
deten Streckensatz (8,06 Pf.) nach unten hin abrundete. Die Fracht
von Bremerhaven nach Chemnitz erméaBigte sich infolgedessen
von 2,47 M. fiir 100 kg auf 1,70 M.

Die Wirkung des Seehafentarifs vom Jahre 1894 wurde durch
eine unmittelbar folgende ErmiBigung der Frachten von Triest
abgeschwicht. Der Triester Tarif bevorzugte die Aufgabe von
amerikanischer, ostindischer und dgyptischer Baumwolle in ganzen
und halben Wagenladungen vor solcher Ware, bei der keine
Herkunftsbezeichnung angegeben war. Vermutlich tarifierte die
levantinische Baumwolle deshalb hoher, weil fiir ihren Bezug ein
anderer Hafen als Triest nicht in Frage kam. Eine erneute
ErmiaBigung der Sitze von Triest trat 1910 ein; sie galt fiir die
Vigognespinnereien Sachsens (Werdau, Crimmitschau, Zwickau),
fiir Leipzig (Mako-Spinnerei) und fiir Plauen. Der heute geltende
Tarif vom 1.Juni 1912 im adriatisch-deutschen Verkehr behandelt
Baumwolle ohne Herkunftsbezeichnung in 10-t-Sendungen am
billigsten; die amerikanische Flocke in 5- und 7-t-Sendungen
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wird der ostindischen, dgyptischen und levantinischen gegeniiber
bevorzugt. Diese Spezialisierung der Ware nach ihrer Herkunft
héngt mit den Bestrebungen zusammen, Triest zum Speditions-
platz fiir nordamerikanische Baumwolle zu machen. Dennoch
waren im Jahre 1913 die Bahnfrachten von den Nordseehifen
absolut genommen billiger. Das gleiche galt fiir die Elbfrachten,
die fiir die Beziige ostindischer Baumwolle iiber Hamburg eine
groBe Rolle spielten.

Fracht fir 100 kg

Von | Bremen |Hamburg | Triest Hamburg
Wasser- und Bahnweg

Gesamtfracht-

: sitze ausschl.
Umschlag 1D 4er Nebenkosten

Nach km| M. |[km | M. |km| M im Seehafen

Chemnitz Hbhf. . | 461 1,50 | 456 | 1,49 | 922 | 2,05 [Dresden (EIb-| 1,09
kai)

Crimmitschau . . |446| 1,46 |441| 1,44 | 879 2,06 — —
Plagwitz-Lindenaun | 380 | 1,26 | 375 | 1,25 | 936 | 2,34 |Riesa(Elbkai) 1,06
Werdau . . . . |457|1,49|452|1,48]868] 2,01 — —

Fiir die Entwicklung des sichsischen Baumwollverkehrs war
es charakteristisch, dal bald die auf dem Bahnwege von Ham-
burg, bald die auf dem Bahnwege von Bremen versandten Mengen
groBer waren. Das war darauf zuriickzufiihren, daB Sachsen
normalerweise sehr viel ostindische Baumwolle verbrauchte; doch
es gab Jahre, in denen diese in erheblichem Mafle durch nord-
amerikanische ersetzt wurde. Dann erfolgte die Versendung in
hoherem Grade auf der Schiene von den Weserhifen, wihrend
zu den anderen Zeiten der Versand der ostindischen Flocke iiber
Hamburg auf dem Bahn- oder Wasserwege vor sich ging. Die
Wahl des Bef6érderungsweges von Hamburg war wiederum vom
Stande der Elbfrachten und von der Bedarfsdringlichkeit abhéngig.
Linters, die einen wichtigen Rohstoff der sichsischen Industrie
bildeten, gingen je nach der Frachtlage auf der Elbe oder unter
Benutzung der Einfuhrtarife auf dem Bahnwege von Bremen.

6. Die deutschen Nordseehiifen und insbesondere der Bremer
Baumwollmarkt sind weiterhin durch Seehafeneinfuhrtarife im Ver-
kehr mit auslindischen Spinnereigebieten geférdert worden. Diese
MaBnahmen bezogen sich vornehmlich auf RuBland mit seiner
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grofen Spinnereiindustrie, die sowohl an Spindelzahl als auch
im Rohstoffverbrauch an die deutsche heranreichte, ferner auf
Osterreich-Ungarn und die Schweiz.

Bei den Ausnahmetarifen im Verkehr mit RuBland handelte
es sich um geschichtlich verhiltnismidBig weit zuriickliegende Vor-
ginge. Diese Tarife dienten unmittelbar der Unterstiitzung des
Durchfuhrhandels der deutschen Nordseehifen im Wettbewerb
mit den russischen Einfuhrhifen an der Ostsee und in Konkur-
renz mit der Kiistenschiffahrt und der Weichselbefdrderung iiber
Danzig; sie waren in ihrer geschichtlichen Entwicklung von dem
allgemeinen wirtschaftspolitischen Verhaltnis zu Ruiland beeinfluB3t.

Der deutsch-mittelrussische Seehafendurchfuhrtarif iiber Sos-
nowice und Myslowitz (auf der Grundlage 1,75 - 3%), der schon
von Ende 1885 bis zum Jahre 1890 bestanden hatte, wurde 1887
durch die Einfiilhrung des russichen Unterscheidungszolls auf Baum-
wolle (300 M. fiir 10 t) wirkungslos. Zwar wurde er nach Ab-
schluf des deutsch-russischen Handelsvertrages im Jahre 1894
wieder eingefithrt, erhohte sich jedoch z. B. fiir das wichtigste
Moskauer Spinnereigebiet (mit 59,7°/, der gesamten Spindelzahl
des russischen Reiches) um 127 M. fiir 10 t, weil die russischen
Eisenbahnen nicht mehr wie friiher den deutschen Streckensatz
durchrechneten, sondern infolge der inzwischen eingetretenen
allgemeinen Erhohung der Eisenbahntarife andere Einheiten ans-
tieBen. Fiir die Ubergangsplitze nach Polen (Thorn- Landesgrenze,
Herby usw.) berechneten die preuBischen Eisenbahnen einen
Frachtsatz auf der Grundlage 2,2+ 6 (mit fallender Abfertigungs-
gebiihr), also die gleiche Einheit, die im Verkehr mit Westdeutsch-
land angewendet wurde.

Die Seehafeneinfuhrtarife fiir Baumwolle nach Osterreich
waren gleichfalls &dlteren Datums. Im Verkehr mit Prag und
Wien bestand schon von dem Jahre 1889 ein Seehafentarif, in den
die preuBischen Bahnen die Einheit von 3,6 Pf. einrechneten.

Die Sitze fiir Bchmen und Mihren regelten sich nach Sachsen
und Schlesien. Einige Frachten scheinen nach Wettbewerbs-
riicksichten gebildet zu sein.

Westosterreich war im ganzen tarifarisch abhingig von den

1) Vgl. die Berichte der Handelskammer Bremen fiir 1885
und 1886.
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Seehafentarifen nach Siiddeutschland; die Frachten ergaben sich
durch Umbehandlung iiber die jeweils billigste siiddeutsche
Spinnereistation.

Die TarifermaBigungen fiihrten somit ins Herz der Oster-
reichischen Baumwollindustrie. Weitaus am wichtigsten war der
im Sudetengebiet angesiedelte Teil. Hier stieg die Spindelzahl
zwischen 1902 und 1914 um 799, wihrend sich die Industrie
Niederosterreichs und Vorarlbergs nur um 18 und 5°/, vermehrte®).

Was die Entwicklung der Baumwolleinfuhrtarife von Triest
nach WestOsterreich, nach B6hmen und Mihren und von den
deutschen Nordseehdfen dorthin angeht, so sind folgende Daten
von Wichtigkeit: Der im Osterreichisch-adriatischen Verkehr
im Januar 1910 kurz nach der Durchfiilhrung der Verstaat-
lichung fiir Baumwolle von Triest in Kraft gesetzte Binnentarif
enthielt nur geringfiigige ErméBigungen-den alteren Osterreichi-
schen Tarifen gegeniiber. Er ist mehrfach geindert worden.
Soweit es sich um 5- und 10-t-Sendungen handelte, wurde die
nordamerikanische Baumwolle durchweg billiger gehalten als
Baumwolle ,ohne Unterschied der Provenienz“. Den niedrigsten
Satz iiberhaupt zahlte nordamerikanische Baumwolle bei Aufgabe
von 10-t-Sendungen in offenen Wagen?). Am 1. November 1911
trat fiir den Verkehr der deutschen Seehifen mit Gsterreichischen
Stationen ein neuer Giitertarif in Kraft. Neben einigen Fracht-
ermiBigungen enthielt er eine Anzahl von Erhoéhungen infolge
der fiir die Osterreichischen Strecken eingerechneten gestiegenen
Einrechnungsanteile (neu berechnet am 1. Februar 1913 und am
1. Januar 1914). Fiir den Verkehr mit Ober- und Niederdsterreich,
Salzburg, Steiermark, Kistenland, Krain, Tirol und Vorarlberg
ergaben sich vor dem Kriege von Triest aus billigere Sitze. Das

1) Vgl. das Jahrbuch des Vereins der Baumwollspinnereien
Osterreichs f. 1915, S. 129.

?) Es wurde schon darauf hingewiesen, daf3 Osterreich in der Speziali-
sierung nach Giiterarten viel weiter gegangen ist als Deutschland. Hierfiir
bietet der Artikel Baumwolle im adriatisch-6sterreichischen und adriatisch-
deutschen Verkehr Belege. Durch das dsterreichische Verfahren wird die Beziehung
zwischen der Tarif- und Wirtschaftspolitik noch enger. Interessant ist ferner die
Verbindung dieser wirtschaftspolitisch verursachten Spezialisierung nach Giiter-
arten mit der Beriicksichtigung des Momentes der ,spezifischen Kostenprovo-
kation“. Dies duBerte sich darin, daB ,amerikanische Baumwolle bei Aufgabe
von 10-t-Ladungen in offenen Wagen“ den billigsten Frachtsatz im &ster-
reichisch-adriatischen Verkehr zu zahlen hatte.

v. Beckerath, Seehafenpolitik. 14
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ist bei den Entfernungsunterschieden zuungunsten Bremens und
Hamburgs natiirlich. Dagegen ist es als Ergebnis der 6sterreichi-
schen Seehafenpolitik anzusehen, daB auch nach béhmischen
Spinnereistationen die Frachtsitze von Triest fiir amerikanische
Baumwolle (bei Aufgabe von 10-t-Sendungen in offenen Wagen)
durchweg billiger waren als die von den deutschen Nordseehifen.

Bei den Baumwolltarifen lag das fiir die Entwicklung be-
deutungsvollste 'Moment der Osterreichischen Tarifpolitik darin,
da8 die Sdtze von Triest nach und nach erméBigt und zur
gleichen Zeit die dsterreichischen Streckenanteile im Verkehr mit
den deutschen Héfen erhoht wurden. Der Erfolg war nur un-
bedeutend; denn obgleich die Tendenz zu einer allmihlichen Ab-
wendung von Bremen fiir die b6hmisch-méahrische und die Gster-
reichische Baumwollindustrie seit 1909 nicht ganz in Abrede zu
stellen ist, so ist die Verkehrsentwicklung auf dem Bahnwege
von der Weser nach Osterreich fiir die Zeitspanne 1909/1913 doch
als giinstig anzusehen.

Seit September 1911 bestand fiir den weitaus grofiten
ungarischen Bezugsplatz Rozsahegy ein Seehafeneinfuhrtarif mit
einem Frachtsatz von 3 M. fiir 100 kg von Bremen, der im Riick-
vergiitungswege unter der Voraussetzung eingeriumt wurde, daf3
ein Empfinger mindestens 2000 t jihrlich von den deutschen See-
hifen bezogen hatte. Dieser Tarif hatte zunichst die gewiinschte
Verkehrsentwicklung gebracht. Die Versandmengen von den Elb-
und Weserhidfen stiegen im Jahre 1912 um rund 3000t. Aus
nicht ganz aufgeklirten Griinden ist jedoch der Versand im Jahre
1913 stark zuriickgegangen (von 7961t auf 367 t). Ob hieraus
Triest oder Fiume den Vorteil gezogen hat, ist ungewil. Wahr-
scheinlich ist die Verkehrszunahme auf den ungarischen Adria-
hafen gefallen. (Das Frachtverhdltnis geht aus der Tabelle auf
S. 211 hervor.)

Die verschiedenen Ubergangstarife nach der Schweiz wurden
im Laufe der Untersuchung schon gestreift. Die Verkehrswege
iiber das Elsal, Baden, Wiirttemberg und Bayern stehen mit-
einander in Wettbewerb. Der allgemeine Grundsatz der Tarif-
bildung 1a6t sich dahin aussprechen, daB die Regelungen im ein-
zelnen nach dem Grenziibergangssatz fiir Basel erfolgt sind. Die
Verkehrsentwicklung zeigt eine im ganzen ansteigende Linie.

Der Versuch, Ermafigungen fiir die oberitalienische Spinne-
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Fracht fiir 100 kg

Nach Von Bremen YVon Hamburg Von Triest

km M. km M. km M.
Rozsahegy fono- 8,83 3,71 3,55¢9)
gyar 1012 {3:00 )| 98 {2,88’) 899 {3,20 3

bei Frachtbriefvor-
sohrift: ,iiber Frie-
dek — Mistek — Te-
schen unter Anwen-
dung des A. T. 3 des
Ost.-Adriatisch. E. V.

reiindustrie zu schaffen, scheiterte an dem Widerspruche der
Schweizer Bundesbahnen. Der Verkehr nach Oberitalien weist
stark schwankende Zahlen auf. Das diirfte damit zusammen-
hingen, daB vor einigen Jahren die mangelhaften Hafen- und
Verladeeinrichtungen in Genua den Ansto8 zu einer zeitweisen Ab-
lenkung der oberitalienischen Baumwollzufuhren amerikanischer
Herkunft nach Bremen und Havre gegeben haben. Auch Streiks
sind im Hafen von Genua besonders hiaufig. Durch Verbesserungen,
die inzwischen eingefiilhrt wurden (namentlich durch Anlage
neuer groBer Kaischuppen), ist die Baumwollbeférderung mit
Ausnahme der eiligen Sendungen in steigendem MaBe wieder
Genua zugelenkt worden. Fiir Stapelbaumwolle hat Havre auf
dem oberitalienischen Absatzmarkte eine beherrschende Stellung.

7. Als regelnd fiir die Einfuhrtarifpolitik in ganz Westdeutsch-
land haben wir den Wettbewerb mit den hollindisch-belgischen und
den franzosischen Hifen erkannt. Was das Elsa8 und Baden an-
geht, so ist tatsichlich ein Zustand erreicht, bei dem die Fracht-
sitze von den verschiedenen Einfuhrhifen gleichsam um ein
sideales Mittel* zu schweben scheinen. Dabei sind die Entfernungs-
unterschiede, die durch die Seehafentarife iiberbriickt werden, oft
sehr groB. Der Nachteil Bremens gegeniiber Rotterdam betragt
fiir das ElsaB im Durchschnitt etwa 100 bis 120 km; fiir Baden
schwankt er zwischen 40 und 80 km. Gegeniiber Antwerpen sind
die Nachteile — bei dem bekannten Entfernungsverhéltnis zwischen

1) Riickvergiitungssitze beim jihrlichen Bezug von mindestens 2000 ¢
durch einen Empfinger.

?) Fiir rohe Baumwolle ohne Unterschied der Herkunft.

%) Fiir amerikanische Baumwolle in offenen Wagen.

14*
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dem Maas- und Scheldehafen im deutschen Hinterland — noch
betrachtlicher. Diese Unterschiede werden Rotterdam gegeniiber
vollkommen, Antwerpen gegeniiber wenigstens teilweise, durch die
Seehafentarife fiir Baumwolle ausgeglichen. Selbst wenn man
fiir Rotterdam die Riickvergiitung auf die niederlindischen
Frachtanteile bis zur Obergrenze von 10—12 Pf. fiir 100 kg ein-
stellt, bleiben die Sitze von Bremen nach Baden voll wett-
bewerbsfihig; nach dem ElsaB sind sie auch in diesem Falle
billiger. Die Entfernungen zwischen Bremen und Havre einer-
seits, dem ElsaB und Baden anderseits weisen weniger grofie
Unterschiede auf; hier ist nicht nur Bremen, sondern auch das
durchschnittlich etwa 70 km weiter entfernt liegende Hamburg
mit billigeren Frachtsitzen versehen. Unter diesen Gesichtspunkten
ist folgende Ubersicht zu betrachten:

Fracht fiir 100 kg in Pfennigen

Von | Bremen | Bremer- | Hamburg| Rotter- | Antwer- | Le Havre
haven, ) dam pen
Geeste-
miinde
Nach km Pf|km Pf.l]km Pf.|km Pflkm Pf|km Pf
Baden:
Basel, Bad. B. 785 202|847 202|853 200704 212609 197|714 205
Lorrach . . .|788 205|850 205|856 203]752 217]628 202|717 214
Offenburg . . 1660 202|722 202|728 2001624 211]531 196 — —
ElgaB:
Colmar . . .]|742 189|804 202[810 200}628 206]533 178]765 226
Miilhausen-
Nord | 783 189|845 202]851 200|668 211578 178]733 211
Schlettstadt . |720 189|782 202788 200605 195|510 1881755 240

Ein anderes Wettbewerbsproblem ergab sich, wie wir aus der
Geschichte der Baumwolltarife fiir Bayern wissen, nach der Er-
offnung der Tauernbahn aus der Bedrohung der siidbayerischen
Spinnereistationen durch Triest. Hier sind im Jahre 1911 die
‘Frachten von Bremen ziemlich genau auf den Wettbewerb des
osterreichischen Adriahafens abgestimmt worden (ebenso wie die
osterreichische Staatsbahnverwaltung es ein Jahr frither getan
hatte). Bei dieser Neuregelung war mehr die Tatsache der ver-
dnderten Wettbewerbsgrundlage als die tatsichliche Verkehrs-
verschiebung mafBgebend. Im Jahre 1918 galten folgende Sitze:
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Fracht fir 100 kg in Mark,

Yon
Nach Bremen Triest
Siidbayern km M. km M.
Augsburg . . . . 696 188 626 1,91
Kempten (Allg) . 791 191 695 1,90
Kolbermoor . . . 821 1,91 508 1,63

Je mehr man in der Tarifbildung fiir die umstrittenen Ge-
biete auf die Wettbewerbssitze Riicksicht nahm, desto notwendiger
wurde es, den diesen Gebieten benachbarten Spinnereibezirken
einen Ausgleich zu gewdhren. Am stédrksten stand die wiirttem-
bergische Spinnereiindustrie, die selber in verkehrsstatistisch er-
erheblicher Weise nur im Rheinumschlag von fremden Hifen er-
reicht werden konnte, unter dem Eindruck der TarifmaBnahmen, die
fir Baden und Bayern durch den Wettbewerb der Auslands-
hifen hervorgerufen wurden.

Als im Jahre 1889 Baden die gewiinschte ErmiBigung er-
halten hatte, ergab sich fiir Wiirttemberg der unhaltbare Zu-
stand, daB Wangen i. Allg. bei einer Entfernung von 800 km von
Bremen, selbst nach der Neuregelung der wiirttembergischen Tarif-
verhéltnisse vom Jahre 1900, einen um 55 Pf. fiir 100 kg teuereren
Frachtsatz zu zahlen hatte, als Lorrach in Baden, das nur 5 km
naher an Bremen gelegen war. Erst die Ordnung der Jahre
1907 und 1912 brachte die ungefihre Angleichung der wiirttem-
bergischen Baumwolleinfuhrtarife an die badischen.

Inzwischen sah sich durch das Auftreten des Triester Wett-
bewerbs in Siidbayern die Tarifbildung wieder vor neue Auf-
gaben gestellt, sofern nédmlich -die wiirttembergische Baumwoll-
spinnerei gegeniiber der siidbayerischen nicht ins Hintertreffen
geraten sollte. Der Ausgleich lag darin, daB die bayerisch-wiirttem-
bergische Grenzstation Neu-Ulm (auf die der Satz desentfernteren
Kempten vorgetragen wurde) zum Tarifpunkt fiir Wiirttemberg
gemacht wurde. Das bedeutete: die Sitze fiir die meistens vor-
gelegenen wiirttembergischen Spinnereistationen wurden durch ein-
fache Ubertragung oder, sofern sie an Seitenlinien lagen, durch
Ansto normaler Einheiten an den Neu-Ulmer Satz gebildet.

Ist einerseits die wiirttembergische Tarifbildung sowohl
durch Baden als durch Bayern mit bedingt, so hingen auf der
anderen Seite Bayern und Sachsen in tarifarischer Hinsicht
eng zusammen. So wurden fiir die norddstlichen bayerischen
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Spinnereistationen Umbehandlungssitze iiber Sachsen eingestellt.
Bei dem bayerischen Tarifvorgehen von 1907 hat man absichtlich
die Spannung der ersten Staffelstufe auf 600 km festgelegt, um
Riickwirkungen auf die 500—600 km von Bremerhaven entfernt
liegenden sichsischen Spinnereistationen auszuschliefSen.

Ebenso schwierig wie die parititische Behandlung der Emp-
fangsgebiete war die gleichméBige Behandlung der norddeutschen
Hifen selber. Auch diese Frage ist im Verlauf der vorauf-
gegangenen Darlegungen beriihrt worden. Hier hat sich mit der
Zeit ein Wechsel in der preuBischen Seehafentarifpolitik vollzogen.
Wihrend die Frachten von Bremen denen von Bremerhaven im
Verkehr mit dem Siiden, Siidwesten und Westen des deutschen
Seehafengebiets viele Jahre lang gleichgestellt waren, wurde spéter
die Bremer Entfernung selbstindig durchgerechnet. Parallel zu
diesem Wechsel in der Frachtpolitik ging das Bestreben des Bremer
Staates, durch die Verbesserung des FluBlaufs und den Ausbau
der stadtbremischen Hifen die Baumwolle an den ,,Sitz des Handels“
zu ziehen. Die gleichméBige Behandlung der Weserhéfen fiel An-
fang der neunziger Jahre fiir Rheinland-Westfalen und das ElsaB,
1907 fiir Wiirttemberg und Bayern weg. Im Verkehr mit Sachsen
und Schlesien hatte sie nie bestanden.

Doch selbst heute ist dieser Rest der friitheren Sparsamkeits-
politik noch nicht vollig beseitigt. Die Gleichstellung besteht
zur Zeit noch fiir Baden, die westlichen Ubergangsstationen nach
der Schweiz und Vorarlberg. Hierdurch wird nun das Verhaltnis
zwischen Bremen und Hamburg in den angefiihrten Verkehrs-
beziehungen zum Nachteil Bremens etwas verschoben. Denn
da Bremerhaven von dem fiir diese Grenz- und Spinnereistationen
in Frage kommenden Tarifpunkt Basel nach der é#lteren Tarif-
entfernung um 10 km weiter als Hamburg entfernt war, Bremen
aber die Bremerhavener Sitze erhalten hatte, so zieht Bremen
auch heute nicht nur nicht den Vorteil aus seinen geringeren
kilometrischen Entfernungen, sondern ist Hamburg gegeniiber mit
einem kleinen Frachtnachteil (1—2 Pf. fiir 100 kg) belastet; denn
die auf Bremen iibertragenen Bremerhavener Sitze sind hoher
als die Hamburger, entsprechend dem &lteren Entfernungsverhéltnis
zwischen Hamburg, Bremerhaven und Basel.

81). Die geschilderte Marktorganisation Bremens in Verbin-

1) Vgl. hierzu den Bericht derI. Sektion betreffend die Baumwoll-
versorgung der osterreichischen Textilindustrie 1908.
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dung mit der Anndherung der Empfangsgebiete durch die Ein-
fuhrtarife und der Einstellung der binnenlindischen Transporte
auf die Eisenbahn als Beférderungsmittel haben dort fiir den
Handel in nordamerikanischer Baumwolle eine besondere
Geschéftsform zur Entwicklung gebracht, die sich tiefgehend vom
Handel in allen anderen Baumwollarten unterscheidet.

Ebenso wie in friilheren Jahren die amerikanische Baum-
wolle, wird heute die &gyptische, ostindische und levantinische
Flocke meist cif oder ¢f gehandelt. Die festlindischen Einfuhr-
héfen sind fiir diese Baumwollarten reine Vermittlungsplitze.

Die ostindische Ausfuhr z. B. lag in den Hinden von etwa
dreiffig Hausern, fast ausschlieBlich europaischen Firmen, unter
denen sich vier deutsche befanden'). Die Ablader hatten simtlich
entweder ihre eigenen Zweiggeschifte oder feste Verbindungen in
Europa, die die Auftrige der Spinner entgegennahmen, Lieferungen
vermittelten und bei einem Schiedsgerichtsverfahren fiir die etwa
zu zahlende Vergiitung aufkamen. Einen festlindischen Eigenhandel
in ostindischer oder in agyptischer Flocke gab es nirgends. Er
wird sich auch nicht entwickeln. Denn der Zwischenhandel findet
bei der dgyptischen und ostindischen Baumwolle weder ein eigenes
noch ein gesichertes Betdtigungsfeld. Einmal liegt der Ausfubr-
bandel in Agypten und Ostindien in den Hinden weniger kapital-
kriftiger Firmen, die die Baumwolle in eigenen Vorrichtungen
oder fiir eigene Rechnung pressen lassen, um dadurch iiber den
Handel in den Erzeugungslindern eine gewisse Uberwachung aus-
zuiiben. Diese Hauser iibernehmen weiter die Kreditfunktion.
Sie verkaufen den Spinnern in groBem Umfange Lieferungen
»nach Ankunft“, die erst von der Zeit der Lieferung im Landungs-
hafen an berechnet werden, wodurch der Zinsverlust des Fabrikanten
auf die schwimmende Ware wegfillt?); dariiber hinaus rdumen
sie den Spinnern vielfach grofie Kredite ein. Und zweitens hat
der Zwischenhandel hier kein gesichertes Betitigungsfeld. Denn
weil Terminmirkte fiir ostindische Baumwolle iiberhaupt nicht,

) ,Die indische Baumwolle* (Berichte iiber Handel und Industrie,
Bd. XVI, 8. 73).

%) Die iibliche Zahlungsbedingung nach cif-Vertrigen ist dagegen Zahlung
gegen Akzept oder Barzahlung bei Ubergabe der Verschiffungsdokumente,
die auf einem schnellen Schiff der Ware voraufzugehen pflegen, so da8 Zins-
verluste auf das schwimmende Gut fiir den Empfénger entstehen. Vgl Hell-
auer, a.a. 0. 8,429,
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fir agyptische nur in beschrinktem Umfange vorhanden sind,
die Preise fiir die verschiedenen Baumwollarten aber nur lose
zusammenhingen, so daf Kaufe in der einen Sorte (etwa in agyp-
tischer) nicht durch Terminverkdufe in der anderen (etwa in
amerikanischer) gedeckt werden konnen und umgekehrt, so hitte
der Zwischenhandel das Konjunkturrisiko zu tragen, ohne sich
dagegen in der gewohnten Weise schiitzen zu koénnen.

Wenn aber ein selbstindiger Zwischenhandel in &gyptischer
und ostindischer Baumwolle nicht zur Entstehung kommen kann,
so ist damit gleichzeitig gesagt, daBl die Einfuhrhifen fiir diese
Erzeugnisse auch in Zukunft Speditionsplédtze bleiben werden.

Die Verschiffung der ostindischen Baumwolle beginnt in der
Regel in den Monaten November-Dezember und dauert bis Juli-
August. Die Versendungen aus den verschiedenen Erntebezirken
erfolgten nacheinander, was mit dem Eintreten des ,Monsuns®
zusammenhédngt. Da nun die Unmdglichkeit eines Zeitgeschiftes
in ostindischer Baumwolle die Bedarfsdeckung fiir die entfern-
teren Monate des Jahres erschwert und iiberdies bei den primi-
tiven Lagerverhdltnissen im Hauptverschiffungshafen Bombay?)
Gewicht und Beschaffenheit durch eine lingere Lagerung im Er-
zeugungslande ungiinstig beeinflult werden, so hat der festlin-
dische Spinner ein Interesse daran, sich moglichst friihzeitig aus-
giebig mit Ware zu versehen. Diesem Interesse am friihzeitigen
Kauf liuft nun das andere parallel, erst dann in den Besitz des
gekauften Rohstoffes zu gelangen, wenn er verarbeitet werden
soll. Abgesehen von eiligen Sendungen, die der siiddeutsche und
sichsische Spinner hiufig iiber Triest, der westfilische meist iiber
Hamburg leitet, ist es also fiir den Verarbeiter vorteilhaft, wenn die
Rohware lange unterwegs ist. Denn das TransportgefdBl iiber-
nimmt dann gleichzeitig die Lagerfunktion und erspart dem
Fabrikanten die Ausgabe von Lagerspesen und Versicherungs-
gebiihren. Hat nun das langsame Beférderungsmittel beim binnen-
landischen Versand noch den Vorzug groSerer Billigkeit, so wird
der Spinner sicher dieses wihlen. Dadurch erklirt sich, weshalb
die WasserstraBe bei der binnenlidndischen Beférderung der ost-
indischen Baumwolle durchweg das Ubergewicht iiber den Schienen-
weg behauptet. Das traf nicht nur beim Bezuge iiber Hamburg zu

) ,Die indische Baumwolle, a.a. 0. S. 73.
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(wo doch die Baumwolleinfuhrtarife der Ablenkung auf den Wasser-
weg entgegenwirken), sondern auch beim Versande iiber den zweit-
groBten festléndischen Einfuhrhafen fiir ostindische Baumwolle:
bei Antwerpen.

Ahnlich ist es bei der agyptischen Flocke. Triest und
Genua, die den sidchsischen, den siid- und siidwestdeutschen
Absatzmarkt versorgen, sind selbstverstindlich auf den Bahnweg
angewiesen. Doch selbst von Rotterdam geht die #agyptische
Baumwolle auf dem Rheinwege weiter.

In der Verpackung und im gleichméBigen Ausfall der von Uber-
see eintreffenden Lieferungen unterscheiden sich die ostindische und
die nordamerikanische Baumwolle wesentlich voneinander. Das
ostindische Erzeugnis ist meist sehr gut verpackt und mit eisernen
Reifen versehen, so dafl es den Fihrnissen des Transportes eine
hohe Widerstandskraft entgegensetzt. Die zu Partien vereinigten
Ballen weisen durchweg eine gleichlaufende Qualitit auf, was
dem freihdndigen Lieferungsgeschift nach Muster zustatten kommt.
Bei dem amerikanischen Erzeugnis ist es anders. Dieses steht nicht
nur in der Verpackung, die fiir jeden Ballen im Einfuhrhafen
gepriift werden muB, hinter der ostindischen Flocke zuriick, sondern
die regelmiBige Uberfiillung der amerikanischen Ausfuhrhifen
in den Verschiffungsmonaten macht es-iiberdies den iiberseeischen
Abladern unmoglich, die zeitraubende Auswahl der Baumwolle
nach ihren verschiedenen Qualititen so genau durchzufiihren,
daf die Ballen einer Sendung immer die gleiche durchlaufende
Beschaffenheit aufweisen. Einen sehr deutlichen Beweis dafiir,
wie verschieden die ankommenden Mengen ostindischer und
nordamerikanischer Baumwolle zu beurteilen sind, gibt der § 41
der Bedingungen der Bremer Borse; nach ihm mu8 bei amerika-
nischer Baumwolle aus jedem Ballen eine Probe gezogen werden,
wogegen beim ostindischen Erzeugnis die Bemusterung eines
kleinen Prozentteils geniigt. Bei jener ist eben die Qualitdt
der in einer Partie vereinigten Ware so verschieden, dafl fiir das
etwaige Schiedsgerichtsverfahren jeder Ballen durch ein Muster
vertreten sein mufl, wihrend bei diesem das Prozentmuster voll-
kommen ausreicht.

Der Exporteur ostindischer oder &dgyptischer Baumwolle er-
fiillt also nicht bloB die Kreditfunktion des Zwischenhandels,
sondern ersetzt ihn auch in warentechnischer Hinsicht durch die
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GleichméBigkeit in der Zusammensetzung der iiberseeischen Liefe-
rungen. Dagegen ist die nordamerikanische Baumwolle Markt-
ware in jenem spezifischen Sinne, daB sie nicht so, wie sie von
Ubersee eingeht, in den Konsum der Spinnerei iibergefiihrt werden
kann. Der Bremer Einfuhrhéndler kauft vielfach nach einer
Durchschnittsqualitét, so daB sich in einer Abladung bessere und
schlechtere Sorten finden und nur der Durchschnitt der gekauften
Klasse entspricht. Die auf Lager genommene Marktbaumwolle
wird verschiedenen ,Manipulationen“ unterworfen. Von jedem
Ballen werden zwei Muster genommen: ein Borsenmuster zum
Zwecke der Feststellung der Qualitit und zur Durchfiihrung der
Arbitration im Falle einer nicht gentigenden Lieferung und ein
Kontormuster, um danach die Ballen auf ihre Beschaffenheit hin
auszusuchen und die Partien fiir den Spinner zusammenzustellen.
Eine der wichtigsten Aufgaben des Bremer Einfuhrhandels in
Baumwolle besteht also darin, die Ware nach den Bediirf-
nissen der Fabrikanten ,auszuklassieren“. Der Spinner, der am
Bremer Markte einkauft, hat eine hohe Sicherheit, wirklich die
Ware zu erhalten, die er in seinem Produktionsprozesse gerade
gebraucht.

Es bleibe dahingestellt, inwieweit neben den aus der Natur
der Ware flieBenden Griinden des weiteren die Tatsache markt-
bildend und marktstirkend gewirkt hat, daB in der Baum-
wollspinnereiindustrie eine breite Schicht mittlerer Betriebe vor-
handen ist, die, durch das Konjunkturrisiko beim Einkauf der
ostindischen Baumwolle genugsam belastet, iiber nicht ge-
niigend Kapital verfiigt, um neben den Anforderungen, die der
Betrieb selber an sie stellt, die durchschnittlich in viel héherem
MaBle versponnene amerikanische Baumwolle auf Lager zu nehmen
und die hieraus entstehenden Kosten zu tragen.

Es ist ein interessantes Problem, zu untersuchen, in welchem
Verhéltnis die Seehafeneinfuhrtarife und die Borsenorganisation
am Bestande des Bremer Marktes mitgewirkt haben. Die
Borsenorganisation entsprang dem gemeinsamen Interesse von
Produktion und Handel. Ihre technische Ausgestaltung war durch
den Charakter der nordamerikanischen Baumwolle gegeben. Aber
sie allein mit ihren Einrichtungen zur Abschétzung der Ware
und mit ihrer Aufstellung von Kaufvertrigen wiirde die Baum-
wolle nicht nach Bremen gezogen haben, wenn nicht ein kapital-
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kriftiger Eigenhandel vorhanden gewesen wire, der in dieser
Ware ein marktmiBiges Objekt vorgefunden hitte. Indes weder
der Eigenhandel noch die Unterstiitzung des Bremer Marktes
durch die Spinner hétten ausgereicht, die Baumwolle in Bremen zu
halten. Kleine und selbst groBere Frachtunterschiede in der einen
oder andern Verkehrsbeziehung kénnen zwar durch die positiven
Eigenschaften eines Marktes und durch die Vorteile, die der
Haupteinfuhrhafen als solcher bietet, ausgeglichen werden; auf
die Dauer aber wird eine Ware wie Baumwolle, bei der die Be-
forderungskosten im Verhiltnis zu den Verarbeitungskosten eine
Rolle spielen, stets den Einfuhrhafen wahlen, der iiber die billigsten
Binnenlandsverbindungen verfiigt. Der Markt darf in der Gesamt-
heit seiner Verkehrsbeziehungen sowie in besonders wichtigen
Einzelverbindungen nicht schlechter dastehen als der Wettbewerbs-
hafen, der in das gleiche Hinterland einzudringen vermag.

Die Baumwollborse als solche konnte selbst dann weiter be-
stehen, wenn die Verschiffung nordamerikanischer Baumwolle zu
einem erheblichen Teile iiber andere Héfen erfolgte. Ein Eigen-
handel dagegen, der dauernd mit kostspieligeren Inlandsverbin-
dungen zu rechnen hitte, als der Handel im Konkurrenzhafen,
bliebe nicht lange wettbewerbstiitig: er wiirde zunéchst vermutlich
die Spedition seiner Einfuhrware iiber den begiinstigten Hafen
leiten, um spiter selber dorthin iiberzusiedeln; denn es ist eine
durch die Erfahrung bestiitigte Tatsache, daBB die Ware die Ware
nach sich zieht und diese zuletzt den Handel. Damit wire dann
allerdings auch die Borse in ihrem Bestande gefihrdet.

Eigenhandel und Borse waren eine Voraussetzung, ohne die
ein Vorgehen der preuBlischen Eisenbahnverwaltung Bremen gegen-
iber nie erfolgt wire. Die Tarife waren schon zur Zeit ihrer
Einfilhrung eine notwendige Ergéinzung des Marktes, um den
zwar eingeschréinkten, aber immer noch bedeutenden EinfluB
Havres und Liverpools zu brechen, und eine Vorbedingung da-
fiir, Speditionen iiber den Bremer Platz zu lenken. Indem die
Spinnereiindustrie immer mehr ihre unmittelbaren Beziige iiber
Bremen leitete (was sie ohne die unterschiedliche Bevorzugung
durch die Seehafentarife nie getan hitte)) wurde allméhlich
unter der Einwirkung des Bremer Marktes die Speditionsware in
Marktware gleichsam , verwandelt®.

~ Aus dem Einzelbeispiel der Baumwolle lassen sich allgemeine
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Schliisse auf die Beziehung zwischen den Einfuhrtarifen und den
Rohstofiméiirkten ziehen. Die Einfuhrtarife sind nicht in der Lage,
Rohstoffmirkte zu begriinden, wo die Bedingungen fiir diese fehlen;
sind jedoch die Voraussetzungen gegeben, dann bilden die Tarife
unter den Verhéltnissen an der nordwesteuropdischen Kiiste eine
notwendige Erginzung, da die spezifischen Markteigenschaften
allein nicht ausreichen, den Einfuhrweg gegeniiber einem anderen
besser gestellten Hafen dauernd zu bestimmen.

Die zweite Frage, fiir die wir hier eine Antwort suchen
miissen, ist die: inwieweit die Geschiftsformen im Handel mit
amerikanischer Baumwolle durch das Seehafentarifsystem beein-
fluBt worden sind.

Die ,Bedingungen der Bremer Baumwollbérse” enthalten
Bestimmungen fiir den Verkauf von ,Loko-Baumwolle¥, fiir den
Verkauf ,auf Lieferung®, ,auf Ankunft und mit der Klausel
Hfranko Waggon“; dazu kommen Bestimmungen fiir den Verkauf
nach cif-Bedingungen. Bei dieser Verkaufsform handelt es sich
um in Ubersee befindliche oder um schwimmende Ware, die
unter Zugrundlegung eines Durchschnittsgewichts und nach einer
durchschnittlichen Klasse an den Héndler und von ihm an den
Spinner abgesetzt wird. In diesem Falle kauft der Hindler nicht
fir eigene Rechnung, sondern ist bloBer Kommissionir. Das
Geschift ,auf Ankunft“ hat heute im Baumwollhandel keine Be-
deutung mehr; es kann hier iibergangen werden.

Unter dem Lokogeschéft wird der Handel in Platzware, in
»prompter Baumwolle“ verstanden, wobei der Lieferant verpflichtet
ist, auf Verlangen des Kiufers sofort anzudienen und zu liefern.
Das Platzgeschaft hat theoretisch fiir den Spinner den Vorteil,
daB er in die Lage versetzt wird, jeden einzelnen Ballen vor dem
Kaufe in Augenschein zu nehmen und zu priiffen. Von dieser
Moglichkeit macht der englische Fabrikant, der auf dem Liver-
pooler Markte einkauft, einen regen Gebrauch, wihrend sie fiir
den deutschen Spinner bei der im Durchschnitt weiten Entfernung
der Verbrauchsplitze vom Bremer Markte kaum in Betracht
kommt. Der deutsche Spinner kauft nach einem vorgelegten
Muster, und es ist nun die Sache des Héndlers, dem Muster genau
entsprechende Partien zu senden. SchlieBen Héndler und Spinner
ein Lieferungsgeschéft ab, so verpflichtet sich der Héndler, binnen
der in dem Kaufvertrage festgesetzten Zeit die Ware zu iiber-
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mitteln. Der Unterschied zum Lokogeschift ist in der Praxis
nicht scharf zu ziehen. Denn es kann sich beim Lieferungsgeschifte
sowohl um solche Baumwolle handeln, die der Hindler seinen
eigenen Lagerbestinden entnimmt, als auch um eine Ware, die
von den Vereinigten Staaten her unterwegs ist oder fiir deren
rechtzeitige Abladung der iiberseeische Exporteur die Gewihr
iibernommen hat. Beim Loko- sowie beim Lieferungsgeschift
kann der Spinner mit dem Eintreffen der Baumwolle zu einem
ganz bestimmten Zeitpunkte rechnen.

Das Loko- und Lieferungsgeschift werden heute meist mit
der Klausel ,franko Waggon“ versehen. Derartige Geschifte
werden als Franko-Waggon-Geschifte bezeichnet. Ihr urspriing-
licher Charakter wird dadurch in keiner Weise verindert. Die
Klausel bezieht sich nur auf einen Nebenumstand. Sie besagt,
daB der Verkdufer ,die Transportkosten bis an den Waggon und
die Kosten der Verladung in den Waggon zu tragen“ hat. Das
Loko~ und Lieferungsgeschift mit der Franko-Waggon-Klausel,
d. h. also die Franko-Waggon-Geschiifte, konnen heute als die bei
der Entnahme vom Bremer Markt typische Geschiftsform be-
zeichnet werden.

Das 14Bt sich zifferméBig beweisen. Aus der bremischen
Statistik lassen sich die Mengen der ein- und ausgefiihrten
Speditionsware im Gegensatz zu der Kommissions- und Eigen-
handelsware durch die Jahre hindurch feststellen. Diese schon
erwiihnte besondere Art der Anschreibung mag ihre Ursache darin
haben, da8 die spezifische Bedeutung Bremens als eines Eigen-
handelsplatzes friih erkannt worden ist, was unzweifelhaft zur
Beobachtung der einschligigen Vorginge angeregt hat. Fiir Baum-
wolle ergibt sich folgendes?):

1885 1895 1905 1913
t t t t
Gesamtausfuhr Bremens. . . . 96 338 265995 414977 512329
im Speditionsverkehr . . . . . 78465 177960 169371 128327
Anteil des Speditionsverkehrs an

der Gesamtausfuhr in 9/, . . 81,5 66,9 40,8 25,0

1) Die beiden Ziffern fiir 1885 und 1895 entstammen der Bremer
Statistik, Heft II (Zur allgemeinen Statistik). In den beiden ange-
zogenen Jahrgiingen sind der Generalbandel und der Spezialhandel (dieser durch
kleine Ziffern) ausgewiesen worden. Der Unterschied beider ergibt den Speditions-
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Bei der nordamerikanischen Baumwolle lag das Verhéltnis
noch etwas giinstiger; hier betrug der Anteil des Speditionsver-
kehrs im Jahre 1918 nur 23,6 °/,. Beildufig stimmen diese Resul-
tate mit dem Ergebnis einer unabhingig davon vorgenommenen
sachverstindigen Schidtzung ungefihr iiberein, wonach der Anteil
des Speditionsverkehrs hochstens auf 30 °/, angenommen worden ist.

Das Verhiltnis von Eigenhandels- und Speditionsverkehr hat
sich in den letzten dreiBig Jahren nahezu umgekehrt. Der Anteil
des Eigenhandels an der iiber Bremen bewegten Baumwollmenge
ist von 18,5°/, auf 759/, gestiegen und der Anteil der Speditions-
baumwolle gleichzeitig von 81,5°, auf 25°, gefallen. Darin
liegt ein Beweis fiir die marktunterstiitzende Wirkung, die die
Einfuhrtarife in ihrer spezifischen Verbindung mit den gegebenen
Marktbedingungen ausgeiibt haben.

Historisch-genetisch kann man sich die Beziehung zwischen
der typischen Geschéftsform fiir den Handel in nordamerikanischer
Baumwolle und den Seehafentarifen so vorstellen: Indem die
EinfuhrerméBigungen die amerikanische Baumwolle einem Einfuhr-
hafen zuwandten, der in seinen binnenldndischen Transport-
beziehungen ganz iiberwiegend auf die Eisenbahn angewiesen war,
bildete sich eine Geschiftsform heraus, in deren jedesmaliger Ver-
wirklichung die Tatsache der Eisenbahnbeférderung einen uner-
ldBlichen Bestandteil darstellte. Doch die Beziehung zwischen der
Eisenbahn und den Rohstoffmérkten in den Hafenplitzen liegt
noch tiefer; was im folgenden iiber die Baumwolle ausgefiihrt
wird, lieBe sich sinngem#B verallgemeinern.

Das Platzgeschift verlangt ein zeitlich genau im voraus zu
bestimmendes Eintreffen der Ware. Der Spinner, der selber in
amerikanischer Baumwolle kein groferes langfristiges Lager mehr
unterhilt und sich auf das Bremer Baumwollsammelbecken ver-
14Bt, muB iiber die entfernte Marktware ebenso sicher verfiigen
kénnen, als wenn sie am Orte der Verarbeitung selbst vorhanden
wire. Es kommt vor, da der Spinner, indem er die Abnahme
der Baumwolle nach den Bediirfnissen seiner Fabrikation ein-
zurichten sucht, auf monatliche, wiochentliche und sogar auf tage-

verkehr. Die Angaben fiir 1905 und 1913 wurden der , Statistik des Sohiffs-
und Warenverkehrs® entnommen. Dort ist der Speditionsverkehr selber
durch kleine Ziffern kenntlich gemacht und la8t sich unmittelbar aus der
Statistik ablesen.
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weise Lieferung einkauft. Der sich so in festen Zeitgrenzen ab-
spielende stetige Verkehr zwischen dem Baumwollstapelplatz und
der Baumwollindustrie verlangt eine in gleicher Weise piinktliche,
regelméflige und schnelle Beforderung, wie sie nur von dem
technisch und organisatorisch hdchst entwickelten Beforderungs-
mittel, eben der Eisenbahn, geboten werden kann. Durch das
Mittel der Eisenbahn hat in dieser Weise die Seehafentarifpolitik
auf die Art des Geschifts in amerikanischer Baumwolle, die
selbst wiederum eine Ausdrucksform des vorhandenen Marktes
darstellt, bestimmend eingewirkt. Die Seehafentarife, die zur Zeit
ihrer Einfilhrung bis heute in erster Linie den Einfuhrweg be-
einflussen, haben die Eisenbahn zu dem Transportmittel gemacht,
auf das der Bremer Markt seiner Struktur nach angewiesen ist.

Was die Bedeutung des Franko-Waggon-Geschiftes fiir die
Baumwollindustrie angeht, so wird unter Zugrundlegung der
bremischen Statistik und der im Reichsamt des Innern aufgestellten
Produktionsstatistik anzunehmen sein, da etwa 67°/, der in den
Spinnereien verbrauchten nordamerikanischen Baumwolle vom
Bremer Markte im Wege des Platzgeschiftes bezogen wurde?).
Der Rest bestand aus Speditionsbaumwolle, von der die héchst-
wertigen amerikanischen Sorten, in denen sich der Spinner infolge
der grofien Nachfrage zu Beginn der Saison im Erzeugungslande
eindeckte, den héchsten Prozentsatz ausmachten.

Wenn auch die Baumwolleinfuhrtarife in Verbindung mit
den entwickelten Marktbedingungen eine spezifisch marktunter-
stiitzende Wirkung ausgeiibt haben, so wire es doch vollkommen
falsch, sich die Dinge so vorzustellen, als ob die Tarife als solche —
etwa durch die Fassung der Anwendungsbedingungen — den Markt-
verkehr vor dem Speditionsverkehr bevorzugt hitten. In ibrer
Bildung haben die Baumwolltarife keinerlei Merkmal, das auf
eine solche Bevorzugung abzielte. Gleichwohl erfiillten sie eine
doppelte Aufgabe. Unter den besondern in Bremen vorhandenen
Verhiltnissen wurden sie dort zu einem notwendigen Bestandteil

1) Die Ziffer hat nur einen Anniéherungswert. Sie wurde gewonnen, indem
die um die Speditionsbaumwolle verminderte Ausfuhrzahl der Bremer Statistik
fir 1909, von der die nach der Eisenbahnstatistik ins Ausland beférderten
Mengen abgesetzt worden waren, zur Angabe der Produktionsstatistik von 1909
fiber den Verbrauch nordamerikanischer Baumwolle (269654t) ins Verhéltnis
gesetzt wurde.
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der Marktbildung in amerikanischer Baumwolle, wihrend sie zur
gleichen Zeit den Speditionsverkehr ostindischer Ware iiber Hamburg
beforderten. Natiirlich haben sie nebenbei auch auf den Speditions-
verkehr der amerikanischen und ostindischen Flocke iiber Bremen
eingewirkt, wobei sie durch die infolge des Marktes besonders
ausgebauten Hafen- und Lagerungseinrichtungen, die sorgfiltige
Behandlung der mangelhaft verpackten und oft schon durch den
amerikanischen Landtransport beschidigten Flocke u. a. m. unter-
stiitzt worden sind.

Von der Elbe wurden im Jahre 1913 69814t Baumwolle auf
der Eisenbahn abgefahren. Nimmt man an, daB es sich hierbei
nur um Speditionsgut gehandelt hat, so wiirden im Verkehr von
Hamburg und Bremen zusammen 34°/, der Gesamtbahnabfuhr
als Speditionsbaumwolle und 66°/, als Marktware nach den Ein-
fuhrtarifen beférdert worden sein. Hamburg kénnte vielleicht im
Verkehr mit Sachsen die ErméaBigungen entbehren, wiewohl eine
starke Ablenkung des ,eiligen Versandes“ von ostindischer Baum-
wolle nach Triest die Folge sein wiirde; ein Wettbewerb des
groBen Elbhafens auf dem linken Rheinufer, in Siidbayern, Wiirt-
temberg, Baden und dem ElsaB wire ohne die Einfuhrtarife
angesichts der Konkurrenz Antwerpens im Rheinumschlag und
der Adriahifen auf dem Schienenwege einfach unmdglich. Man
sieht wiederum, da8 fiir den Verkehr mit West- und Siiddeutsch-
land das Seehafentarifsystem ebensosehr in den Interessen von
Hamburg verankert ist wie in denen Bremens.

9. Der tarifpolitisch unterstiitzte Wettbewerb der festlandischen
Hifen um das Hinterland, der ihre jeweiligen EinfluBzonen fort-
gesetzt gegeneinander verschiebt, vermag eine gewisse ,natiirliche
Arbeitsteilung”, die sich bei einem gemeinsamen Hinterlande
hauptsidchlich auf die geographische Lage zu den Export- und
Importgebieten, auf die iiberseeischen Verbindungen und auf Art
und Bedeutung des Handels griindet, nicht vollig zu beseitigen.
Eine derartige Teilung zwischen den Aufgaben der einzelnen
Hifen 148t sich fiir die Baumwolleinfuhr deutlich nachweisen.

In der Einfuhr ostindischer und #gyptischer Baumwolle wird
Bremen von den Hifen iiberfliigelt, die entweder iiber eine wohl-
feile Binnenwasserstraenverbindung verfiigen oder niher an den
Ausfubrgebieten liegen. Die stlichen, siid- und siidwestlichen
deutschen Spinnereigebiete beziehen die ostindische Flocke iiber
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Hamburg, Triest, Genua oder im Mannheimer Umschlag iiber
Antwerpen (namentlich Wiirttemberg), die westlichen Bezirke decken
ihren Bedarf zu groflem Teil iiber den Scheldehafen, meist auf
dem Schienenwege'). Die groBlen Einfuhrplitze fiir #gyptische
Baumwolle, die entsprechend der zunehmenden Verfeinerung der
Gewebe in Deutschland immer mehr verbraucht wird, sind Triest
und Genua fiir den Siiden, Siidwesten und Osten, und Rotter-
dam, wo die betreffenden Dampferlinien in ihren regelmiBigen
Fahrten anliefen, fiir Rheinland-Westfalen. Die Zufuhren ost-
indischer und &gyptischer Baumwolle in diesen Héfen betrugen im

Jahre 1913%):
AusfuhrBombaysan Ausfuhr dgyptischer
ostindischer Baum- Baumwolle in Ballen

wolle in Ballen 1913/14
Hamburg . . . . .. ... 158438
Bremen. . . . . . . . . . 14227 16399
Rotterdam u. Amsterdam . 1860 26121
Antwerpen . . . . . . . . 127425 2676
Triest . . . .. .+« .. 109549 111824
Genua . . . ... ... . 90179 55520

Wihrend die Seefrachten von Ostindien nach allen festlindischen
Hifen durchweg auf gleicher Hohe gehalten werden, haben die
Mittelmeerhéfen bei der Zufuhr von Alexandrien einen Vorsprung
vor den Nordseehifen, der ihnen fiir Siiddeutschland von vorn-
herein ein Ubergewicht sichert.

Was den Wettbewerb der Haupteinfuhrhéfen von ostindischer
Baumwolle im einzelnen anlangt, so wird fiir das ElsaBl und im
geringeren Grade fiir Baden ein Wettbewerb auf breiter Grund-
lage zwischen Hamburg, den Adriahifen, Antwerpen und Diin-
kirchen anzunehmen sein, wobei der Scheldehafen und Diinkirchen
zuriicktreten diirften. Die nordbayerische Spinnereiindustrie ist
in ihren Beziigen auf Hamburg angewiesen, wohingegen in Siid-
bayern und Wiirttemberg hauptsichlich Hamburg und Triest, aber

1) Vornehmlich im Verkehr mit dem linksrheinischen Spinnereibezirk.
Denn fiir diese kurzen Strecken ist die iiberdies durch die Transitsitze bevor-
zugte Bahnbeforderung billiger, weil im gebrochenen Verkehr die Wohlfeilheit
der Wasserbeférderung den Umschlagskosten gegeniiber nicht zur Auswirkung
gelangt. Die Bahnfracht von Antwerpen nach M.-Gladbach betrug im Jahre 1913
(einschl. der Antwerpener Platzkosten) 0,95.4 und die Umschlagsfracht (einschl.
der Antwerpener Platzkosten und der Diisseldorfer Umschlagsspesen von 0,18.4)
1,15.4 fiir 100 kg Baumwolle.

%) Vgl. das Deutsche Baumwollhandbuch 1914,

v. Beckerath, Seehafenpolitik. 15
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auch Antwerpen, in scharfem Wettbewerb miteinander stehen.
Sachsen, Schlesien und Bohmen héngen im allgemeinen von
Hamburg ab, indes gewinnt in diesen Absatzgebieten Triest, ge-
stiitzt auf seine Seehafentarife, an Boden. Rheinland-Westfalen
bezog die ostindische Baumwolle iiber Antwerpen und Hamburg.

In der Einfuhr &gyptischer Baumwolle stehen vornehmlich
Triest und Genua miteinander in Wettbewerb. Genua steigerte
sowohl seine Zufuhren nach dem Elsa8, wo der Bedarf an #gyp-
tischer Flocke gro8 ist (12,4°/, des Gesamtverbrauchs), als auch
nach Wiirttemberg, das seinen Bedarf frither so gut wie aus-
schlieBlich iiber Triest eindeckte, in neuerer Zeit jedoch nament-
lich fiir eilige Sendungen zum Bezuge iiber die italienischen
Einfuhrhifen, zu denen Venedig hinzutritt, {ibergegangen ist.
Dafiir hatte Triest in Nordbayern und Sachsen groBe unbestrit-
tene Absatzgebiete. Die Bedarfsdeckung Rheinland-Westfalens
in #dgyptischer Baumwolle vollzog sich im Wasserumschlag iiber
Rotterdam. '

Entsprechend der Natur des Geschiifts in ostindischer und
#gyptischer Baumwolle sind Hifen wie Antwerpen, Rotterdam
und Triest in technischer Beziehung wesentlich auf den Spedi-
tionsverkehr eingerichtet. In Antwerpen =z B. haben die La-
gerhéiuser keine direkten Gleisverbindungen. Alle Baumwolle,
die an der Schelde gelagert wurde, mufite vom Dampfer zum
Lager und von dort zur Bahn oder zum Rheinschiff mit der
Fuhre befordert werden, wodurch sich die Spesen fiir die Markt-
ware erhShten. Dagegen waren die Losch- und Transitschuppen
simtlich mit direktem Gleisanschluf bedacht. Der Hafen von
Gent, welcher in der Einfuhr der fiir die belgische Spinnereiindustrie
bestimmten amerikanischen Baumwolle vor Antwerpen den Vor-
rang behauptete, war mit sehr guten L&sch- und Lagervorrich-
tungen versehen. Auch hier war die Ware vorwiegend Durch-
fuhrgut, obwohl Genter Firmen vor dem Kriege mit Erfolg einen
Markt auszubilden unternommen hatten.

Der Umschlag der &dgyptischen Baumwolle vollzog sich in
Rotterdam vom See- ins Binnenschiff; die Weiterbeférderung ge-
schah auf dem Rhein. Geeignete Lagerhduser fiir Baumwolle be-
standen bis zum Kriege, entsprechend der Verkehrsfunktion des
Hafens, an der Maas nicht. Wichtige Anderungen, von denen noch
geredet werden muB, sind inzwischen in die Wege geleitet worden.
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In Triest erfolgte die Behandlung der Baumwolle nach dem
Muster Bremens; fast alle dort gelandeten Baumwollarten, auch
die fiir den Verbrauch der osterreichischen Industrie bestimmte
amerikanische, waren reines Speditionsgut. Die Entléschung der
amerikanischen Flocke vollzog sich fast ausschlieBlich im neuen,
fir den Verkehr mit Amerika, Indien und Ostasien bestimmten
Franz-Josefs-Hafen, wo das Durchfuhrgut sofort auf die Schiene
umgeschlagen werden konnte, ohne die Kaischuppen beriibren
zu miissen. Ebensowenig wie an der Schelde waren die auf den
lingeren Aufenthalt der Baumwolle berechneten staatlichen Lager-
hduser in Triest mit direktem Gleisanschlu ausgestattet. Durch
die Zu- und Abfuhr ergaben sich nicht unbedeutende Nebenkosten?).

Die beiden groBen festlindischen Héfen fiir die Einfuhr
amerikanischer Baumwolle sind Bremen (1913: 2583481 Ballen)
und Havre (1913: 1051716 Ballen). Beide Hifen waren gleich-
zeitig grofle Eigenhandelsplitze. Beide hatten fiir Baumwolle in-
sofern eine iiberstaatliche Bedeutung, als sie iiber die Versorgung
des nationalen Gebietes, dem sie angehoérten, mit ihren EinfluB-
zonen hinausgrifien. In dieser Hinsicht war Havre weniger
belangreich als Bremen. Havre griff nur nach dem Elsa8, nach
Baden, ganz selten nach Siidbayern, ferner nach der Schweiz
und Oberitalien, hiniiber; dagegen deckte Bremen vor dem Kriege
rund 43°/, des festlindischen Baumwollbedarfs iiberhaupt. Der
franzosische Absatzmarkt war wegen der surtaxe d’entrepét fiir
Bremen vollstindig verschlossen. Das gleiche traf iibrigens fiir
andere wichtige Einfuhrgiiter zu, z. B. fiir Kaffee.

Havre hat vor Bremen den Vorteil, das franzosische Ver-
brauchsgebiet wettbewerbslos zu beherrschen. Jeder der dreigrofien
franzosischen Einfuhrpldtze Havre, Diinkirchen und Marseille hat
in der Baumwolle seine Besonderheit entwickelt. Nach Mar-
seille ging vorwiegend é#gyptische, nach Diinkirchen vorwiegend
ostindische und nach Havre vorwiegend amerikanische Flocke.
Nur Havre, das die Zufuhr amerikanischer Baumwolle fiir Frank-
reich beinahe monopolisiert hatte, griff daneben in die Tétigkeits-
gebiete der andern Héfen iiber.

Bremen ist in Siidwestdeutschland und wohl auch in der
Schweiz durch Havre wesentlich eingeengt. Dieser Wettbewerb

1) Hierzu Hellauer, Der Umschlags- und Lagerhausverkehr in Triest

(Beitrige zur Wirtschaftskunde Osterreichs 1911, S. 301 f£.).
15%
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hat nicht etwa in einer tarifarischen Schlechterstellung des nord-
deutschen Seehafens seine Ursache. Die Griinde sind anderswo
zu suchen. Neben politischen Ursachen, alten Familienbeziehungen
und Kapitalbeteiligungen von franzosischen Banken an der elsis-
sischen Spinnereiindustrie wahrte sich Havre bisher durch seinen
Terminmarkt einen gewissen Vorsprung in diesem Erzeugungs-
gebiet, da der dortige Spinner unter Zugrundlegung der Havreser
Notierungen einzukaufen pflegte. Dazu kam ein wirklicher Vorteil
Havres vor Bremen. Die groBe deutsche Baumwollindustrie
verbrauchte im Gegensatz zu Frankreich weniger Stapelbaumwolle,
und die hoch qualifizierte elsissische Industrie fand deshalb bis-
her in Havre durchschnittlich eine bessere Auswahl an wirklicher
Stapelware als in Bremen. DafBl die Ursache fiir die Bevorzugung
Havres durch den elsdssischen Spinner sicher nicht in der tarifa-
rischen Stellung des franzosischen Hafens liegt, 148t sich schon
daraus entnehmen, daf die badische Spinnereiindustrie in den
Frachten giinstiger zu Havre lag als das ElsaB und daB trotz-
dem die verhaltnisméBige, Bedeutung Havres hier weit zuriick-
getreten ist.

In Bremen erfolgt die Behandlung der durchgefiihrten Baum-
wolle in den Héfen I und II*'), die im ZollausschluBgebiet liegen.
Séamtliche fiir den Baumwollverkehr in Betracht kommenden
Schuppen sind mit besonderen Feuerloschvorrichtungen ausge-
stattet: der Sprinkleranlage, fiir die eine besondere Gebiihr (2 Pf.
fiir 100 kg) erhoben wird. Die Speicher sind sehr geriumig (der
Hafen II hat eine Schuppenfliche von 73300 qm), da der Baum-
wollverkehr hohé Anspriiche an die Aufnahmefihigkeit der Kai-
schuppen stellt: die Baumwolle darf nicht gestapelt werden, und
die Ballen miissen zugénglich bleiben, weil aus jedem eine Probe
gezogen wird. Die selbstverstindliche Anpassung an den Eisen-
bahnverkehr tritt deutlich darin zutage, da8 die Schuppen ebenso
wie die davor und dahinter liegenden Plattformen in Eisenbahn-
héhe liegen, eine technische Eigenart, die, wie angedeutet, in Triest
nachgeahmt ist. In Bremen kann die fiir lingere Zeit auf Lager
genommene Ware, der Eigenheit dieses Platzes geméfl, unmittelbar
auf der Schiene weiterbeférdert werden.

1) Suling, Kurzer Uberblick iiber die neuen Hifen in der Stadt Bremen
(Zeitachr. d. Binnenschiffahrt, Jahrg. 1914, S. 303 ff.)
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Bis vor einigen Jahren war Havre Bremen gegeniiber, nament-
lich was die Durchfubr anlangte, bafentechnisch im Riickstande.
Die Baumwolle wurde auf den offenen Kai gebracht, wo sie allen
Unbilden der Witterung ausgesetzt war. Eine unmittelbare Ver-
ladung vom Kai ins Binnenland fand iiberhaupt nicht statt. Die
Baumwolle mufite zu den Verladebahnhofen gefahren werden oder
ging ins Lagerhaus, um erst von dort aus weiter befordert zu
werden, Dadurch entstanden betréchtliche Kosten. Daf der Durch-
fuhrverkehr hinter dem Marktverkehr technisch derart zuriickstand,
war ein charakteristisches Merkmal des franzosischen Einfuhr-
hafens. Vor einigen Jahren ist in Havre ein sehr groBler, an
den Seiten offener Schuppen erbaut worden, in dem gleich-
zeitig vier bis fiinf Dampfer 16schen und ihre Ware unterbringen
kénnen. Von hier aus konnte eine unmittelbare Bahnsendung
stattfinden. Vor dem Kriege war Havre im Begriff, seine Um-
schlagsvorrichtungen weiter zu verbessern.

(Die fiir die sieben groBten deutschen Baumwollspinnereigebiete
in Frage kommenden Einfubrhifen ergeben sich aus der Uber-
sicht auf S.230).

10. Die Baumwolleinfuhrtarife stellten vor dem Kriege ein
verhiltnismiBig geschlossenes System dar, an dem indessen in
normalen Zeiten hier und dort geringfiigige Verbesserungen not-
wendig gewesen wiiren.

So war das Problem der tarifarischen Behandlung des Elsafl
noch nicht ganz zur Ruhe gekommen. Verschiedentlich war an-
geregt worden, die durch Riickiibertragung des Basler Satzes ge-
bildete Einheitsfracht fiir simtliche Spinnereistationen mit Hilfe
eines gleichmifig anzuwendenden Streckensatzes umzubauen und
so die tatsichlich bestehenden Entfernungsunterschiede in den
Beforderungspreisen zum Ausdruck zu bringen. Bei einer Ein-
heit von 2,2 Pf. wiirden S#tze zwischen 1,67M. und 1,85M. fiir
100kg an die Stelle der heute geltenden Einheitsfracht treten.
Wenn diese anscheinend geringfiigige Verdnderung noch nicht
durchgefithrt worden war, so lag dies daran, da8 grundsitzlich
fiir das ElsaB nur die Gleichstellung mit den franzgsischen Bahnen
erstrebt wurde und daB ferner eine Stérung in dem kunstvoll
abgewogenen Wettbewerbsverhélinis zu dem tiibrigen Siiddeutsch-
land vermieden werden sollte. Heute wird die Zukunft der elsiis-
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Amerik. Baumwolle

Ostind. Baumwolle

Agypt. Baumwolle

Sachsen

Bayern
Westfalen
Rheinprovinz

1. d. Rh.

Elsall

Wiirttemberg

Baden

Bremen
Hamburg
(teilw. von Bremen
stammend zur
Weiterbeférderung
auf der Elbe)

Bremen
in ganzgeringem Um-
fange auch Triest
Bremen

Bremen
in geringem Um-
fange auch Antwer-
pen auf dem Bahn-
wege
Bremen
Havre

Bremen
in geringem Umn-
fange auch Havre

Bremen
auch Havre

Hamburg
Triest
(fiir eilige Sendun-
gen)

Hamburg
Triest

Hamburg
Antwerpen, auch
Bremen

Hamburg
Antwerpen

Hamburg
Triest
Genua
Antwerpen (im
Rheinumschlag)
Diinkirchen

Hamburg
Antwerpen
(im Umschlag iiber
Mannheim)  Triest

Hamburg
Antwerpen
(im Rheinumschlag)
Genua

Triest

Triest

Rotterdam

Rotterdam

Genua
Triest

Genua
Venedig
(fiir eilige Beziige)
Rottterdam
(im Rheinumschlag
fiir weniger eilige
Beziige)
Genua
Triest

sischen Baumwollfrachten von dem kiinftigen handelspolitischen
Verhiltnis zu Frankreich abhingig zy machen sein. Solange die
franzosische Republik die mittelbare Zufuhr von Baumwolle durch
eine unterschiedliche Belastung in der Héhe von 38,60 Fr. fir 100 kg
unmoglich macht, hitte Déutschland keine Ursache, dem Handel
von Havre in dem elsidssischen Spinnereigebiet, ganz ohne Gegen-
leistung, ein ergiebiges Absatzgebiet zu eréffnen. Die von Deutsch-
land bisher noch nicht gezogene Folgerung wiirde jedoch nicht auf
tarifpolitischem sondern auf handelspolitischem Gebiete liegen und
jede weitere tarifarische MaBnahme iiberfliissig machen.
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Betrachtet man die Zukunft der elséissischen Baumwolleinfuhr-
tarife nur unter dem Gesichtspunkte der Verkehrsentwicklung, so
werden die vor dem Kriege bestehenden Sitze als ausreichend
angesehen werden koénnen. Denn daB die relative Anteilziffer
der Elb- und Weserhifen fiir das Elsa}, ebenso wie fiir Baden,
im Jahre 1913 gegeniiber dem fiinfjahrigen Durchschnitt 1901/05
zuriickgegangen war, kann seine Ursache in der Verfeinerung
der Gewebe haben, die die verhiltnisméfig raschere Vermehrung
der ausschlieBlich iiber Triest und Genua zugefiihrten dgyptischen
Flocke erklirlich macht. Was die groBere Auswahl Havres
an amerikanischer Stapelbaumwolle anlangt, so wiirde in dieser
Beziehung der allméhliche Ubergang der deutschen Spinnerei-
industrie zur Qualitdtsindustrie die Stellung Bremens, auch den
elstissischen Spinnern gegeniiber, nachhaltig stirken.

Schwieriger ist die zukiinftige Tarifgestaltung nach Rhein-
land-Westfalen. Das Jahr 1914 und die erste Hilfte von 1915
bis zu dem Augenblick, wo England die Baumwolle zur Bann-
ware erklirte, haben die Stellung Rotterdams als Einfuhrhafen
amerikanische Baumwolle sehr gehoben. Im ganzen wurden in
den Niederlanden angebracht: ’

im Jahre 1913: 117376 t
” 'Y 1914: 96840 tr
» 5 1915: 128888 t.

Die absolute Steigerung ist nur gering. Das ist ganz natiirlich,
wenn man beriicksichtigt, dal die ostindischen und &gyptischen
Zufuhren fiir Deutschland wegfielen. Das Schwergewicht ruht auf
den direkten Zufuhren aus Nordamerika. Wie sich diese ent-
haben, zeigen folgende Zahlen:

im Jahre 1913: 13426 ¢
» s 1914: 15809 ¢
» 5 1915: 101980 t.

Es ist begreiflich, dal Rotterdam sich jetzt bestrebt zeigt,
diese Stellung zu behaupten. Die Errichtung eines Baumwoll-
marktes an. der Maas wurde nicht nur von den Einfuhrhindlern,
sondern auch von den hollindischen Spinnern in Twente, dem
Textilindustriegebiet, das bis zum Kriege in Abhingigkeit von
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Bremen war, mit Nachdruck betrieben. Die niederlindische Bank-
welt hat ihre Beteiligung zugesagt; die Vereinigten Staaten und
England wollen mitwirken. Die Unterstiitzung der Rotterdamer
Gemeindeverwaltung ist gleichfalls gesichert.

Durch die fiinf groBten Lagerhausgesellschaften wurde eine
Baumwoll-Lagerhausgesellschaft ins Leben gerufen und zur Er-
richtung eines zundchst auf 35000 Ballen berechneten Gebdudes
ein groBes Gelinde erworben, das sich an dem fiir FluB- und
Rheinleichter zugiinglichen Keilehafen entlang zieht. Das an der
Hinterseite dieses Grundstiicks gelegene Gelinde am Lekhafen
mit einer Wasserfront von 800 m gehért der Holland-Amerika
Linie und ist zum Loschplatz fiir Uberseedampfer bestimmt. Die
Beférderung der ausgeladenen Ballen ins Lagerhaus soll auf
mechanischem Wege geschehen. Auch fiir EisenbahnanschluB ist
gesorgt, so daBl neben dem Umschlag ins Binnenschiff der Schienen-
weg beansprucht werden kann. Die Organisation der Baumwoll-
borse selber scheint sich nach dem Muster Bremens zu voll-
ziehen?),

Es kann nach allen vorhergegangenen Erorterungen der Grund-
satz aufgestellt werden, daB unter den Verhiltnissen an der nord-
westeuropéischen Kiiste fiir die Bedeutung zweier Mirkte, die
qualitativ das gleiche leisten, die Frachten ausschlaggebend werden.
Die Begriindung des Rotterdamer Marktes miiite also — in folge-
richtigem Fortschreiten auf dem einmal gewihlten Wege — un-
bedingt zu einer Durchsicht der rheinisch-westfilischen Frachten
filhren. Schon vor dem Kriege waren die Frachten von Bremen
nach dem linksrheinischen Spinnereigebiet hoher als die Rotter-
damer Sitze; nach Westfalen hatte der Maashafen dann einen
Vorsprung, wenn die Riickvergiitung von 10—12 Pf. fiir 100 kg
bei gleichzeitiger Aufgabe von 500t durch ein und denselben
Versender, von der Fracht abgesetzt wurde. Dazu kamen an der
Weser hohere Hafenkosten fiir Baumwolle, die allerdings bei
Marktbeziigen, mit Ausnahme der Hafenbahnfracht, vom Héndler ge-
tragen wurde. Das alles war wenig belangreich, solange der Maashafen
nur eine geringe Bedeutung fiir die Zufuhr amerikanischer Baum-

1) Der Baumwollmarkt soll moglichst noch vor FriedensschluB erdfinet
werden. Inzwischen heiBt es, daB das von der Lagerhausgesellschaft gegriindete
Gebdude zur Bergung von 70000 Ballen Baumwolle hergerichtet wird. Vgl
die Ztschr. ,Weltwirtschaft“, Jahrg. 1916, Nr. 1X, S. 209.
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wolle hatte und die Tatsache des Bremer Marktes den Fracht-
nachteil in einer Verkehrsbeziehung ausglich. Nach dem Kriege
wird dies voraussichtlich anders, wenn Rotterdam in qualitativer
Beziehung gestirkt neben Bremen dasteht. Somit tritt an die
preuBische Eisenbahnverwaltung die Aufgabe heran, den tarif-
politischen MaBnahmen eine neue Grundlage zu geben, wobei
Siiddeutschland, wenn Rotterdam in dieser Verkehrsbeziehung
einen rheinischen Schnelldampferverkehr ins Leben rufen sollte, in
den Kreis der Erwigungen einbezogen werden miilte. Das Ziel
der preuBischen Eisenbahnverwaltung wird sein, die Paritét
gwischen Bremen und Rotterdam — nach der Begriindung des
Marktes mehr als vorher — festzuhalten.
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Der Ausbau der Seehafentarife im Rahmen der
allgemeinen Verkehrspolitik.

1. Einfiihrende Zusammenfassung. 2. Speditionsgiiter, Stapelgiiter,

Marktgiiter und Seehafeneinfubrtarife. 3. Die Ausgestaltung der

Anwendungsbedingungen. 4. Uber die Zukunft der Seehafenaus-

fuhrtarife. 5. Das kiinftige Verhiltnis zu Bayern und Osterreich-

Ungarn. 6. Seehafentarife und Binnenumschlagstarife. 7. Bemer-
kungen zur kiinftigen Verkehrspolitik.

1. Die bisherigen Erorterungen hatten den Sinn, den Aufbau
des Seehafentarifsystems und besonders die Beziehungen, die
zwischen ihm und der Rohstoffversorgung bestehen, an der Hand
von Tatsachen teils klarzulege‘n, teils die weitere Klirung vor-
zubereiten. Die ,Abhéngigkeit“ von fremden Rohstoffen war be-
grindet durch den Bedarf der Industrie; weiter durch die ein-
kommenbildenden Vorginge, die an die Warenvermittlung und
-befoérderung ankniipften; wir wissen, um welche Einfuhrwerte es
sich dabei gehandelt hat.

Eine Untersuchung iiber die Rohstoffversorgung in normalen
Zeiten zeigte, daB Deutschland auf fremde Erzeugungsgebiete,
weiter auf ,Zwischenglieder® — Mairkte und Einfubrhifen —
angewiesen war. Fiir das Verhéltnis der  Rohstoffversorgung zu
den binnenléndischen Frachten ergab sich, daB diese unmittelbar
die Wahl des Einfuhrwegs der Speditionsgiiter zu bestimmen ver-
mochten; denn die bei der iiberseeischen Beférderung nach und
in den verschiedenen festlindischen Einfuhrplitzen erwachsenden
Ausgaben: die Vorkosten, sind und wirken durchweg nicht so
verschieden, daB ihnen der entscheidende EinfluB auf den Trans-
portweg zufallen konnte.
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Bei gewissen Rohstoffen bilden sich in den Hifen Stapel-
plitze und Mairkte; die allgemeinen Bedingungen, unter denen
sie stehen, haben wir kennen gelernt. Fiir solche Bildungen ist
unter den Verhiltnissen an der nordwesteuropdischen Festlands-
kiiste die Grofe des abhingigen Hinterlandes von groBter Be-
deutung. Die Tarife dienen dazu, dieses zu erschlieBen und zu
erhalten: in der Gesamtheit der Verkehrsbeziehungen wird ein
»Markthafen“ nicht hinter den Wettbewerbsplitzen zuriickstehen
diirfen, wenn er sich behaupten will. Dieser Satz behilt unter
den an der nordwesteuropiischen Kiiste gegebenen Bedingungen
wegen der besondern Aufnahmefihigkeit des deutschen Seehafen-
gebiets auch dort seine Bedeutung, wo durch einen Hafen weite
Gebiete des Hinterlandes wettbewerbslos beherrscht werden. Wie
die Tarifpolitik von der Tatsache des Marktes getragen wird und
auf diese selber zuriickwirkt, hat die Erorterung iiber den Bremer
Baumwollmarkt gezeigt. Damit ist die Beziehung zwischen der
Tarifpolitik und der Ablosung von fremden Mirkten klar geworden.

In diese spezifische Seite der Seehafentarife. einzudringen,
ist ohne die Kenntnis des gesamten Systems unmoglich. Man
mufl die Entfernungsverhiltnisse, die allgemeine Beziehung zu den
FluBfrachten, den Begriff der Seehafentarife, ihr Verhiltnis zur
Handelspolitik, die Anwendungsbedingungen, die eigenartige
Politik Bayerns und die GegenmaBnahmen Osterreichs kennen,
um urteilen zu koénnen. Im Verzeichnis der Seehafentarife sind
Ein- und AusfuhrerméiBigungen hiufig in einer Tarifnummer ver-
einigt; beide bilden auch in sachlicher Beziehung eine Einheit,
die durch die Notwendigkeit, das rollende Material in beiden
Verkehrsrichtungen auszunutzen: innere Zusammenhénge zwischen
diesen Gruppen von ErmiéBigungen zu bilden, hergestellt wird.
Schon deshalb sind der Aufbau der Ausfuhrtarife und der Kampf
um das Seehafengebiet, bei dem die Mittel der Ein- und Ausfuhr-
politik héufig miteinander verschmolzen sind, in die Betrachtungen
eingetreten. Eine Darstellung der Einfuhrtarife allein wiirde vollig
in der Luft schweben.

Fiir den , Ausbau des Seehafentarifsystems“ vom Standpunkte
der Rohstoffversorgung und der Volkswirtschaft nach dem Kriege
ergeben sich folgende Fragen: Welche Speditions-, Stapel- und Marks-
giiter konnten Gegenstand frachtpolitischer MaBnahmen werden und
durch welche tarifarischen Mittel lieBe sich auf die Loslosung von frem-
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den Mirkten und die Auswahl der in Betracht kommenden Erzeugungs-
linder EinfluB gewinnen? Wie ordnen sich solche MaBnahmen,
und iiberhaupt die Seehafentarife, in den ,Rahmen der allgemeinen
Verkehrspolitik“ ein: wie gestalten sich die AusfuhrermaBigungen
und die gemeindeutschen TarifmaBnahmen, wie die Beziehungen
gu Osterreich-Ungarn, und welcher Art ist das Verhiltnis der See-
hafenpolitik der Eisenbahnen zur allgemeinen Verkehrspolitik, ins-
besondere zu den Wasserstralen?

2. Die frither aufgestellte Behauptung (Kap.I, Abschn. 6),
daB fiir die Wahl des Transportwegs die binnenlindischen Be-
forderungskosten entscheidend seien, darf nicht zu der Ansicht
verleiten, daB3 sich durch eine jede Anderung derselben der Ver-
kehrsstrom schematisch in neue Wege leiten lieBe. Hat sich die
Ware erst an einen bestimmten Hafen gew6hnt, so wird sie, zu-
mal wenn ibre transporttechnische Eigenart auf besondere Um-
schlagsvorrichtungen und ein besonderes binnenlidndisches Beforde-
rungsmittel angewiesen ist, durch eine tarifarische Veréinderung,
jedenfalls nicht auf den ersten Anhieb, sondern, wenn iiberhaupt,
nur langsam und unvollstindig von dem betreffenden Einfuhr-
hafen abgelenkt werden. Dabei ist vorausgesetzt, dal von der
andern Seite keine GegenmaBnahmen getroffen werden, was im
Grunde wenig wahrscheinlich ist.

Diese einschrinkende Bemerkung trifft nur in begrenztem
Umfang zu. Die Zidhigkeit, mit der die Waren auf ihrem Ein-
fuhrwege beharren, ist im einzelnen verschieden. Bei den meisten
Speditionsgiitern war zu beobachten, daB sie schon bei gering-
fiigigen Verdnderungen der binnenléndischen Frachten sogleich
einen anderen Einfuhrweg einschlugen, ohne daB} in den sonstigen
Umstéinden die mindeste Verdnderung eingetreten wire, die
diesen Wechsel rechtfertigen konnte. Beim Kupfer z. B. lieB sich
feststellen, daB es zwischen 1911 und 1914 lediglich infolge von
Frachtverschiebungen zweimal seinen Einfuhrweg #nderte. Die
gleiche Folge hatten in élterer Zeit die Seehafentarife fiir Pe-
troleum — inzwischen haben sich andere Voraussetzungen geltend
gemacht — und fiir Baumwolle, in neuerer Zeit die Frachtver-
schiebungen fiir Siidfriichte und Kolonialartikel aller Art; das
gleiche Ergebnis wiirde sich bei allen reinen Speditionsgiitern
zeigen, sofern nicht in den hollindisch-belgischen Hifen in der
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Anpassung der Hafeneinrichtungen und der binnenlindischen
Verkehrsmittel ein wirksamer Ausgleich liegt.

Verkehrspolitisch entsteht hierbei die Frage, wie die Dinge
im deutschen Seehafengebiet etwa fiir Petroleum, Getreide,
Futtermittel und Olfriichte liegen und wie sie sich dndern
miiten, wenn die Bahnfrachten von Emden, Bremen und Ham-
burg ermifBigt wiirden; darauf wird die Antwort ganz verschieden
ausfallen. Bei der Neuregelung der Petroleumfrachten — davon
war im AusschuB8 des Landeseisenbahnrates die Rede!) — wire
nach dem Muster der Baumwollerméfligungen die veraltete Gleich-
stellung zwischen Bremen und den Wesermiindungshéifen aufzu-
bheben. Uber die Verkehrsbedeutung einer weiteren Erméfigung
heute schon zu urteilen, ist schwierig. So wie die Dinge vor
dem Kriege lagen, war die amerikanische Petroleumeinfubr so-
wohl organisatorisch-technisch als rein kostenmiBig so stark auf
den Binnenwasserweg angewiesen, daBl sich mit den Mitteln der
Frachtpolitik eine grofere Beteiligung der norddeutschen Hifen
an dem Einfubrbedarf des deutschen Seehafengebiets kaum er-
zwingen liefe. Die Bahnversendungen von Hamburg und Bremen
waren auf die unmittelbar anschlieBenden Verbrauchsgebiete be-
schrinkt, die aus den iiberall angelegten gro8en Behiltern an
der Kiiste versorgt wurden?). Von den Seehafentarifen ist unter
diesen Umstinden im Verhiltnis zu den ungebeuren Petroleum-
mengen, die zu Wasser und zu Lande (auf kurzen Strecken) be-
wegt wurden, hochstwahrscheinlich nur ein relativ geringer Ge-
brauch gemacht worden. Dieser Tarif iibte eine stirkere Ver-
kehrswirkung vermutlich nur in dem nordéstlichen Bayern aus,
das fiir den Binnenwasserumschlag ungiinstig gelegen war.

Auch wenn das einige Jahre vor dem Kriege geplante Ver-
triebsmonopol zur Durchfiihrung gelangte, brauchte keine Ande-
rung einzutreten. Denn die Monopolverwaltung miiBte gleich-
falls dahin streben, das Petroleum nicht zu einem hdheren
Preise anzubieten, als dies frither durch die Privatgesell-
schaften geschehen war. Es wire zwar denkbar, eine planmafige
Verkehrsteilung des deutschen Verbrauchsgebietes zwischen den
verschiedenen Einfuhrlindern (Kap. I, Abschn. 3) nach verkehrs-

1) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1917, Drucks. Nr. 20, 8. 81.
%) Gehrke, Die neuere Entwicklung des Petroleumhandels (Ergéinzungs-
heft XX der Zeitschr. f. d. ges. Staatsw., 8. 58).
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politischen Gesichtspunkten anzubahnen, die auf die Zufuhren
iber die deutschen Nordseehifen einwirken wiirde; eine Verlegung
des Einfuhrwegs aber, sofern diese eine Preisverteuerung nach
sich zbge, wire unwahrscheinlich, weil auch unter der Herrschaft
einer Monopolverwaltung die von der Privatwirtschaft eingerich-
tete rentable Verkehrs- und Vertriebsorganisation im ganzen be-
stehen bleiben miiBte?).

Die Kaufkraft eines dichtbevdlkerten industriereichen Hinter-
landes, seine Ausdehnung infolge der billigen Rheinfrachten und
die technische Eignung der Transportgefifie zur Massenbeférderung
haben Rotterdam mit der Zeit zum ersten festlindischen Um-
schlagshafen fiir iiberseeisches Getreide gemacht, in dessen Zufuhr
sich die Erzeugungsgebiete nach der Weltmarktlage teilten (Kap. I,
Abschn. 8). Die Bedeutung des Speditionsverkehrs spiegelt sich
in der Organisation des Hafenverkehrs und in der Art der Hafen-
anlagen wider. Die Loschfristen fiir Seeschiffe sind an der Maas
viel kiirzer als in dem benachbarten Scheldehafen, wo die See-
dampfer voriibergehend als Lagerrdume benutzt werden, und die
Hafenverwaltung hat von jeher fiir die Schaffung groBer Wasser-
flichen, neuerdings durch Anlage des auf 310 ba Oberfliche be-
rechneten Waalhafens, Sorge getragen. Die technische Bewiiltigung
des Verkehrs unterscheidet sich infolgedessen von dem Umschlag
in den deutschen Seehiifen, z. B. in Hamburg, grundlegend; wiih-
rend an der Elbe das Loschen und Laden am Kai noch eine
groBfe Rolle spielt, sind in Rotterdam breite und gerdumige

1) Das wurde seinerzeit auch betont. Im Vorldufigen Bericht der
11. Kommission zur Vorberatung des Entwurfs eines Gesetzes iiber.
den Verkehr mit Leuchtdl hief es (S.5): ,In den Frachtkosten wiirde,
goweit das Leuchts] in den Osthifen Nordamerikas verschifit wird, keine Ande-
rung eintreten, da die Monopolverwaltung wie die Standard Oil Co. die Zu-
fiihrung auf eigenen Schiffen vornehmen wird.“ Weiter wurde ausgefiihrt:
,Im inlindischen Vertrieb soll eine Anderung im wesentlichen nicht eintreten. . .
Verbilligt wird das Geschdft dadurch, daBB Frachten gespart werden, weil das
Petroleum nicht mehr, wie der geschiftliche Ausdruck lautet, ,spazieren ge-
fahren® wird. Die Monopolverwaltung wiirde so disponieren miissen, daB das
Ssterreichische Ol in den Osterreich benachbarten Gebieten bleibt, so da8 kein
amerikanisches Ol mehr nach Oberschlesien und kein osterreichisches Ol an
die Nordsee gefiihrt wird.“ Die sehr schwierige Petroleumfrage (GroBe des
Bedarfs, kiinftige Versorgungsgebiete .usw.) ausfiihrlich darzulegen, ist unmag-
lich. Deshalb beschrinkt sich der Text auf wenige Bemerkungen. Der Neu-
bau dieser Tarifgruppe gehdrt zu den interessantesten Aufgaben der Eisen-
bahnverwaltung.



Der Ausbau der Sechafentarife im Rahmen der allgem. Verkehrspolitik. 239

Hafenbecken vorhanden, in deren Mitte sich der weitaus griBte
Teil des Warenverkehrs durch Umschlag vom See- ins Binnen-
schiff und umgekehrt vollzieht.

Dennoch wire die Stellung Rotterdams als Speditionshafen
und die der groBen rheinischen Getreidemérkte, die ldngs des
Stroms bis Mannheim aufwérts das gesamte deutsche Seehafen-
gebiet beherrschen, ohne die preuBisch-deutsche Tarifpolitik, die
zuniichst aus zollpolitischen Griinden die in der Privatbahnzeit
giiltigen Seehafeneinfuhrtarife aufhob und spéter an der im Ver-
hdltnis zu den WasserstraBenfrachten sehr hohen Einheit des
Spezialtarifs I festhielt, unmdglich gewesen. Treffend bemerkte
Ulrich in Beziehung auf den Wetthewerb der Wasserstrafe'):
wInsbesondere die hochwertigen auf den Eisenbahnen entsprechend
hoch tarifierten Giiter, wie Getreide, Olsaaten, Miihlenfabrikate usw .
und die auf lange Entfernungen beférderten Giiter zog sie an
sich und erstreckte ihren Wirkungskreis immer weiter in das
Land seitwirts®. ... Die Eisenbahn hatte es verstanden, durch
die Ausdehnung des Rohstofftarifs auf Brennstoffe von den Ge-
winnungspldtzen und durch ein verzweigtes Netz von Ausnahme-
tarifen den allerdings stark veristelten Kohlenverkehr groBten-
teils auf die Schiene zu ziehen?); das gleiche traf fiir alle andern
Giiter zu, bei denen die binnenléndischen Versendungen im Ver-
hiltnis zu den Einfuhrmengen das Ubergewicht hatten. Der
Grund hierfiir lag in der Tarifpolitik der Eisenbahnen und in
der Verzweigtheit der Transportbediirfnisse, denen ein dicht-
maschiges und leistungsfihiges Liniennetz entsprach. Umgekehrt
war die Sachlage bei den meisten landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen im Einfubrverkehr, worauf Ulrich sich in der angefiibrten
Stelle anscheinend bezog. Die Eisenbahn mufte hier den groften
Teil des Verkehrs an die WasserstraBe abgeben, weil sie aus
zollpolitischen Griinden keinen geringeren Satz als die Normal-
fracht des Spezialtarifs I gewihrte®). Eine wie breite Verkehrs-
zone sich z. B. beim Getreide in tarifarischer Abhéngigkeit von
den Rheinumschlagsplitzen befunden hat, zeigt die in der Anlage

1) Ulrich, PreuBische Verkehrspolitik u. Staatsfinanzen, 8. 91.

%) Vgl. die Binnenschiffahrtsstatistik f. 1913, Zweiter Teil,
8. XXV.

%) Teubert, a. a. 0. S. 11.
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mitgeteilte Frachtaufstellung?). Die verhiltnisméBig starke tat-
sichliche Beteiligung des Bahnwegs von den deutschen Nordsee-
hiafen an der Versorgung des westdeutschen Abschnitts des See-
hafengebiets mit Gerste und Mais (S. 65), sowie ihr absolut groSerer
Anteil am Gesamtversande ins Binnenland (S. 40), hatte ihre
Ursache in der die Viehhaltung pflegenden Betriebsweise der
Bauernwirtschaften Mittel- und Norddeutschlands, die im kilo-
metrischen Vorzugsgebiete der deutschen Nordseehifen lagen.
Die noch bedeutendere Beteiligung der deutschen Seehifen
an dem Futtermittelversand (Kleie und Olkuchen) auf der Schiene
sowohl in das westdeutsche als in das siiddeutsche Verkehrs-
gebiet (S. 65) war auBer auf die obengenannte Ursache auf die
Zugehorigkeit zum Spezialtarif III zuriickzufiihren, der sich dem
Umschlagsverkehr gegeniiber als wettbewerbsfihig erwies. Ein
etwaiger Frachtnachteil wurde zudem durch die hiufig notwendige
schnellere Befoérderung ausgeglichen, zumal wenn mit der Ein-
fuhr auf der Wasserstrale eine spitere Umladung auf die Schiene
verbunden war, die neben der Verzégerung auch eine Verteuerung
im Gefolge hatte. Der viel berufene Notstandstarif fiir Futter-
mittel, der vom 22. August 1911 bis zum 30. Juni 1913 in Kraft
stand, bewirkte also nur die Verschirfung einer schon bestehen-
den Tendenz, keine grundstiirzende Verdnderung in der Wahl
des Transportwegs. Denn selbst ohne diese besondere Bevor-
zugung hitten sich die deutschen Seehidfen einen ebenbiirtigen
Anteil an der Versorgung des deutschen Seehafengebietes gewahrt.
So wie die Art der Zusammensetzung des Verkehrs die Physio-
gnomie eines Hafens prigt, wird durch die Wege, die der Ver-
kehrsstrom einschligt, die Standortswahl der Industrie beeinfluBlt.
Wie dies im einzelnen geschieht, kann hier nicht auseinander-
gesetzt werden. Indes eins steht fest: sofern eine Industrie in
der Auswahl des Standorts Verkehrsmomente gleichsam ,.,eskomp-
tiert“ hat, wird es schwer sein, durch tarifpolitische Beeinflussung
eine Anderung in den Bezugsverhiltnissen herbeizufiihren, auf
deren Grundlage die Weiterverarbeitung ihre standortliche Bin-
dung vorgenommen hat. Beispiele hierfiir bieten die Olindustrie
und teilweise die Jutespinnereien?). An der Olbereitung
beteiligten sich die Seeplitze immer mehr, seitdem in den letzten

1) Vgl. die Anlage I.
*) Vgl. die Anlage II.
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drei Jahrzehnten des vorigen Jahrhunderts der Saatenbau in
Deutschland bedeutend zuriickgegangen und der ausldndische
Rohstoff aus Argentinien, Agypten, Westafrika und Indien (Kap. I,
Abschn. 8) an die Stelle des einheimischen getreten war. Die
standortliche Verteilung der Industrie, wie sie sich damals voll-
zog, wire zugunsten der nicht an einer WasserstraBe gelegenen
Miihlen durch ein System von Einfuhrtarifen kaum zu beeinflussen?),

Neben dem Speditionsverkehr stand die Lagerbildung in den
nordwesteuropidischen Festlandshifen, die sich aus spekulativen
Griinden besonders auf hochwertige Erze und Metalle ersteckte
(Kap. I, Abschn. 6). In der Aufstapelung australischer Erze batte
Antwerpen, das fiir diese Giiter vor dem Kriege der grofite Ein-
fuhrhafen fiir Deutschland gewesen war, vor Rotterdam den Vor-
zug, wihrend die groBen deutschen Metallimporteure und die
American Smelting and Refining Co. stindige Kupferliger an der
Maas unterhielten. Auch Antimon, Nickel, Wolfram und Zinn
wurden in den belgisch-hollindischen Héfen fiir deutsche Rech-
nung angesammelt.

Dieser Zustand war, wie ein interessanter Vorgang zu Be-
ginn des Krieges gezeigt hatte, durchaus nicht gefahrlos. Neben
dem in Rotterdam lagernden Kupfer befanden sich dort erheb-
liche Mengen Speditionskupfer; diese Ware hatten englische
Banken in der iiblichen Weise gegen Hergabe der Schiffskon-
nossemente bevorschuBt. Nach der Ankunft in Rotterdam waren
die Papiere durch den Lagerschein ersetzt worden, den der Kredit-
geber in Empfang genommen hatte. Beim Ausbruch des Krieges
machten die englischen Banken von ihrem Pfandrechte Gebrauch,
und das Kupfer, das nach dem Urteil von Sachverstindigen der
Menge nach einer deutschen Jahreserzeugung gleich kam, wurde
nach England verladen. Dieser Vorgang ist typisch. Fiir andere
Erze und Metalle 148t sich hochstwahrscheinlich Ahnliches nach-
weisen. Denn die zugleich mit einer kriegerischen Verwicklung
eintretende Gefahr lag allgemein in der Benutzung des auslin-
dischen Hafens in Verbindung mit der wichtigen Tatsache, da8
England den gréBeren Teil der Welthandelsgiiter finanzierte und
daraus Pfandrechte auf einen entsprechenden Teil der Welthandels-
giiter ableiten konnte.

Y Hierzu Klaue, Die deutsche Olmiillerei. (Technisch-volkswirtschaft-
liche Monographien, Bd. XIII, S. 206f.)

v. Beckorath, Seehafenpolitik, 16
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Hier wie sonst greifen die verschiedenen MaBnahmen zur
Ablésung von der Londoner Vormachtstellung ineinander. Schon
von anderer Seite ist darauf hingewiesen worden, welche Bedeu-
tung der Begriindung und dem Ausbau von Terminborsen fiir
eine selbstindige Preisbildung im Metallhandel zukime. DafB
sich Warenvorrdte zur Deckung der Termingeschéfte ansammeln
miiBten, lag im Wesen dieser Geschiftsform begriindet. Statistisch
1iBt es sich aus einem Vergleiche der englischen und der deut-
schen Kupfervorrite beweisen: denn trotz eines geringeren indu-
striellen Verbrauchs waren die englischen Vorrite viel grofier als
die deutschen!). Dafl weiter die Kupferriickstinde mit der Er-
o6ffnung der deutschen Borsen in steigendem MaBe im Inlande
verhiittet wurden und so innerhalb der Landesgrenzen blieben,
hing mit der Technik des Kupferterminmarktes zusammen. Die
Aufgabe, die den Terminbtrsen im Rahmen der Kriegswirtschaft
zugefallen ist, liegt auf der Hand. Diese Gedankenverbindung
ist bereits ausfiibrlich von Praktikern klargelegt worden, so da
ein Eingehen darauf entbehrlich ist®).

An dieser Stelle interessiert vielmehr nur die Vorratsbildung
auf Grund von Terminverkidufen. Technisch vollzog der Vorgang
sich in der Form, da die tatséchliche Lieferung durch die Ubergabe
von Lagerscheinen auf eine bestimmte Kupfermenge erfolgte, die in
Berlin, in einigen englischen Plitzen, in Hamburg und Bremen auf-
gespeichert war®). Eine weitere tarifarische MaBnahme im Verkehr
mit dem Binnenlande hétte also nicht nur die Wirkung, das von der
Industrie benstigte Speditionskupfer nach den deutschen Hifen zu
ziehen, sondern wiirde die Neigung zur Lagerbildung fiir Rechnung
der Terminmirkte an diesen Plitzen verstirken und in diesem Sinne
eine erginzende MaBnahme zu den Borsengriindungen darstellen.
Sie miiite im Inlande gelegene Sammelstellen fiir Terminkupfer
schaffen, von denen aus die Verarbeitungsplitze billig zu er-
reichen wiren?). DafB fiir andere iiberseeische Metalle, sofern sie
zur Terminnotierung kommen, die gleichen Erwdgungen eintreten,
versteht sich von selbst. '

1) Hierzu die Kupferstatistik von Aron Hirsch u. Sohn f. 1912,

%) Vgl. die in der Vossischen Zeitung von verschiedenen Fachleuten
gwischen dem 20. Febr. u. 7. April 1915 verdfientlichten Artikel.

%) Reinhardt, a.a. 0. 8. 70.

4) Vgl. zur Tarifbildung im einzelnen die Anlage IIL.
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Die Bedeutung des Bremer Baumwollmarktes fiir die Uber-
leitung in die Kriegswirtschaft ergab sich aus den Vorriten, die
er nach 1914 der deutschen Industrie zur Verfiigung gestellt
hatte. Es handelte sich um 350000 Ballen. Die GrioB8e der vor-
handenen Liéiger mag besonderen Umstinden zu danken sein;
gleichwohl héingen der Bestand eines Marktes und die Vorrats-
bildung sachlich eng zusammen. Hierfiir sprechen nicht allein
theoretische Erwégungen. Einen weiteren praktischen Beweis
lieferten die in Antwerpen von der deutschen Heeresverwaltung
beschlagnahmten Wollmengen. Ein groBer Teil dieser Vorrite
war fir den Verbrauch der deutschen Industrie bestimmt ge-
wesen.

Ihre Daueraufgabe erfiilllen die Rohstoffmirkte nicht in der
Kriegs-, sondern in der Friedenswirtschaft. Ihre Bedeutung liegt
einmal darin, daB an sie einkommenbildende Vorginge an-
kniipfen, aus denen sich Reederei-, Handelsgewinne und Ver-
mittlungsspesen aller Art ergeben: Gewinne, die sonst ver-
loren gehen. Weiter bewirken sie eine Zusammenfassung der
deutschen Nachfrage, wodurch bei geschicktem Vorgehen die
Erzeugungsgebiete zu Preisnachldssen genétigt werden kénnten.
Und endlich hingen mit ihnen die Interessen der iiber-
seeische Rohstoffe verbrauchenden Mittel- und Kleinindustrien
eng zusammen, soweit diese keine selbstindigen Beziehungen zu
den Produktionslindern ankniipfen konnen.

Wie wir wissen, war Deutschland vor dem Kriege beim Be-
zuge von Wolle auf Australien, Siidafrika und Argentinien an-
gewiesen. Die wichtigsten europ#ischen Mirkte lagen in London
und Antwerpen. An der Themse kam vorwiegend australische
Wolle unter den Hammer, an der Schelde argentinische, doch
waren in der letzten Zeit die dortigen Versteigerungen stark
zuriickgegangen. Deutschlands Bedarfsdeckung erfolgte zu 12,3/,
durch den Londoner Markt. Die Bedeutung Antwerpens als
Markt- und Speditionsplatz fiir das deutsche Hinterland ist getrennt
nicht zu erfassen. .

Tarife im Hafenverkehr waren schon in den achtziger Jahren
erortert worden. Fiir die Beziehung zur Marktbildung ist neben
den sonstigen Bedingungen der Aufbau der Weiterverarbeitung
von Wichtigkeit.

Innerhalb der Wollindustrie war trotz der in neuerer Zeit

16*
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immer stdrker werdenden Dbetriebswirtschaftlichen Zusammen-
fassung, die namentlich den Vorbereitungsprozel des Waschens
und Kémmens ergriffen und im Gegensatz zur belgisch-franzd-
sischen Entwicklung in Deutschland zu einer Zusammenfassung
in wenigen Riesenbetrieben gefiihrt hatte, noch eine grofle Zahl
mittlerer Unternehmungen vorhanden. Nach der Betriebszihlung
des Jahres 1907 gab es im ganzen 1193 Wollspinnereien (Haupt-
betriebe), von denen 981 zu den Klein- und Mittelbetrieben ge-
horten. Besonders bei den h#ufig mit einer Wéscherei und Tuch-
fabrik versehenen Streichgarnspinnereien stellten die Mittelbetriebe
einen bedeutenden Prozentsatz dar. Auf der einen Seite besteht
so die Grundlage einer Marktbildung, die durch Ké&ufe der GroB-
industrie verbreitert werden konnte, soweit diese bisher den Lon-
doner Markt aufsuchte; auf der andern hat der binnenléndische
GroBhéndler das Bediirfnis, die Ware dort zu stapeln, wo in freiester
Weise dariiber verfiigt werden kann. Tarifarische MaBnahmen
wiirden also neben der Marktbedeutung den von O. Michaelis
betonten ,natiirlichen“ Vorteil der Seehifen verstdrken: Anfangs-
und Verteilungspunkte des binnenléindischen Verkehrs fiir iiber-
seeische Rohstoffe zu sein'). Endlich miiBiten sie eine Vermehrung
des Bezugs von Speditionswolle im Wettbewerb gegen Antwerpen
iilber die deutschen Hifen herbeifiihren und damit die urspriing-
liche Aufgabe jeder Frachtverbilligung im Hafenverkehr erfiillen.
In welcher Richtung die stidrkste Wirkung einer solchen Maf-
nahme lige, ist nicht vorauszusagen: das ist die Folge der
standortlichen Verteilung und der wirtschaftlichen Verhéltnisse
im Wolleinfuhrhandel und in der Wollindustrie nach dem Kriege.
Diese beiden Tatsachen werden durch eine jede Entwicklungs-
moglichkeit offen lassende frachtpolitische MaBnahme unmittelbar
nicht beeinfluBt. Der Kreis von Bedingungen, in den die Tarife
eintreten, wird auf die Richtung, in der sich ihr Einflul bewegt,
nachhaltig einwirken.

Eine Voraussetzung fiir das Eintreffen der drei skizzierten
moglichen Wirkungen liegt selbstverstindlich darin, daB die Er-
zeugungsgebiete nach wie vor der |[deutschen Flagge und dem
deutschen Handel zugéinglich bleiben. Vor dem Kriege waren

1) Hierzu O. Michaelis, Die Differentialtarife der Eisenbahnen (Volksw.
Schriften Bd. I S. 421L.).
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Australien und Neuseeland mit etwa 50°/,, die La-Plata-Lénder
mit 40°/,, das Kap und Natal mit 10°/, an der Deckung des
deutschen Bedarfs beteiligt. An direkten Beziigen fiel davon auf
Australien 84°/,, auf Neuseeland 54°/,, auf Argentinien 90°/, und
auf Kap und Natal 50°/,. Selbst soweit der englische Kolonial-
besitz in Betracht kommt, ist anzunehmen, daf8 dieser Zustand,
der nicht zufillig war, sondern eine notwendige wirtschaftliche
Entwicklungserscheinung darstellt, nach dem Kriege allméhlich
wieder eintreten wird. Denn dafl etwa die australischen Ziichter,
soweit sie sich von London losgeldst hatten, freiwillig in die Ab-
héingigkeit des britischen Geldmarktes zuriickkehren werden, ist
wenig wahrscheinlich?).

Die Tatsache bestehender Rohstoffméirkte konnte der Anlaf
zu tarifarischen Mafnahmen fiir solche Waren werden, die
schon im Seehafentarifsystem enthalten sind. Der Londoner
Kautschukmarkt war bereits vor dem Kriege im Riickgang
begriffen. Der Themsehafen hatte im Jahre 1913 ein Drittel des
ostasiatischen Plantagenkautschuks verloren. Immerhin waren
33,99/, der iiber Hamburg und 89,2°/, der iiber Bremen zu-
gefiihrten Ware mittelbar iiber England gekommen. Die Stel-
lung des Elbehafens beruhte, wie wir sahen, zum groBerem Teil
auf deutschen Kolonialsorten. Der Kreis der Abnehmer kénnte
nun durch tarifpolitische Eingriffe in den wichtigen Gebieten
West- und Siiddeutschlands erweitert werden, was eine stirkere
Zusammenfassung der deutschen Nachfrage mit sich brichte.
Die Bedeutung der Kaffeetarife ist nicht ganz leicht zu
umgrenzen. Der Héndler in Hamburg und Bremen ist dem An-
schein nach weniger daran beteiligt, weil groBe Mengen der
durch ihn eingefilhrten Waren iiber fremde Hifen in den
Binnenverkehr gehen. Der brasilianische Kaffee war iiberwiegend
Konsignationsware; infolgedessen suchte sich der Importeur durch
Einfiigung der Optionsklausel die Entscheidung iiber den end-
giiltigen Ausladehafen vorzubehalten, um den jeweils am meisten
aufnahmefihigen Teil des Binnenlandes zu erreichen. Konnte er
die Waren nicht an der Schelde absetzen, so leitete er sie in das
Rhein-, Weser- oder Elbgebiet, was bei der Geringfiigigkeit des
Optionszuschlags nur mit unerheblichen Mehrkosten verbunden

1) Zur Tariffrage vgl. die Anlage IV.
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war. Unter diesen Umstdnden hat im Durchschnitt der Hafen
die meiste Aussicht, der bevorzugte Einfuhrplatz zu werden,
der dauernd iiber das weiteste Hinterland, d. h. iiber die billig-
sten Frachten nach allen Richtungen verfiigt. Die Rheinmiindungs-
hifen lieferten hierfiir den Beweis, da sie nach der Statistik der
Giiterbewegung zwischen 1908 und 1912 die jeweilige Einfuhr-
steigerung an sich zogen, wihrend die Elb- und Weserhifen in
ihren Versendungen nach dem Seehafengebiete stindig zuriick-
gingen. Das Schwergewicht des Hamburger Kaffeemarktes im
Verkehr mit dem Hinterlande lag auf dem Platzgeschift!); neben
der Giite der Leistung werden fiir die Entwicklung des auf dieser
Geschiftsform berubhenden Marktes die Frachten immer eine
hervorragende Rolle spielen. Das Interesse, das die Verkehrs-
vermittler und die Seestidte selber an diesen Tarifen nehmen,
liegt auf der Hand; die ErmiBigungen vermehren den Giiter-
zustrom und helfen das in den Hafenanlagen niedergelegte
Kapital verzinsen. Bei Fellen und Héuten endlich wire zu-
néchst das MiBverhéltnis auszugleichen, das sich aus der heute
noch bestehenden Klassifikation des Normaltarifs im Verhiltnis
zu der des Seehafentarifs ergibt (Kap. II, Abschn. 7); in den west-
lichen und siidlichen Verkehrsbeziehungen hétte eine solche Maf-
nahme natiirlich mehr als blo3 formale Bedeutung. Dort iiberwog
vor dem Kriege der EinfluB Antwerpens (Kap. I, Abschn. 4).

Weiter wire es richtig, fiir die als Stapel- und Marktgiiter
bezeichneten Einfuhrwaren nach dem Vorgang der Baumwolle
sdmtliche in Betracht kommende Teile Deutschlands als Empfangs-
gebiete zu bezeichnen, wodurch eine Entwicklung, die sich bei
dieser allmihlich vollzogen hat, in einem vorweggenommen wiirde.
Indem diese Tarife aus dem Kreise der Seehafentarife im strengen
Sinne herausgelost werden, fillt der anders zu erwartende Wett-
streit der Empfangsgebiete untereinander weg.

Dabei wird man sich hiiten miissen, die Doppelstellung, die
manche Giiter im Einfuhrtarifsystem einnehmen, anzutasten. Da8
z. B. Kaffee in den groBen Sammelladungstarifen bleibt, ist volks-
wirtschaftlich begriindet. Der ortlich verstreute Kleinhandel wird
unter sonst gleichen Verhédltnissen stets einen solchen Hafen
bevorzugen, von dem er auch geringe Mengen mit méfigem Fracht-

n Findeisen, a.8.0. 8. 66.
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aufschlag erhalten kann. Damit hiéngt iibrigens zusammen, da8
die Versuche, den erwihnten Ausnahmetarif fiir 5-t-Sendungen
von den hollindischen Hifen abzuschaffen, bisher im Sande ver-
laufen sind. An einen hierhin gehérenden Vorgang wurde auch
bei der tarifarischen Behandlung des Kupfers erinnert (Kap. II,
Abschn. 7).

Eine mogliche Einwendung soll an dieser Stelle gleich vor-
weggenommen werden. Handelt es sich bei den Stapel- und
Marktgiitern nicht fast immer um hochwertige Waren und ist
in der wissenschaftlichen Literatur nicht die Ansicht verbreitet,
dal bei diesen, da die Beférderungskosten im Verhiltnis zu
ithrem objektiven Tauschwerte eine geringe Summe ausmachten,
die Frachtauslagen nur eine untergeordnete Rolle spielten, und dag
deshalb eine Tarifermédfigung nicht in der Lage sei, die Giiter-
bewegung in irgendeiner Form zu beeinflussen? Wird nicht gerade
aus diesem Obersatze die Folgerung gezogen, daB die hochwer-
tigen Giiter den Schienenweg, die minderwertigen den Wasserweg
wihlen miissen? Diese Ansicht ist falsch; richtig ist zwar, daB
bei hochwertigen Giitern die Beférderungskosten einen verhiltnis-
mifig geringeren Zuschlag zum Preise darstellen, doch darf
daraus nicht der obige SchluBl gezogen werden. Auf statistischer
Grundlage hat schon Seibt im Jahre 1902!) den Nachweis ge-
fiihrt, daB dieser Satz durch die Ergebnisse des Bremer und
Hamburger Verkehrs widerlegt werde. Er 148t sich auch durch
eine theoretische Uberlegung als unhaltbar erweisen. Ein Fabri-
kant wird z. B. beim Rohstoffbezuge nicht danach fragen, ob
eine Ware wertvoll genug ist, die héheren Kosten des Schienen-
wegs zu ,ertragen”, sondern unter allen Umstinden versuchen,
an Produktionskosten, zu denen die Ausgaben fiir die Roh-
stoffbeforderung gehdren, zu sparen; der Wettbewerb des Welt-
marktes, der auf den Preisen seiner Erzeugnisse lastet, zwingt
ihn dazu, jede noch so geringfiigige Ersparnismoglichkeit bis
aufs letzte auszunutzen. Die Frage, welcher Transportweg ge-
wihblt wird, ist das Ergebnis einer sich im Innern des Betriebes
abspielenden Berechnug, bei der durchweg die Billigkeit den Aus-
schlag geben wird; Abweichungen von dieser Regel treten nur

1) Vgl. seinen Aufsatz iiber Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der
BinnenwasserstraBen in Schmollers Jahrb., Jahrg. 1902, besonders S. 109ff.
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ein, wenn die Voraussetzungen besondere sind. Bei einer Charak-
teristik der durchschnittlichen Verhéltnisse — und nur auf diese
kommt es an — bleiben jedoch solche Preisunterschiede, die sich
aus den Einkaufsdispositionen des Handels in den einzelnen
Hafenpldtzen ergeben, auBlerhalb der Betrachtung.

Voraussetzungen der angedeuteten Art liegen vor, wenn eine
Ware ,marktgebunden® ist, wie etwa das Bankazinn in den
niederléndischen Hafenplidtzen (Kap. I, Abschn. 4), oder wenn
ununterbrochene Marktbeziige es den Fabrikanten erlauben,
auf ein eigenes Lager zu verzichten. Im zweiten Falle steht
der etwaigen Verteuerung des Einfuhrwegs eine Ersparnis an
Selbstkosten ausgleichend gegeniiber. Ferner werden sich solche
Fabrikate von den Frachtkosten der Rohstoffe unabhéngig
machen konnen, bei denen eine gewisse ,,Monopolstellung“ dem
Erzeuger eine freiere Festsetzung der Verkaufspreise moglich
macht; hier wird das Bediirfnis nach einer bestimmten Rohstoff-
qualitdt héufig stirker ins Gewicht fallen als der Zuschlag zu
den Beférderungskosten, durch den es befriedigt wird. Endlich
kann der dringende Bedarf zu Beginn einer Verschiffungssaison
eine Abweichung von der Regel rechtfertigen.

In all diesen Fillen (die noch keinen Anspruch auf Voll-
stindigkeit machen) waren es besondere Umstinde: die Markt-
gebundenheit der Ware, eine Kostenberechnung, die Monopol-
stellung des Fabrikates, die Bedarfsdringlichkeit, die fiir kiirzere
oder lingere Zeit ein Abirren der Ware vom billigsten Einfuhr-
weg erkldrten. Nirgends war die Erscheinung mit der Tatsache
der ,Hoherwertigkeit als solcher notwendig verkniipft. Eine
Auseinandersetzung dariiber, weshalb die genannten Momente
allerdings eher in Verbindung mit einem hoherwertigen als mit
einem minderwertigen Rohstoffe auftreten, wiirde zu weit fiithren:
Hier geniigt die Feststellung, daB sich aus dem Werte einer
Ware grundsitzliche Bedenken gegen die Wirksamkeit von
TarifmaBnahmen nicht herleiten lassen.

3. Die zweite Frage, die beantwortet werden sollte, betrifft
die Anwendungsbedingungen der Seehafentarife. Es handelt sich
darum, ob diese dem erweiterten Tarifzweck entsprechend aus-
gestaltet werden sollen und ob sie, ihrem innern Wesen nach,
der kiinftigen Handelspolitik in irgendeiner Form dienstbar zu
machen sind.
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Wie ausgefiihrt ist (Kap. I, Abschn. 6), dienen die Anwen-
dungsbedingungen sowohl der Erhaltung der privatwirtschaftlichen
Rentabilitit der  Eisenbahnunternehmung, als der Sicherung des
volkswirtschaftlichen Tarifzwecks. Theoretisch lige es also nahe,
die Tarife in der angedeuteten Weise auszubauen.

Bisher verfolgten die den volkswirtschaftlichen Tarifzweck
sicherstellenden Anwendungsbedingungen vornehmlich das Ziel,
Sendungen zwischen zwei binnenldndischen Plitzen durch Ver-
mittlung der Seehafentarife im Wege iiber die Héfen unmdoglich
zu machen. Bei den Ausfuhrtarifen trat die in den Anwendungs-
bedingungen enthaltene Forderung der iiberseeischen Versendung
hinzu, die den Uberwachungsvorschriften zufolge innerhalb eines
Zeitraums von sechs Monaten nach der Ankunft der Ware im
Seehafen vor sich gehen mufBte. Fiir die Einfuhrgiiter bestand
eine dhnliche Beschrénkung nicht. Der Lagerhaltung im See-
hafen war durch die tariftechnische Ausgestaltung der Einfuhr-
erméBigungen keine Schranke gesetzt.

Liegt es nun im ‘Interesse der deutschen Volkswirtschaft,
die Lagerhaltung in den Seeplitzen auf tariftechnischem Wege
zu bevorzugen? Formell konnte dies etwa in der Weise ge-
schehen, dal der einem Seehafenlager entnommenen Ware ein
noch unter die normale ErmiBigung herabgehender Frachtsatz
eingerdumt wiirde. Aber dieser Zusatz ist noch zu unbestimmt.
Er wiirde sich theoretisch auf die Stapel- sowie auf die Markt-
ware beziehen; bei der Stapelware miite eine Bestimmung iiber
die zeitliche Dauer der Lagerung eingefiigt werden, da ja auch
im Speditionsverkehr ein mehr oder weniger ausgedehnter Aufent-
halt im Seehafen notwendig werden kann. Wollte man die Er-
m#Bigung auf die fiir Rechnung des Hafeneigenhandels lagernde
Marktware beschrinken, so entstinde hieraus eine Bevorzugung
dieses Handelszweiges, die — in dieser besonderen Ausprigung
— dem Seehafentarifsystem im Grunde fremd ist. Denn obwohl
es in der amtlichen Begriindung héufig heilt: zur ,Férderung
des Seehandels und Seeverkehrs®, so beziehen sich die Tarife
dennoch unmittelbar nur auf den letzteren.

Die Moglichkeit, unbeschrinkt zu wirken, war ein Vorteil
in der bisherigen Ausgestaltung des Systems. Indem es vor-
nehmlich darauf abzielte, das geographische MiBverhiltnis zwischen
den deutschen und den belgisch-hollindischen Hiifen zu berich-
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tigen, eine planméBige Verkehrsteilung zwischen den verschiedenen
Einfallstoren in das deutsche Hinterland herzustellen, war es
das Ergebnis einer richtigen Wirtschaftspolitik. Demgegeniiber
wiire es verfehlt, den Tarifen durch eine veréinderte Fassung der
Anwendungsbedingungen Aufgaben zuzuweisen, die ihre un-
gebundenen Wirkungsmoglichkeiten einschrinken miilten, um
dadurch in die Entwicklung der Marktbildung einzugreifen. Wie
die Tarife — wo entsprechende Vorbedingungen gegeben sind
— sowohl im Sinne des Speditionsverkehrs als der Marktbildung
wirken, zeigt das Beispiel der Baumwolltarife bei Hamburg und
Bremen (Kap. ITI, Abschn. 8).

Es liegt ferner die Moglichkeit vor, die Seehafeneinfuhrtarife
handelspolitisch zu verwerten. Sie konnten den indirekten Waren-
beziigen versagt und nur den direkten gewihrt werden. Diese
MaBnahme lige sicher im Interesse der Befreiung vom Londoner
Markte. Die Ausgestaltung der Tarifklausel kénnte nach dem
Muster der surtaxe d’entrepdt erfolgen, der sie auch in der Wir-
kung — als ihr positives Gegenspiel — &hnlich ist. Dabei ist
jedoch dreierlei zu bedenken: die Abhingigkeit von den wich-
tigen englischen Mirkten war einmal schon vor dem Kriege im
Schwinden begriffen; dies war das Ergebnis des Zusammenwirkens
einer Reihe von Umstinden, die auch in Zukunft wirksam sein
werden. Ferner miissen die natiirlichen Ausgleichsfunktionen,
die sich zwischen den Mirkten vollziehen, gehorig beriicksichtigt
werden. Es wire falsch, diese durch die Fassung der Anwendungs-
bedingungen zu unterbinden. Und drittens diirfte die eisenbahn-
tarifarische Bevorzugung der unmittelbar zugefiibrten iibersee-
ischen Rohstoffe nicht ,wahllos® Platz greifen; es sollte vielmehr
fein unterschieden werden, je nachdem die Ware mehr oder
weniger ,,marktgebunden“ ist. So wiirde es beispielsweise wenig
Sinn haben, fiir hollindischen Kolonialtabak eine derartige Sonder-
bevorzugung einzufiihren; damit lieBe sich dem Amsterdamer
Markte gegeniiber nichts durchsetzen. Ein Artikel, fiir den eine
entsprechende Tarifklausel groBe praktische Bedeutung hitte,
wire nach Lage der Dinge wohl die Wolle.

Es ist interessant, daB man schon daran gedacht hat, dem
droit de pavillon, dem Flaggenzuschlag, ein tarifarisches Analogon
an die Seite zu setzen. Bei den AusschuBverhandlungen des
preuBischen Landeseisenbahnrates (Sitzung vom 28, November
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1916) ist angeregt worden, die FrachtermiBigung fiir Bunkerkohle
nach den Seehéfen auf ,Kohle zur Bebunkerung deutscher Dampfer
in einem Inlandshafen“ zu beschrénken. Die positive Begiinstigung
der deutschen Flagge wire einer Benachteiligung der auslindischen
Schiffahrt, wie sie in umgekehrter Weise durch dasdroit de pavillon
erzielt wird, in der Wirkung gleichgekommen. Bezeichnender-
weise erhob sich der Widerstand in den Seehifen selber. Denn
abgesehen von der Schwierigkeit der Durchfiihrung und von mog-
lichen GegenmaBnahmen charterten die deutschen Reedereien
héufig auslindische Schiffe, die durch diese MaBnahme gleichfalls
getroffen wiirden. Der preuische Landeseisenbahnrat hat den vom
Ausschull beantragten Zusatz gestrichen und die urspriingliche
Vorlage der Regierung wieder hergestellt. Es steht iibrigens aufier
jedem Zweifel, daB die vom Ausschufl gewiinschte Klausel dem
handelspolitischen Grundsatze der ,paritidtischen® Behandlung
von In- und Auslindern widersprochen hitte.

Dagegen scheint es wohl méglich zu sein, die TarifermaBigungen
im einkommenden Verkehr auf Rohstoffbeziige von bestimmten,
Erzeugungsgebieten zu beschrinken. Etwas dbnliches geschieht
wie wir gesehen haben, im Awusfuhrverkehr, wo hiufig die An-
wendung einer Erméafligung an die ,Ausfuhr iiber See nach aufler-
deutschen Lindern“, denen die deutschen Kolonien gleichstehen,
gebunden ist. Wie hier die Versandgebiete, so konnten im Ein-
fuhrverkehr die Bezugsgebiete niher umschrieben werden, jedoch
mit dem Unterschiede, da8 in der Auswahl der Erzeugungsgebiete
das handelspolitische Verhiltnis Deutschlands zur Umwelt deutlich
gum Ausdruck gelangte. Eine solche eisenbahntarifarische Unter-
stiitzung der Wirtschaftspolitik war bisher nur in einem Falle vor-
handen. Der Einfuhrtarif S. 15 fiir Manilahanf, der im Jahre 1913
zum Zwecke der Erleichterung des unmittelbaren Bezugs unter
Beseitigung des ausldndischen Zwischenhandels eingefiihrt war,
bezog sich auch auf Hanf aus den deutschen Kolonien, dessen
Einfuhr nicht durch eine einseitige Bevorzugung des fremden Er-
zeugnisses leiden sollte.

Die angeregte MalBnahme steht in einem groferen Zu-
sammenhange. Es ist héchst ungewif, ob nach dem Kriege die
fritheren Rohstofferzeugungsgebiete in dem gleichen Mengen- und
Wertverhiltnis an der Versorgung Deutschlands beteiligt sein
werden wie bisher. Die geschilderten Verhéltnisse (Kap, I, Abschn, 3)
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sind nicht als unveriinderlich anzusehen. Noch ist nicht klar,
welche Stellung nach dem FriedensschluB Indien, Australien und
Nordamerika auf dem deutschen Absatzmarkte einnehmen werden.
Bis zu welchem Grade sich der Wirtschaftskrieg nach dem Kriege
durchfiihren 1486, auf unsern Gegenstand angewendet: inwieweit
die von einem Teil der Feinde angedrohte Rohstoffsperre zur
Tatsache werden kann, weill heute niemand. Doch abgesehen
davon gestaltet sich die Deckungsfrage schon deswegen schwierig,
weil die Erzeugungsgebiete teilweise wihrend des Krieges in
hohem Grade Selbstverarbeiter ihrer Rohstoffe geworden sind;
diese Entwicklung war friiher schon in den Fortschritten der Reis-,
Jute- und Baumwollindustrie Ostindiens zu erkennen und hatte beim
Reiszu einer Einfuhrverschiebung (Kap. I, Abschn. 3) gefiihrt. Weiter
werden die neutralen Linder und die an der Peripherie Krieg-
fiihrenden, wie Japan und die Vereinigten Staaten, stirker als
frilher als Mithbewerber um die Rohstoffe auftreten, da sie ihre
Industrien ungestort kréftig ausbilden konnten?). Deutschland wird
voraussichtlich auch aus diesen Griinden mit einer Verengung des
sRohstoffspielraumes“ zu rechnen haben.

Es ist moglich, daB sich das Deutsche Reich in einem etwaigen
Wirtschaftskampfe auf solche Erzeugungsgebiete, die auBerhalb
des britischen Machtkreises liegen, stiitzen miiBte. Heute sind
Krifte am Werk, die den deutschen EinfluB aus dem wichtigen
Metallgeschéft Australiens (Kap. I, Abschn. 3) und von der Londoner
Bérse (Kap. I, Abschn. 4) verdringen méchten. Sollten hier Schranken
aufgerichtet werden, dann miiBten andere Linder wie etwa Skan-
dinavien, Mittelamerika, Bolivien und Ostasien herangezogen
werden, die teilweise wihrend des europiischen Krieges ihre Erz-
erzeugung, den vermehrten Auftrigen der kriegfithrenden Linder
entsprechend, stark vermehrt haben. Inwieweit eine Verinderung
in den Produktionsgebieten bei Erzen und andern Rohstoffen
moglich ist, kann erst die Zukunft lehren. Die schwierigste Auf-
gabe, die die Eisenbahnverwaltung bei der Umschreibung der Her-
kunftslinder 16sen miiBte, besteht darin, zu ermitteln, in welchem
Mage sich die Rohstoffe verschiedener Erzeugungsgebiete nach ihrer
Beschaffenheit durch einander ersetzen lassen. Denn lediglich
soweit dies der Fall ist, wird die Tarifklausel praktische Bedeutung

%) Uber Japan und Nordamerika zusammenfassend Koch, Handelskrieg
und Wirtschaftsexpansion, S. 131f. u. S. 2161
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haben. Sicher ist vorldufig nur, daBl durch die gedachte MaBregel
die Handelsbeziehungen zwischen Deutschland und den etwaigen
neuen Versorgungsgebieten gekraftigt wiirden.

4. Von einer Ausdehnung des Einfuhrtarifsystems miite aus
betriebswirtschaftlichen Erwégungen auf eine entsprechende Er-
weiterung des Ausfuhrtarifsystems geschlossen werden. Das zahlen-
mifige Verhiltnis zwischen der An- und Abfuhr auf der Schiene
war in den beiden groBen Nordseehifen verschieden.

Wahrend im auszesprochenen Gegensatz zur Tonnenbilanz bei
den Elbhifen die Zufuhr auf der Schiene im Jahre 1913 fast das
Doppelte der Abfuhr betragen hatte, glichen sich die Zu- und Ab-
fubhr auf dem Bahnwege bei den Weserbifen fast aus. Der Uber-
schu zugunsten der Anfuhr stellte sich auf nur 37000 t. Das
anzustrebende Verhiltnis einer moglichst gleichméBigen Ausnutzung
des rollenden Materials in der Hin- und Riickfahrt lieBe sich also
fiir Hamburg durch eine tarifarische ErméiB8igung der iiberseeischen
Einfuhr, fiir Bremen durch Frachtvergiitungen in der Zu- und Ab-
fuhr, die einander in ihrer Wirkung entsprechen miiBten, theore-
tisch erreichen.

Daf eine solche Frachtbildung betriebswirtschaftlich gerecht-
fertigt wire, bedarf keiner Erorterung. Aber es hat keinen Sinn,
sich im Augenblick dariiber zu #uBern, durch welche Mittel in
Zukunft der Gleichgewichtszustand herbeizufiihren wire, da fiir
eine Verbreiterung der Grundlagen des Ausfuhrtarifsystems andere
Griinde sprechen, die auf die Wirtschaftslage Deutschlands nach
dem Kriege zuriickgehen und den einzuschlagenden Weg vor-
schreiben.

Es ist wohl klar, daB in der Zeit der Ubergangswirtschaft
Deutschland mit allen Mitteln versuchen wird, seine Ausfuhr im
Interesse seiner erschiitterten Wahrung zu heben. Soweit die See-
hifen in Betracht kommen, kann es nicht darauf ankommen, das
ausgebildete System der Ausfuhrvergiinstigungen von Grund auf
-umzugestalten. Es ist vielleicht ratsam, nach dem Muster eines
Teils der ,Kriegstarife“ zu verfahren und die bestehenden Er-
méBigungen teilweise fiir eine Reihe von Jahren um einen gewissen
Prozentsatz zu kiirzen. Dabei wiren vornehmlich solche Giiter
auszuwdhlen, durch deren Erzeugung kein Passivposten fiir eine
entsprechende Rohstoffeinfuhr entsteht. Der Grad der auslindischen
Abhingigkeit, die Preisentwicklung und die Politik der konkur-
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rierenden Erzeugungsgebiete miiBten beriicksichtigt werden, wobei
nicht zu vergessen ist, daBl die Seehafentarife bei aller handels-
politischen Bedingtheit WettbewerbsmafSinahmen gegen fremde
Hifen darstellen. (Kap. II, Abschn. 2).

Im iibrigen hiingt das ganze Problem mit der Ausfuhrtarif-
politik im ganzen zusammen. Frithere Ausfiihrungen haben
gezeigt, dal die ErméBigungen nach der Kiiste sich nicht einzeln
fiir sich betrachten lassen. Sie sind in das Gesamtsystem der
preuBlisch-deutschen Ausfuhrtarife eingeflochten. Denn die tari-
farische Behandlung eines Gutes ist im tiefsten Grunde von der
Ausfuhrrichtung und dem endgiiltigen Verbleib der Ware abhiingig.
Deshalb greift das Problem iiber die ErmiBigungen im Hafen-
verkehr hinaus und erstreckt sich auf die bundesstaatliche Aus-
nahmetarifpolitik iiber die trockene Grenze und auf die Export-
klassifikation des deutschen Normaltarifs. Bei der Behandlung
der Salze z. B. wird einmal ein Neuaufbau des Seehafenausfuhr-
tarifs fiir Stein- und Siedesalz in Betracht zu ziehen sein, und zweitens
wird die Aufmerksamkeit auf den allgemein giiltigen Kalitarif —
den Ausnahmetarif 3 — gelenkt werden. In dem einen Falle bilden
die Hifen den allein bevorzugten Ausfuhrweg, in dem andern
stellen sie sich als einer unter zahlreichen Exportwegen dar. Ent-
sprechend der Ausfuhrrichtung der Giiter bilden die Seehafenaus-
fuhrtarife innerhalb des Gesamtproblems nur eine — allerdings
sehr wichtige — Teilfrage.

Die kiinftige Ausfuhrtarifpolitik sucht ihre Losung nicht nur
fiir die Zeit der Ubergangswirtschaft, sondern fiir die Friedenszeit
iiberhaupt. Zur Ausgestaltung der Ermifigungen iiber die Héfen
sind schon amtliche Andeutungen gemacht worden. So herrschte
bei der Durchsicht der Kohlentarife nach der Kiiste im preuBischen
Landeseisenbabnrat (Sitzung vom 20.;Dezember 1916) Uberein-
stimmung dariiber, daB die ,reinen Ausfuhrtarife®, die fiir die
Zeit des Krieges aufgehoben werden sollten, nach Friedensschluf3
wieder einzurichten seien. Auch die bei anderer Gelegenheit
gemachte Mitteilung des Vorsitzenden?), die Staatseisenbahnver-
waltung werde es sich angelegen sein lassen, ,die deutsche Aus-
fubr nach Kriften zu stiitzen“, war sicher nicht bloB auf die
Ubergangswirtschaft sondern allgemein auf die Friedenszeit gemiinzt.

1) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates £ 1916, Drucks. Nr. 3.



Der Ausbau der Seehafentarife im Rahmen der allgem. Verkehrspolitik. 255

Nicht nur der beférderten Menge nach spielt der Steinkohlen-
verkehr nach der Kiiste die erste Rolle. Er ist gleichzeitig fiir
die Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt von der gré8ten
Bedeutung. Die Weltstellung Englands in der freien Schiffahrt
war unldslich mit der britischen Kohlenausfuhr verkniipft, die
den einkommenden Dampfern eine iiberall begehrte Riickfracht
darbot. Die geringe Bedeutung Deutschlands in der Tramp-
reederei hatte zur Folge, daB die Giiter der freien Schiffahrt
iiberwiegend unter fremder Flagge angebracht wurden. Am Ver-
kehr mit Gerste und Weizen vom Schwarzen Meer nach Bremen
waren im Jahre 1913 zu 70,5°/, englische Schiffe und zu 4,5°/,
deutsche und nach Hamburg zu 71,7°/, englische und zu 13°/,
deutsche beteiligt; vom nordamerikanischen Baumwollverkehr
nach Bremen kamen 71,9°/, auf englische Tramps. Die Unterlage
fiir die Entwicklung der freien Schiffahrt und damit fiir eine
groBere Verselbstindigung im iiberseeischen Frachtgeschift wiirde
durch die Vermehrung der Kohlenausfuhr iiber die deutschen
Hiéfen geschaffen werden. In diesem Zusammenhang gewinnen
nun die Tariffragen eine groBe Bedeutung: nachdem durch die
Abschaffung sémtlicher KohlenausfuhrerméBigungen iiber die
belgisch-hollindischen und deutschen Seeplitze der Weg frei ge-
macht ist, wird der genannte Gesichtspunkt bei dem spéter statt-
findenden Neubau beriicksichtigt werden miissen'). Als vorbild-
lich kann der erwihnte Vertragzugtarif iiber Emden gelten —
eine Tarifform, die sich in der Zeit des Massenverkehrs aus be-
triebswirtschaftlichen wie aus verkehrspolitischen Griinden empfiehlt
und die, abgesehn von einer dhnlichen Frachtbildung fiir Erze von
der Sieg und Lahn nach Oberschlesien, in Deutschland bisher nur
gering durchgebildet ist.

5. Ohne die Mitwirkung Siiddeutschlands, vor allem ohne
Bayern, ist eine wirkungsvolle Seehafentarifpolitik unmdoglich.
Tatsédchlich hat Bayern sich bisher der von der preuBischen Eisen-
bahnverwaltung betriebenen Politik nicht versagt; in den Aus-
fuhrtarifen und in der Baumwolleinfuhr war es, teilweise ge-
trieben von der eigenen Industrie, dem preuBischen Vorbilde
gefolgt, wobei zur sachlichen Beurteilung nur die Frage offen

1) Auf die Bedeutung der Kohlenausfuhr fiir die Entwicklung der Tramp-
schiffahrt und die Beseitigung der Wihrungsschwierigkeiten hat E. Gothein
aufmerksam gemacht (Schriften d. Ver. f. Sozialpol., Bd. 156 (I), 8. 289f.).
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bleibt, inwieweit die auf seinen Strecken gewihrten Frachtnach-
lisse wirklich - vom bayerischen Bahnfiskus getragen werden.
Erst in den letzten Jahren vor dem Kriege hatte sich eine
gewisse Bevorzugung des Umschlagsverkehrs iiber die Rhein-
und Mainhéfen bemerkbar gemacht; es wurde schon gezeigt, wie
nach der Vollendung der geplanten Kanalbauten mit Notwendig-
keit eine Ablenkung der bayerischen Tarifpolitik von den deut-
schen Nordseehifen eintreten miiite. Man konnte zwar ein-
wenden, daBl, solange die Tarife von und nach dem westlichen
und siidwestlichen Abschnitt des deutschen Seehafengebiets be-
stehen, Bayern schon aus Wettbewerbsriicksichten an seinen Er-
méBigungen festhalten miisse; aber dieser Einwand verliert an
iiberzeugender Kraft, wenn die von Grund aus erfolgende Ver-
kehrsverschiebung in der Richtung auf die belgisch-hollindischen
Hifen sorgfiltig erwogen wird, die als Folge der geplanten Main-
Donauverbindung eintreten miiite. Man wird die Losung der
Kanalfrage zweckmiifig mit der Seehafenfrage, insbesondere mit
der kiinftigen Stellung der Seeplitze in der Rohstoffversorgung
und Sicherung unentbehrlicher Rohstoffe — bei einer vom Reiche
etwa geplanten ,Vorratswirtschaft® — verbinden; dazu liegt um
80 mehr ein Anlaf vor, als das ganze Problem der gemeindeutschen
Tarifbildung durch den Kanalplan aufgeriihrt wird.

DaB im einzelnen die Frachtbildung im Verkehr mit Bayern
auf veralteten Grundsitzen beruht, braucht nach den Ausfiihrungen
iiber diesen Punkt (Kap. II, Abschn. 9) nicht erst hervorgehoben
zu werden. Inwieweit hier Anderungen méoglich sind, wird von
dem Grade des Einvernehmens abhiingen, das sich nach dem
Kriege zwischen den einzelnen Bundesstaaten in Wirtschafts- und
Verwaltungsfragen herstellen 148t. —

Das kiinftige Verhéltnis zu Triest steht in dem groBeren
Zusammenhange der Ausgestaltung der wirtschaftspolitischen
Beziehungen zu Osterreich-Ungarn.

Schon vor dem Kriege war in eisenbahntarifarischen Dingen
ein nicht zu unterschéitzendes Ma von Ubereinstimmung erreicht?).

1) Vgl. v. der Leyen, Die Verkehrsbeziehungen zwischen dem Deutschen
Reich, Osterreich und Ungarn (Schr. d. Ver. f. Sozialpol. Bd. 155, S. 331) und
Beifert, Die Vereinheitlichung der deutschen, Ssterreichischen und ungarischen
-Eisenbahntarife (Deutsche Weltwirtschaftliche Gesellschaft, Vereinsschriften,
Heft IV, 8. VII).
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Von der Regelung des direkten Verkehrs, die selbstverstindlich
nach gleichen Grundsitzen vorgenommen werden muB, wird an
dieser Stelle zunichst abgesehen. Was dagegen die bisherige Aus-
gestaltung der Binnentarife anlangt, so stimmten sie vor allem
in der &duBerlichen Gliederung iiberein. Der Teil I Abteilung A,
der in Deutschland die Verkehrsordnung, in Osterreich-Ungarn
das Betriebsreglement enthélt, war im Haupttext fast identisch;
fir die Frachtbildung waren die gleichen Grundsitze in allen
drei Staaten angenommen, und nur die Klassifikation: die Ein-
reibung der Giiter in die Tarifklassen, war in den einzelnen
Staaten grundverschieden; doch scheint nach dem Urteil der Sach-
verstindigen die Herstellung einer einheitlichen Giiterklassifikation
keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten zu machen.

A.v.der Leyen hatden Vorschlag gemacht!), das Zusammen-
arbeiten aller Eisenbahnen der Vertragstaaten ,in den Formen
der deutschen Generalkonferenz® anzubahnen, deren Titigkeit
durch eine ,deutsch-Osterreichisch-ungarische stindige Tarifkom-
mission in Verbindung mit einem AusschuBl der Verkehrsinteres-
senten“ vorzubereiten wire. Diesen Beirdten fiele die Fortbildung
des Normaltarifs im direkten Verkehr zu. Wichtiger sind in
diesem Zusammenhange die Ausnahmetarife. Fiir ihre Regelung
denkt v. der Leyen an einen deutsch-Gsterreichisch-ungarischen
Eisenbahnrat, nach dem Muster der in Osterreich und Deutsch-
land bestehenden Landeseisenbabnrite. Dieser Gedanke ist sehr
gliicklich. Es wiire die Aufgabe eines solchen Beirats, die Eisen-
bahntarifpolitik it der gemeinsamen Zollpolitik in Ubereinstim-
mung zu bringen und alle Verkehrsfragen, bei denen sich die
Interessen der verbiindeten Linder kreuzen, durch einen Aus-
gleich zu regeln. Hierhin gehéren die widerstreitenden Interessen
der osterreichisch-ungarischen und deutschen Héfen im gemeinsamen
Hinterland. Es ist nicht zu leugnen, daB der Wettbewerb zwischen
den Hifen in eine fiir beide Teile entwicklungsfihigere Bahn ge-
lenkt werden konnte. Dabei wiren die bestehenden Markt- und
Eigenhandelsverhiltnisse, die Herkunft der Ware und im Zu-
sammenhang damit die Seevorfrachten ebenso zu beriicksichtigen
wie die Ausfuhrwege und der Verbleib der Fabrikate im Export-

1) a.a. O. 8. 352f1.
v. Beckerath, Seehafenpolitik, 17
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verkehr?!). Obwohl v. der Leyen sich im allgemeinen gegen eine
nstarre“ Bindung der Frachten durch Vertrige nach Analogie
der Handelsiibereinkommen ausspricht, ist er doch der Ansicht,
daB zur Milderung der Konkurrenz ,nicht allein die Tarifsiitze,
sondern auch die Beférderungswege“ festzulegen seien; dadurch
wiirde ein ,Wettbewerb durch Unterbietung der Frachten oder
Anderung der Wegevorschriften vollig ausgeschlossen“ werden.
Natiirlich miifite die Mdglichkeit offen bleiben, auch wihrend der
Dauver des Handelsvertrags eisenbahntarifarische Anderungen
durchzufiihren. Eine formelle Trennung zwischen dem Text des
Handelsvertrags und den materiellen Einzelheiten des tarif-
politischen Ubereinkommens, die in einem Anhang untergebracht
werden konnten, wire aus diesem Grunde fiir die Zukunft er-
wiinscht. Durch eine planmédfige Abgrenzung der HafeneinfluB-
gebiete wiirde die Entwicklung sicherlich ein grofies Stiick weiter-
gebracht.

6. Wie ordnen sich die Seehafentarife in die allgemeine Ver-
kehrspolitik ein? Diese Frage beantworten, heiflt in erster Linie
auf ihr Verhiltnis zu den Binnenwasserstrallen eingehen.

Die Seehafentarife gelten in der gleichen Richtung, in der
sich der Aus- und Einfuhrverkehr auf den deutschen Strémen
bewegt. Die Behauptung, daB sie verkehrentziehend auf die
Fliisse eingewirkt haben, ist oft vertreten worden. Da man ihr
mit den Mitteln der Statistik im einzelnen nicht niher kommen
kann, wird die allgemeine Fragestellung zuniichst dahin lauten
miissen, ob die Ziffern, die iiber die Entwicklung des Binnen-
wasserstraflenverkehrs vorliegen, zu dem Urteil AnlaBl geben, da8
der Wettbewerb zwischen Bahn- und Wasserweg sich zugunsten
der Schienenstrafle in den letzten fiinfzig Jahren verschoben hat.

Bei einer Vermehrung der Streckenlinge um 121°/, stieg
die im Eisenbahnverkehr beforderte Jahresmenge von 83,5 Mill. t
im Jahre 1875 auf 500 Mill. t im Jahre 1913. Die entsprechen-
den Zahlen fiir die Binnenwasserstrafle sind: 10,4 Mill. t und
101 Mill. t; das Netz der schifibaren Wasserstraflen dnderte sich
in dem gleichen Zeitraum in verhdltnisméiBig geringem MaBe.

1) Uber das Verhiltnis des dsterreichischen Adriahafens zum nahen Orient
vgl. Triest und seine Aufgaben im Rahmen der sterreichischen
Volkswirtechaft, S. 50ff.
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Der Grad der Verkehrssteigerung verhilt sich auf der Schiene
etwa wie 6:1, auf der BinnenwasserstraBle wie 10:1.

Die im Jahre 1913 beforderte Giitermenge auf beiden Ver-
kehrswegen verhielt sich wie 5 und 1 zueinander. Dieses Ver-
kehrsverhéltnis kehrte bei den meisten Waren wieder. Eine
Ausnahme zugunsten der WasserstraBe machten die Lein- und
Olsamen, die auf dem Schienenwege um weniger als die Hilfte
befordert wurden, ferner Eisenerz, Mais, Reis, Ole, Fette, Gerb-
holzer, Kaffee, Malz, Erdol und andere Mineral6le, deren Ver-
sand auf der WasserstraBe bald mehr als die Hilfte, bald mehr
als ein Drittel der Bahnbeférderung ausmachte. Es handelte sich
demnach vorzugsweise um solche Giiter, die iiberseeisch ein-
gefiihrt wurden!, wobei die groBen Strome die Einfalltore in den
binnenlidndischen Verkehr waren.

Die beférderte Jahresmenge ist nicht der einzige MaBstab,
an dem die Leistungen von Wasserstrale und Schienenweg ge-
messen werden'). Einen tieferen Einblick gewidhrt die Angabe
dariiber, wie oftmal eine Tonne im Laufe eines Jahres ein Kilo-
meter auf beiden Verkehrswegen zuriickgelegt hat, da in diese
Zahl auch die andere Komponente, die auf die Leistungen eines
Beférderungsmittels schlieBen 148t, die Entfernung, eingeht. Die
Zahl der Tonnenkilometer stieg bei der Eisenbahn von 10,9 Milli-
arden (1875) auf 63 Milliarden (1913), bei der Binnenwasserstrafle
im gleichen Zeitraum von 29 Milliarden auf 21,5 Milliarden.
Das MaB der Steigerung fiir beide Verkehrsmittel verhilt sich etwa
wie 6:1 und wie 7,5:1.

Im Jahre 1918 war das Verhiltnis der geleisteten Tonnenkilo-
meter zueinander wie 3:1. Dabei ist zu beachten, dalBl die Linge
der Eisenbahnen mehr als das Vierfache der im Jahre 1913 im
Giiterverkehr befahrenen Wasserstraflen betragen hat. Dement-
sprechend belief sich der ,kilometrische Verkehr“ d. i. die gesamte
tonnenkilometrische Transportleistung, bezogen auf die Ausdehnung
der Verkehrsnetze, bei den Eisenbahnen auf 1 Million t und bei
den Binnenwasserstraen auf rund 1,46 Mill. t. Die Wasserwege
unterlagen einer stirkeren Ausnutzung als die Schienenstrafen.

Die prozentuale Verteilung der beforderten Giitermengen
und geleisteten Tonnenkilometer auf beide Verkehrsmittel zeigt
folgende Ubersicht: '

1) Hierzu Lotz, Verkehrsentwicklung in Deutschland S. 101
17*
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Verkehr auf der Eisenbahn auf der Wasserstrale
t tkm t tkm
im Jahre 1875 89°, 799/, 119, 219,
. » 1913839, 759, 170, 259,

Von einem Vordringen der Eisenbahnen kdnn nicht gesprochen
werden; eher lieBe sich aus den Zahlen das Gegenteil beweisen.

Unabhiingig von der statistischen Entwicklung ist die Frage
zu beantworten, ob und inwieweit bei der Bildung der Seehafen-
tarife der Wettbewerb gegen die WasserstraBe beabsichtigt und
im Tarifaufbau beriicksichtigt worden ist. Diese Frage wurde in
den vorangegangenen Erorterungen verschiedentlich beriihrt.

Die Stellung der WasserstraBen hatte sich durch die Ver-
staatlichung der Eisenbahnen unzweifelhaft erheblich gebessert.
Eine groBe Zahl von Wettbewerbstarifen gegen die Binnenwasser-
wege fiel weg, die geheimen Riickvergiitungen, die z B. bei der
Rheinischen Eisenbahn trotz der entgegenstehenden Bestimmungen
eine groBe Rolle gespielt hatten, horten auf, das Tarifwesen
wurde stetig und iibersichtlich. Was die Seehafentarife anlangte,
so war ihre Abhdngigkeit von der Frachtbildung der Binnen-
schiffahrt selbst in der Privatbahnzeit nur lose gewesen. Darin
trat durch die Verstaatlichung kein Wandel ein. Denn da8 sich
etwa die Wettbewerbstarife im engern Sinne letzten Endes auf
die Rheinfrachten beziehen lieBen (Kap. II, Abschn. 8), war zwar
theoretisch wichtig, praktisch jedoch ohne Bedeutung. Das fiir
die Tarifbildung maBgebende Wettbewerbsobjekt war nicht die
Rheinschiffahrt, sondern, wie wir wissen (Kap. II, Abschn. 7), un-
mittelbar der hollindische Bahnweg,

Die vermittelnde Politik der Staatsbahnverwaltung gegeniiber
der Binnenschiffahrt hat sich in der Ausnahmetarifpolitik mit
der Zeit immer stirker ausgeprigt. Diesem Vorgang konnten
sich die Seehafentarife nicht entziehen. Noch bis zum Ende
der achtziger Jahre begegnet man hin und wieder in den
Vorlagen der Regierung der Bemerkung, daB ein Seehafentarif
den Zweck habe, dem Wettbewerb der BinnenwasserstraBe ent-
gegenzuwirken'). Spiter hort das vollkommen auf. Die Fracht-
bildungen im Verkehr mit der Kiiste ordnen sich dem allgemeinen

1) Vgl z. B. 8. 272,
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Grundsatz unter, wonach eine der Binnenwasserstrale voraus-
gichtlich abtrégliche TarifmaBnahme nur dann berechtigt ist,
wenn sie durch ein iibergeordnetes volkswirtschaftliches Interesse
gefordert und gerechtfertigt wird. Fiir die Befolgung dieses
Grundsatzes biirgt nicht nur die Regierung, sondern auch der
aus Vertretern der Erwerbsstiinde gebildete Landeseisenbahnrat.

Tatséichlich ist bisher nur in ganz wenigen Fillen ein See-
hafentarif unmittelbar auf die WasserstraBenfracht bezogen worden.
Als Beispiele aus neuerer Zeit wurden der Baumwolltarif nach
Bayern und der Kupfereinfuhrtarif genannt. In beiden Fillen
gsind die Umschlagsfrachten iiber Mannheim zugrunde gelegt;
bei dem steten Wechsel, dem die Preisbildung auf der Wasser-
straBe unterliegt, haben diese beiden ,starren® Tarife sicherlich
nur ganz voriibergehend den Umschlagsfrachten genau entsprochen.
Die Aufnahme solcher Wettbewerbselemente in die Ausnahme-
tarifpolitik wird so lange nicht zu vermeiden sein, wie dem Staate
jeder EinfluB auf die Frachtbildung der Binnenwasserwege fehlt.
Davon soll im folgenden Abschnitt noch die Rede sein.

Gegen die Ubertragung der Seehafentarife auf die Binnen-
umschlagsplitze, die hiufig angeregt wurde ), sprachen in PreuBen
neben allgemeinen verkehrspolitischen Erwigungen insbesondere
verkehrstechnische und finanzielle Griinde. Wenn es fiir die Eisen-
bahnverwaltung schon schwierig war, dariiber zu wachen, daB eine
Frachtbegiinstigung der Umschlagsplitze nur Anwendung fand,
wenn. die verfrachteten Giiter nachweislich iiber die Seehifen
ein- und ausgefilhrt waren, so wird die Priifung unmdglich,
wenn es sich um den Absatz in das Kiistengebiet handelt. Ob z. B.
oberschlesische, nach der Tarifbedingung fiir Mecklenburg be-
stimmte Kohle, die etwa in Kosel auf dem Wasserweg umgeschlagen
wird, wirklich an die Kiiste gelangt, oder ob sie vorher geldscht
ist, dariiber kann die Verwaltung nicht wachen. DaB durch die
erméBigte Bahnvorfracht im zweiten Falle ein Industriezweig be-
giinstigt wiirde, den zu unterstiitzen dem Tarifzweck nicht ent-
spriche, liegt auf der Hand. Weiter sei daran erinnert, wie groBe
Schwierigkeiten sich schon bei der Durchfiihrung der Seehafen-

1) Zur historischen Seite der Sache Schulte, a.a.0. 8. 435ff. Vgl.
ferner die eine Ubertragung ablehnenden AuBerungen v. d. Leyens, Der
Wettbewerb auf den mitteleuropéischen VerkehrsstraBen (Technik u. Wirtschaft,
Jahrg. 1914, S. 51f.).
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tarifpolitik ergeben haben — Schwierigkeiten, die in der gleich-
miBigen Behandlung der Seeplitze untereinander und des Hinter-
landes ibre Wurzeln hatten. Sie wiirden bei der Ubertragung auf
die Umschlagshifen ins Ungemessene steigen. Denn beim Binnen-
umschlag miiBten zahllose Hifen und die ineinander iibergehenden
Einflufigebiete verschiedener Strome beriicksichtigt werden. Die
heute schon schwer zu l6senden Frachtprobleme der Seehafenpolitik
wiirden verhundertfacht, und die Hoffnung, dieses tarifarische Chaos
einmal aufzulésen, wire von vornherein aussichtslos. Da ein Teil der
Ausfuhrgiiter aus besonderen Ursachen an dem piinktlicheren
Schienenweg festhilt (Kap. I, Abschn. 6), miiite sich zudem durch
eine einseitige Vermehrung der Einfuhrwaren auf den Stromen
die Bilanz zwischen dem an- und abgefahrenen Bahngute vom
betriebswirtschaftlichen Standpunkte aus noch ungiinstiger gestalten.

Gegen eine Ubertragung sind endlich finanzielle Bedenken
geltend gemacht worden. Das System der Seehafentarife steht
fiir weite Entfernungen in Kraft. Die iber Hamburg ausgefiihrten
Giiter legten im Durchschnitt 400 bis 450 km zuriick. Nur bei
der Uberwindung solcher Entfernungen war es moglich, ein System
so weitgehender Erméifligungen durchzufiihren. Denn nach einem
volkswirtschaftlich tief begriindeten Lehrsatze der Betriebs6konomie
sind die ,Selbstkosten fiir lingere Transporte verhiltnismiBig
geringer als fiir kiirzere“?*), woraus sich die niedrigeren Beférderungs-
preise auf weite Strecken erkliren. Bei den Sendungen von und
nach den Umschlagshifen wurden dagegen in PreuBen nur Durch-
schnittsentfernungen zwischen 50 und 100 km zuriickgelegt.

DaBl sich die Aufmerksamkeit weiter Kreise gerade dem Ver-
hiltnis der Binnenschiffahrt gegeniiber den Seehafentarifen zuge-
wandt hat, ist im Grunde eine mehr zuféllige Erscheinung, hervor-
gerufen durch die gleiche Verkehrsrichtung zwischen den begiin-
stigten Bahngiitern und der Stromschiffahrt in der Ein- und Aus-
fuhr. Die allgemeingiiltigen Ausnahmetarife fiir Kali, Diingekalk,
Wegebaustoffe usw. bilden insofern Wettbewerbsmafnahmen
hoheren Grades, als sie schon in ihrer Eigenschaft als Staffeltarife
im Seehafenverkehr eine stirkere Wirkung ausiiben als im Binnen-
umschlag. Eine Kritik dieser Tarifgruppe riihrte allerdings an
die Grundlagen der preuBisch-deutschen Frachtpolitik.

1) Vgl. die ausfithrlichen Erdrterungen von F. Ulrich, Eisenbahntarif-
wesen, S. 41. ’
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Bei einer zusammenfassenden Betrachtung der siiddeutschen
Tarifpolitik gegeniiber den Binnenumschlagsplitzen in ihrem Ver-
héltnis zur preuBischen Frachtpolitik tritt eine Reihe von Gegen-
sitzen klar hervor.

Nur in ganz wenigen Féllen — z. B. beim Ausfuhrzucker und
bei thiiringischen Waren — hat Preuflen aus eigenem Antriebe
die Binnenumschlagsplitze tarifarisch begiinstigt. Bei der Ein-
fiilhrung erméBigter Umschlagsfrachten fiir hochwertiges Einfuhrgut
von den Oderhifen wurde das Beispiel von Elbe, Main und Rhein
im Verkehr mit der osterreichischen Monarchie nachgeahmt, um
die schlesischen Stidte nicht zu benachteiligen. Die Ausdehnung
von ErmiBigungen fiir iiberseeisches Eisenerz auf die Oderplitze
erfolgte im Interesse der oberschlesischen Schwerindustrie. Dagegen
war PreuBlens Frachtpolitik in der tarifarisch so schwierigen Rhein-
Mainecke stets von dem Vorgehen der siiddeutschen Staaten abhéngig.

DaB8 die siid- und mitteldeutschen Staaten sich fracht-
politisch an die Strome angeschlossen haben, ist bekannt. In-
wieweit dies fiir Bayern der Fall war, wurde dargestellt. Ganz
dhnlich war es in Sachsen. Die Wsichsische Staatsbahn ge-
wihrte fiir den Elbumschlag in Riesa und Dresden Vergiin-
stigungen, die sich auf die Fracht und Nebengebiihren bezogen.
Sie waren vornehmlich gegen die dsterreichischen Umschlagshifen,
teilweise auch im Wettbewerb mit den Rhein- und Mainpléitzen
gebildet und galten fiir simtliche Giiter der Normalklassen sowie
fiir die wichtigsten Umschlagsgiiter der Ausnahmetarife zwischen
den genannten Elbhiifen und sichsischen Binnen- sowie Grenz-
stationen nach Bayern und Osterreich. Es handelte sich um Riick-
vergiitungstarife, die an Jahresmindestmengen gebunden waren
und so den Speditionshandel in den beiden Elbstédten bevorzugten.
Die ErmédBigungen waren betrichtlich, doch im einzelnen von ganz
verschiedener Hohe; sie ergaben bei der Grenziiberschreitung nach
Bayern (bei Hof) z. B. hiir Baumwolle 21°/, und fiir Petroleum
sogar 50°/, auf die regelrechten Streckenfrachten.

Die Tarifpolitik der siid- und mitteldeutschen Staaten hatte
ihre Wurzeln nicht nur in dem ideellen Bestreben, das eigene
Bahnsystem moglichst unabhiingig zu erhalten. Es waren auch
ganz reale Interessen dabei im Spiele. Indem diese Linder den
Verkehr in Punkten wie Mannheim, Aschaffenburg, Riesa zusammen-
zogen, hielten sie den Verkehr auf den eigenen Linien und nutzten



264 Viertes Kapitel.

die lingsten Strecken aus. Ebensowenig wie aus der preuBischen
Tarifpolitik auf eine grundsitzlich ablehnende Haltung gegeniiber
der Binnenschiffahrt geschlossen werden kann, darf die siid- und
mitteldeutsche Frachtbildung im Sinne einer planméBigen Unter-
stiitzung des Schiffahrtsgewerbes ausgelegt werden'). Die Tarif-
politik war vielmehr hier wie dort durch das Eigeninteresse der
Bahnsysteme bedingt, wobei die Aufgabe, den internationalen Wett-
bewerb der Seehidfen zu unterstiitzen, die zu gréBerem Teile dem
preuBischen Staate zufiel, auf dessen Behandlung der Binnen-
wasserstraen bestimmend einwirkte. Diese Erkenntnis ist auch
theoretisch von Wert: denn sie zeigt, in wie hohem Grade die
gemeinsamen TarifmaBnahmen zwischen den einzelnen Teilen
Deutschlands — und hierhin gehért ja ein wichtiger Teil der
Seehafentarife — den Charakter eines , Interessenausgleichs“ tragen ?).

7. Trotz der giinstigen Verkehrsentwicklung auf den deutschen
BinnenwasserstraBen war die Lage, in der sich das Schiffahrts-
gewerbe vor dem Kriege befand, eine verhéltnismaBig schlechte.
Die Ursache dieser Erscheinung war nicht in einem zu geringen
Zustrom der Giiter, sondern — wie die wissenschaftliche Behandlung
des Problems zeigt ) — anderweitig zu suchen. Mancherlei Griinde
wirkten zusammen, die sich simtlich auf die unvollkommene orga-
nisatorische Durchbildung dieses Gewerbes — namentlich soweit
die Kleinschiffahrt in Betracht kam — zuriickfiihren lieBen. Auf
die schwierige Frage der Organisationsfihigkeit der Binnenschiff-
fahrt einzugehen, liegt hier kein Anlafl vor. KEs sei nur die Tat-
sache festgestellt, daB die Herrschaft des freien Wettbewerbs die
teilweise in der stark wechselnden Beanspruchung der Wasser-
straBen begriindete Ubererzeugung von Schiffsraum, die die durch-
schnittliche Nachfrage weit hinter sich lieB, nicht einddmmen
konnte. In der ungeziigelten Ausartung des Angebots ist der
Kernpunkt der ganzen Frage zu sehen*).

) Man denke nur an den Bahnwettbewerb gegen die Rheinschiffahrt ober-
halb von Mannheim.

?) Vgl. Anlage V.

%) Vgl. Wirminghaus, Denksohrift zur Beurteilung der wirtschaftlichen
Lage und der Organisationsbestrebungen der Rheinschiffahrt; PleiBner,
Konzentration der Giiterschiffahrt auf der Elbe (Erginzungsheft L d. Zeitsohr.
f. d. ges. Staatswissenschaft) u. die Artikelserie iiber die Konzentrations-
bewegunginder Rhein-und in der Elbschiffahrt (Zeitschr. ,Der Rhein®,

Jahrg. 1915).
4) Bo zitiert Wirminghaus, a. a. O. 8. 43, zustimmend den Geschiéfts-
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Dem Gedanken, die Binnenschiffabrt zu oranisieren, kann
man sich auch von einer anderen Seite her nihern. Der Satz,
daB Deutschland nach dem Kriege nur durch eine Zusammen-
fassung und Steigerung aller wirtschaftlichen Krifte seine friihere
Stellung auf dem Weltmarkte zuriickgewinnen kann, ist fast
zur Binsenwahrheit geworden. Zur Erreichung dieses Zieles be-
darf es in erster Linie eines einheitlich gefiihrten Verkehrswesens,
das sich ungeteilt in den Dienst der als notwendig erkannten
volkswirtschaftlichen Zwecke stellen konnte. Wie ist das gzu
verwirklichen?

In der Literatur sind verschiedene Wege zur Vereinheit-
lichung der Eisenbahn- und Wasserstraenpolitik angegeben
worden. F. Ulrich, wohl der erste, der diesem Gedanken in
einer wissenschaftlichen Untersuchung seine Aufmerksamkeit zu-
wandte?'), hielt die Verstaatlichung der Binnenschiffahrt fiir eine
notwendige Aufgabe des zwanzigsten Jahrhunderts, und zwar in der
Form, daB ,Reich oder Staat das Schleppmonopol und die Fest-
setzung der Frachten“ iibernehmen sollte. Selbst wenn man die
grundsitzlichen Bedenken gegen den Staatsbetrieb nicht teilt,
wird man sich von dieser Losung nicht befriedigt fiihlen. Ge-
legentlich der Einfiihrung des Schleppmonopols auf dem Rhein-
Weserkanal ist mit Recht darauf hingewiesen worden, daB durch
das staatliche Schleppmonopol der technische Fortschritt gehemmt
werden koénne, weil der Binnenschiffahrtsbetrieb dadurch an diese
Verkehrsform fiir alle Zeit gebunden werde. Sehr beachtenswert
erscheinen jedoch Gedanken, die Wirminghaus im September 1916
in der Kdlner Zeitung entwickelt hat?). Wirminghaus schligt
die Bildung einer Zwangsorganisation fiir simtliche Binnenschiff-
fahrtsbetriebe — zunichst im Rheingebiet — vor, auf deren Ge-
schéftsfiihrung dem Staate ein gehériger *EinfluB zuzugestehen sei
Ein solcher Eingriff kdme fiir die Rheinschiffahrt insofern nicht

bericht der Rhein- und Seeschiffahrtsgesellschaft fiir 1910, wonach ,die fort-
deauernde Uberproduktion an Schiffsmaterial den fressenden Schaden bedeutet,
an dem die Rheinsohiffahrt krankt“, und PleiBner bemerkt (a. a. 0. 8. 35)
fir die Elbe, ,daB zwischen dem Jahre 1897 und 1902 der Kahnraum infolge
des Konkurrenzkampfes in einer iibermdBigen, der Nachfrage nicht entfernt
angepaBten Weise vermehrt und dadurch die Beschaftigungsmoglichkeit der
Frachtfahrzeuge um 269/, verringert worden“ sei.

1) a.a.0. S. 981

*) Vgl. Kolner Zeitung, Jahrg. 1916, Nr. 932 u. 936.
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unerwartet, als der Monopolbetrieb dort stérker als anderswo ein-
gedrungen war und sich die Uferstaaten vor dem Kriege wichtige
finanzielle Beteiligungen an einigen Schiffahrtsgruppen gesichert
hatten. Die Aufgabe einer solchen Organisation wire die Durch-
filhrung eines gemeinsamen Betriebs, verbunden mit einer plan-
miBigen Frachtraum- und Preispolitik.

Der Krieg hat in die Freiheit des Binnenschiffahrtsgewerbes
nachhaltig eingegriffen. Die hierhin gehérenden Mafinahmen sind
in zwei Bundesratsverordnungen vom 18. August 1917 enthalten?).
Die erste Verordnung sieht die Festsetzung von Hochstpreisen
vor und schafft die notwendige rechtliche Unterlage fiir die Aus-
nutzung des Kahnraums im kriegswirtschaftlichen Interesse. Die
zweite sichert das Vorhandensein der jeweils benétigten Fracht-
rdume, indem sie die Schiffahrtsabteilung beim Chef des Feld-
eisenbahnwesens erméchtigt, Besitzer von Binnenschiffen ,zwecks
stindiger Beobachtung des Schiffs- und Giiterverkehrs auf Binnen-
wasserstralen sowie zur Bereithaltung der Binnenschiffe fiir
Heeres- und kriegswirtschaftliche Transporte“ in Betriebsverbdnden
zu vereinigen. Die Festsetzung von Hochstpreisen ergab sich
aus der systematischen Uberfiihrung von Massengiitern von der
Schiene auf den Wasserweg, die zu einer tiibermiiBigen Fracht-
erhGhung auf den Binnenwasserstraflen zu fithren drohte. Die
behordliche Preisregelung wird nach dem Kriege wegfallen. Doch
ist es denkbar, daB3 die Betriebsverbinde, die etwa im Sinne der
Ausfiihrungen von Wirminghaus auszugestalten wéren, in der
Zukunft Bedeutung erlangen.

Die in diesem Zusammenhange wichtigste Tatsache ist, daB
der Staat durch die neuen Organisationen Einflu auf die Frach-
ten der BinnenwasserstraBen gewinnen und sie in Ubereinstim-
mung mit den Eisenbahntarifen halten wiirde. Erst dann wiren
die mit tarifarischen MaBnahmen verbundenen Zwecke wirklich
gesichert, und eine einheitliche Leitung des Verkehrswesens mog-
lich. Stellt man sich dagegen vor, daB simtliche kiinstliche
Wasserldufe, mit denen man Deutschland im Geiste schon iiber-
zogen hat, fertiggestellt sein werden und dafl auf ihnen der
Privatbetrieb in der bisherigen Form herrscht, dann wiirden
die Eisenbahnen rasch die Leitung des Verkehrswesens an diese

1) Vgl. das Reichsgesetzblatt, Jahrg. 1917, Nr. 147.



Der Ausbau der Seehafentarife im Rahmen der allgem. Verkehrspolitik. 267

verlieren: sie werden reine Zubringer der Wasserstraflen werden.
Damit wire der vielleicht wichtigste Erfolg, den die Verstaat-
lichung der Schienenwege herbeigefiihrt hat, wieder aufgegeben.

Die Zersplitterung der deutschen Tarifpolitik wiirde durch
die Verwirklichung etwa des bayerischen Kanalplans wachsen.
Die bayerische Frachtpolitik miifite sich nach der Vollendung des
GroBschiffabrtsweges vorwiegend auf diesen einstellen. In dem
gleichen Mafle, wie sich diese Wendung vollzoge, wiren die ge-
meindeutschen TarifmaBnahmen, wozu die Seehafentarife gehoren,
in jhrem Bestande gefihrdet. In der offentlichen Erérterung sind
die Riickwirkungen auf die deutsche Frachtpolitik vielleicht bis-
her zu wenig beachtet worden.

Ein wichtiger Zweck des bayerischen Kanalplans — und
dieser steht im Mittelpunkte des Interesses — bestiinde darin,
die Wettbewerbslage der vorhandenen bayerischen Industrien
gegeniiber Rheinland-Westfalen zu verbessern und neue indu-
strielle Standorte zu schaffen. Daneben wiirde der Binnen-
wasserweg einen zweifellos wichtigen Bestandteil des zukiinf-
tigen mitteleuropdischen Verkehrsnetzes abgeben'). Es bliebe
jedoch zu erwigen, ob es nach dem Kriege Deutschlands erste
Aufgabe sein kann, neue Industriemittelpunkte zu schaffen und
kostspielige Verkehrswege nach Osterreich-Ungarn zu bauen, an-
statt zunichst die vorhandenen, wie A.v.d. Leyen geraten hat,
durch organisatorische MaBnahmen in hoherem Grade als bisher
fir den zwischenstaatlichen Verkehr einzurichten. Wenn die
Verkehrspolitik ihre Richtlinien den allgemeinen 6konomischen
Verhiltnissen entnimmt, so wird sie die aus der wirtschaftlichen
und weltpolitischen Lage Deutschlands nach dem Kriege flie-
Benden Aufgaben nicht iibersehen kénnen?).

1) Hierzu E. Sax, Nicht galizische, nicht innendsterreichische, Européische
Kanile. Die im Jahre 1911 erschienene Schrift steht der 8sterreichischen
Kanalpolitik vom Jahre 1901 mit tiefer, berechtigter Skepsis gegeniiber. Sie
ist unter Bezug auf ein ,mitteleuropéisches Wirtschaftsgebiet abgefaBt, und
in einer Zeit, die diese Frage so eifrig zur Erorterung stellt, mehr als je be-
achtenswert.

2) Nach Harms (Deutschlands Anteil an Welthandel und Weltschiffahrt
S. 130) empfing Deutschland von iiberseeischen Markten im Jahre 1913 45,3°/,
der Wareneinfuhr und gab 23,99/, der Ausfubr an diese ab. Vgl. auch Oppel,
Hamburgs und Bremens Stellung im internationalen Warenhandel (Weltwirt.
Archiv, Jahrg. 1913, Bd. I, S. 363f.).
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Bei den Kanalplinen pflegt man iiber die Kostenfrage meist
leicht hinwegzugehen. Wir wollen nicht in den gleichen Fehler
verfallen. Die personlichen und sachlichen Ausgaben der deut-
schen Eisenbahnen sind im Kriege stindig ungemein gestiegen.
Das Wachsen der Unkosten hat schlieBlich die preuBische Eisen-
bahnverwaltung dazu gezwungen, nach dem Muster fast aller
kriegfiihrenden und neutralen Staaten einen Zuschlag von 15°/,
zgu den Frachtsdtzen des Giiter- und Tierverkehrs zu erheben.
Die Nebengebiihren blieben davon frei, da ihre Neuregelung schon
durchgefiihrt worden war?). Die auBerpreuBischen Bahnen haben
sich der Verkehrsverteuerung angeschlossen. Eine Beseitigung
des Zuschlags ist nach Ablauf des zweiten Wirtschaftsjahres, das
dem FriedensschluB8 mit der letzten gegen Deutschland kampfen-
den europdischen GroBmacht folgt, im Gesetz vorgesehen; doch
ist in der ,Begriindung® die vollkommene Abschaffung zu diesem
Zeitraum als unwahrscheinlich hingestellt und auf eine ,,Um-
gestaltung der Giitertarife“ hingedeutet, in der ,Vorlage an den
Landeseisenbahnrat“ selber neben dem ,,Abbau“ eine ,organische
Einarbeitung in das Tarifsystem* in Betracht gezogen?).

Bei einer gleichmiBigen Verteuerung des Normal- und Aus-
nahmeverkehrs werden die bestehenden tarifariscken Bevorzugungen
den regelrechten Inlandsfrachten gegeniiber weder aufgehoben
noch verindert. AuBer dem Verhiltnis zur WasserstraBe ver-
schiebt sich jedoch die Beziehung zu den vordem in die Be-
rechnung eingestellten Wettbewerbsfrachten auslindischer Schienen-
wege. Darauf wird zu achten sein, wenn die Politik der fremden
Bahnsysteme, unbeeinfluBt von schwankenden Kriegsverhédltnissen,
wiederum feste Linien erkennen liBt und wenn sich zeigt, in-
wieweit allenthalben das ,Frachtniveau“ von dem vor dem Kriege
abweicht.

Bevor sich die preuBlische Eisenbahnverwaltung zu einer all-
gemeinen TariferhGhung entschloB, suchte sie vornehmlich durch
eine teilweise Umgestaltung des Ausnahmetarifsystems die Ein-
nahmen aufzubessern. Zahlreiche Begiinstigungen sind abgeschaft
oder geindert worden, weil nach Ansicht der Verwaltung die

1) Vgl. S. 196, Anm. 2.

?) Vgl. besonders Verhdl. d. Landeseisenbahnr. f. 1917, Drucks. 19,
20 u. 21 u. Drucks. d. Abgeordnetenhauses 22. Legislaturperiode,
ITI. Session 1916/18, Nr. 736.
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Voraussetzungen, die fiir ihre Einfilhrung bestimmend waren,
nicht mehr bestehen und der Verkehr der alten Stiitze nicht
bedarf.

Durch diese Politik erschlosse sich die Eisenbahnverwaltung fiir
spiter die Moglichkeit, Mittel fiir neue Tarifaufgaben zu bekommen.
Schon ist sogar — aus der Mitte des preuBischen Landeseisen-
bahnrats!) — an den alten Siegerlinder Tarifen geriittelt worden.
Wer diese Frage studiert hat, der weiB, daB vor dem Kriege der
Bestand dieser Industrie von den durch die Bahnverwaltung
gewdhrten Begiinstigungen buchstdblich abhédngig war. Das
diirfte fiir die Zeit nach dem Kriege kaum noch zutreffen. Wenn
die Kapitalbeteiligung der rheinisch-westfalischen Werke an der
Siegerlinder Qualitdtsindustrie inzwischen Fortschritte gemacht
hat, ldge fiir die Eisenbahnverwaltung kein Grund mehr vor,
die Transporte, die sich innerhalb von sehr gekriftigten west-
deutschen , Unternehmungseinheiten“ abspielen, durch Ausnahme-
tarife zu bevorzugen. Jede erfolgreich angelegte TarifmaBnahme
wird zudem durch die Verkehrssteigerung, von der sie begleitet
ist, den Ausfall an Einnahme, der bei jeder einzelnen Beférde-
rungsleistung entsteht, im ganzen wieder ausgleichen.

Wahrscheinlich werden die groBen und grundlegenden Fragen
der Ausnahmetarifpolitik erst die Friedenszeit, die Zeit des rela-
tiven ,Beharrungszustandes“, beschiftigen, wenn sich alle Ver-
hiltnisse klarer iibersehen lassen. Allein es ist nicht zu ver-
gessen, daBl die Tarife, soweit sie sich am Wiederaufbau der
Volkswirtschaft richtunggebend beteiligen sollen, schon wihrend
des Krieges zu entwerfen sind. Das ist um so schwieriger, als
die beim FriedensschluB auftretenden Verkehrsbediirfnisse, die
nur der Ausdruck der wirtschaftlichen Lage Deutschlands sein
werden, noch teilweise im Dunkeln liegen. Die Ausarbeitung
dieses Teiles der Frachtpolitik gleicht mithin einer Berechnung,
in die notwendigerweise unbekannte oder nur anniherungsweise
bekannte GroBen eingestellt werden miissen.

1) Verhdl. d. Landeseisenbahnr. f. 1916, Drucks. Nr. 3.
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Anlage L

Vor allem die badischen Bahnen gewihren fiir einkommendes Ge-:
treide ermaBigte Sitze von den Rhein- und Main-Umschlagsstationen :
sowohl im Verkehr mit siidlichen badischen, wiirttembergischen und
elsdssischen Plitzen als auch nach der Schweiz fiir solche Sendungen,
die aus Belgien und Holland zu Schiff eintreffen. Die pfélzischen und
rheinlindischen Bahnen haben das badische Vorbild teilweise nach-
geahmt?). Die preuBischen Bahnen rdumen von ihren Umschlagshifen
keinerlei ErmifBigungen nach dem Inlande ein.

Die Breite des rheinischen EinfluBgebietes ergibt sich aus folgen-
der Frachtgegeniiberstellung fiir Hafer und Mais; die Verhiltnisse
liegen fiir die iibrigen Getreidearten nicht sehr verschieden.

Fracht fiir 100 kg in Pfennigen.

Von Bahnweg Wasser- u. Bahnweg
Rotterdam
Hamburg | Rotterdam | Antwerpen
Bremen Hbf. |D.P. transit| transit Gesamtiracht
Umschlag ﬁluls)sclill (%er
Nach km | Pf [km | PfJkm | Pf [km| Pt | 1 | im Sechaten
Aachen 3671141 1466 1781229 | 66 |152| 60 |Duisburg 86,4
M.-Gladbach 308|118 1407 155|191 64 {163} 67
SaarbriickenHbf.| 594 | 279 | 694 | 324 | 502 | 144 |383| 131 | Mannheim 111,8
101
Metz Hbf. 609 | 286 | 709 | 331 | 429 | 116 |334 |(Hafer)] Mannheim | 146,8
109
(Mais)
Essen Hbf. 2566 | 96 1355183} — | — | — | — [Duisburg 37,4
Dortmund Hbf. |239| 9113381281 — | — | — | — |Duisburg 55,4
Stuttgart Hbf. |645| 302 |6971826] — | — | — | — | Mennheim 110,8
Augsburg 696|325 | 748849 — | — | — | — | Mannheim 191,8

Anlage II.

Die deutsche Juteindustrie ist jungen Datums. Wihrend die schot-
tische Schwesterindustrie auf eine lange Entwicklungszeit zuriick-
blickt, hat die deutsche erst nach 1870 an Umfang und Bedeutung
gewonnen®). Mit der spéteren Entwicklung hing die ,,rationelle** Stand-
ortswahl zusammen. Die Fabriken sind derart iiber das Land ver-
streut, daf eine jede ihr eigenes Versorgungsgebiet hat; ferner ist
auf den Rohstoffbezug von vornherein Riicksicht genommen: die
groBten Spinnereien liegen entweder unmittelbar an der Kiiste oder
an FluBliufen oder sind im Umschlagsverkehr leicht zu erreichen.

1) Hierzu Heubach, a. a. 0. 8. 466ff, und Teubert, a.a. 0. 8.17.
%) Hierzu Grdter, Die deutsche Juteindustrie, S. 57 ff. (Miinsterer Disser-
tation).
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Wie die statistische Ubersicht auf S. 40 zeigt, sind die deutschen Héfen
an der Versorgung mit 80,7%, beteiligt; nur im Verkehr mit dem siid-
deutschen Abschnitt des Seechafengebietes haben die belgisch-hollin-
dischen Seeplitze mittels des Rheins das Ubergewicht. Was die Ver-
sorgung im einzelnen anging, so vollzog sie sich, wenigstens in den
Grundlinien, im Jahre 1913 gemiaB der Verkehrsstatistik in der
folgenden Weise:

Bahnversand von

Binnenwasserstraen
versand von

Sonstiger Versand

den den den den aus- auf der
_| Bel- | Hol- | deutschen s auf dem Binnen-
Nach hafen | maden | @ien |land [ Nordsee | 'WgTe® | Bahnwege fwassor-
11. Hannover, Olden-
burg, Braun-
schweig . . . . [13218| 3337 | — | — — —_ — —
16.16a. Berlin und
Vororte oo 1My - - - 6065 — — -
17. Brandenburg . . 90 — | — | — ] 11612 — — —
18. Reg. -Bez. Magde-
burg und Anhalt . | 4683| — — | — 316 — —_ —_
19. Reg.-Bez. Merse- iiber versch.
burg und Thi- Elbum-
ringen . . . . . 522 13| — | — 19 — schlags-
plitze")
10800
20. Konigreich Sach-
sen ohne Leipzig . | 1546| 14| — | — | 29750 — — —
20a. Leipzig und Um-
gebung . . . . . 83| — | — | — — — —
21. Hessen-Nassau . | 2540 406 | — | — 1226 — — —
24. Westfalen (einschl.
Ruhrevier) . . . | 7481} 804 | 22| 334 25 — — —
25. Rheinprovinz . von
rechts d. Rheins . 28| — 3 5 363 | Rotterdam ) — Céln
26. Rheinprovinz links 93 725
d. Rheins . . . . 592 | — 19 5 — Rotterdamu. . _
England?)
9918
30.ElsaB . . . .. 106 — (124 | — — Rotterdam?')| von Mann- | 218
34. Mannheim, Lud- 6046 heim
wigshafen,
Rheinau . . . . — — e — Rotterdam?) — von
3466 Céln
3048
53. Ungarn - - | = | - —_ — - —
54. Bohmen . . . . 190, — | — | — 7354 — = —_
55. Das iibrige Oster- im Oder-
reich . . . . .. 24| — | — | — — — unggl.”) —

1) Es ist jeweils der wichtigste in Frage kommende Auslandshafen genannt.
") Schitzungen auf Grund der Giiterbewegungsstatistik.
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Jute gehért dem Spezialtarif II an. Ein Antrag auf Versetzung
in den Spezialtarif III ist von der Stindigen Tarifkommission im
Jahre 1883 abgelehnt worden. Die Frage war damals noch nicht spruch-
reif; es miisse zunichst untersucht werden, ob die gleichzeitige
Detarifierung von Flachs angingig wire. Diesem Gutachten trat der
Landeseisenbahnrat bei'). Spater sind ,,Flachs ungebrecht* und ,,Hanf
ungebrecht, auch gerdstet in den Spezialtarif III versetzt worden®).
Eine Begriindung, mit der Jute ebenso zu verfahren, diirfte jedoch
hieraus nicht herzuleiten sein, da diese dem Flachs und Hanf ,,ge-
brecht* warentechnisch gleichsteht.

Ausnahmetarife bestehen nur von den deutschen Nordseehifen
und Stettin nach Herby zur Ausfuhr nach RuBland und von den
deutschen Seehifen nach schlesischen und sichsischen Grenzstationen
im direkten und Ubergangsverkehr mit Osterreich. Fir den Ausfuhr-
tarif nach RuBland ist die Beteiligung des direkten Bahnweges neben
dem zusammengesetzten Wasser- und Schienenwege maigebend gewesen.
Der direkte Ausfuhrtarif fiir Rohjute nach Osterreich wurde 1884 ein-
gerdumt. Bei seiner Einfithrung lieB man sich von der Tatsache leiten,
daB ein Absatz von Jutefabrikaten von Deutschland nach Osterreich
nicht stattfand und vorderhand nicht in Frage kommen konnte,
weil der durch die Zolle geschiitzte inlindische Markt aufnahmefihig
genug war. Damals handelte es sich darum, ,,den deutschen Eisen-
bahnen die Konkurrenz gegen die WasserstraBe der Elbe, welche in
dem vorliegenden Verkehr hauptsichlich von einer Osterreichischen
Schiffahrtsgesellschaft ausgenutzt werde, sowie gegen den Seeweg der
adriatischen Hifen zu ermoglichen®. Das ist ein heute veralteter
tarifpolitischer Grundsatz (Kap. IV, Abschn. 6). Ein gleichzeitig ein-
gebrachter Antrag auf Einfiihrung eines Ausnahmetarifes fiir Rohjute
im.Verkehr mit den deutschen Seehifen nach MeiBen (auf der Grund-
lage des Spezialtarifs ITI) wurde im Landeseisenbahnrat abgelehnt;
man befiirchtete eine Wettbewerbsverschiebung zwischen den ein-
heimischen Spinnereien, eine Schidigung der Elbschiffahrt und Be-
rufungen, die zur Detarifierung der Jute und zu &hnlichen Forderungen
anderer Textilzweige fithren wiirden?®). Jute befindet sich ferner in den
verschiedenen Umschlagsverkehren mit Osterreich.

Einen selbstandigen Jutehandel gibt es in Deutschland nicht. Die
Bedarfsdeckung geschah durch englische Hiuser, die namentlich in
Hamburg und Bremen durch Agenten vertreten waren. In der Zu-
fuhr war Deutschland fast ganz auf Ostindien angewiesen. Der Jute-
import Deutschlands betrug im Jahre 1913 162063 t, wovon 158456 ¢
auf die Einfuhr aus Britisch-Indien kamen.

Eine Detarifierung, die bisher allein zur Erorterung stand, wiirde
den Umsatz und Lagerbestand in den deutschen Nordseehifen ver-
mehren, da die ,.eiligen Sendungen‘ und die ,,Verschickungen zu An-

1) Vgl. die Niederschrift der 17. Sitzung der Stindigen Tarif-
kommission i. J. 1883 u. die Vhdlg. d. Landeseisenbahnrates f. 1883,
2. Sitzung.

) Vgl. die Niederschrift der 114. Sitzung der Stindigen Tarif-
kommission i. J. 1915.

3) Verhdl. des Landeseisenbahnrates 1884.
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fang der Saison‘‘ nach West- und Siiddwestdeutschland in diesem Falle
vermutlich nicht mehr unmittelbar von London, sondern von den
deutschen Héfen ausgingen.

Anlage III

Zum Einfuhrwert und zur Herkunft von Erzen und Metallen sind
die Ausfithrungen im Kap. I, Abschn. 2 und 3 heranzuziehen.

Fiir die Erzbeforderung von den Seehifen galten folgende Aus-
nahmetarife: Eisenerz geht nach dem Ausnahmetarif 7, alle hoch-
wertigen Erze wie Antimon-, Blei-, Kupfer-, Nickel- und Zinkerze
tarifieren nach dem hoheren Rohstofftarif; ausgenommen ist Anti-
monium crudum, das in den Spezialtarif II gehért.

Wihrend des Krieges sind die Sitze des Rohstofftarifs fiir die
genannten hochwertigen noch um 309/, gekiirzt worden. So ergibt
sich fiir die Verkehrsbeziechung Bremen-Oberhausen ein Frachtsatz
von nur 45 Pf. fiir 100 kg; ob dieser Satz bei freiem Wettbewerb
gegeniiber dem Rhein ausreichte, um eine Verkehrsteilung zwischen
Antwerpen und den deutschen Nordseehiifen herbeizufiihren, ist den-
noch fraglich. Vielleicht 148t sich das Problem der Erztarifierung in
Verbindung mit der Ausgestaltung der Kohlenfrachten nach der
Kiiste 16sen, wobei auf die Sonderzugtarife nach Emden hin-
gewiesen sei. Wie immer die kiinftige Tarifregelung sein wird, fir
die deutschen Nordseehéfen kommen nur die Blei-, Zink- nnd Kupfer-
hiitten in Westfalen und Nassau in Betracht, diesich z. T. sehr stark
auf , Kauferze“ stiitzen; die Blei- und Zinkwerke links des Rheins
liegen geographisch zu giinstig zu Antwerpen, als dafl sie mit Tarif-
mitteln den deutschen Nordseehéfen angenihert werden koénnten.

Die Metalle wie Aluminium, Antimon, Zinn, Kupfer befinden
sich in den ,Wettbewerbstarifen im engern Sinne. Hier gelten die
allgemeinen Bemerkungen, die iiber die Neubildung und Ausgleichung
der Warenverzeichnisse dieser Tarifgruppe gemacht sind (Kap. II,
Abschn. 11). ‘

Die Geschichte der Kupfertarifierung hat in mancher Hinsicht
grundsitzliche Bedeutung.

Die Einfuhr an Rohkupfer betrug 1912 200608 t, wovon 177614 ¢
allein auf Nordamerika kamen. Von der amerikanischen Einfuhr
bestanden schétzungsweise 80°/, aus Elektrolytkupfer; der Rest war
Hiittenkupfer. Die einheimische Erzeugung stellte sich nach dem
Statistischen Jahrbuch fiir 1912 auf insgesamt 45500 t.

Die Hauptbezugsgebiete fiir Kupfer in Deutschland waren: Berlin
und Umgebung, Rheinland-Westfalen, Siid- und Siidwestdeutschland,
das Konigreich Sachsen und Oberschlesien.

Uber den Rohkupferverbrauch in den einzelnen Industriezweigen
liegt fiir das Jahr 1912 folgende Schitzung vor?):

Elektrizititswerke (Draht und Kabel) . . . . 119000 t

Kupferwerke (Bleche, Schalen, Stangen, Rohren usw.) 46000 ¢

Messingwerke (Bleche, Schalen, Stangen usw.) . 62000 ¢

Chemische Fabriken und Vitriolfabriken . . . . 3000 ¢

Schiffswerften, Eisenbahnen, GieBereien usw. . . 27000 ¢

1) Nach der Kupferstatistik von A. Hirsch u. Sohn f 1912.
v. Beckerath, Seehafenpolitik. 18
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Die nordamerikanische Einfuhr an Eféktroljt— und Hiittenkupfer
mit der einheimischen Erzeugung beidér Kupferarten betrug im
Jahre 1912:

Einfuhr und Erzeugung Einfthr und Erzeugung

an Elektrolytkupfer #tt Hiittenkupfer
t t
etwa 160486 etwa 40122
+ 9500 + 36000
169 986 76122

Bei Gewidhrung eines Ausnahmetatifs von den norddeutschen
Hifen war demnach eine Verschirfung des Wettbewerbs fiir die
Elektrolytkupfer herstellenden einheimischen Werke nicht bedroh-
lich: einmal W%gen der Geringfiigigkeit der Erzeugung und dann
deswegen, weil die vor dem Kriege groBte Erzeugerin (die Nord-
deutsche Affinerie in Wilhelmsburg) selbst an den Vorteilen dieser
Ausnahmetarife Anteil hatte. Andere Raffinerien befanden sich in
Oker, Altenau, Niedermarsberg, Burbach und Struthiitten. Durch
den Krieg hat die Elektrolytkupferherstellung eine bedeutende Ver-
mehrung erfahren, die sich aber noch nicht statistisch erfassen laBt.

Fir die einheimische Erzeugung von Hiittenkupfer kamen vor
dem Kriege hauptsichlich die Mansfelder Hiitte, die fiskalischen
Werke in Oker und Altenau, die Duisburger Kupferhiitte und einige
kleinere rheinisch-westfilische Hiitten in Betracht. Bei der Gewih-
rung eines Seehafentarifs muBte der einheimischen Erzeugung ein
Ausgleichstarif gewadhrt werden.

Die Wahl des Einfuhrwegs war tarifpolitisch zu beeinflussen
bei Oberschlesien und den angrenzenden bsterreichischen Versorgungs-
ebieten — im Wettbewerb gegen Triest —, bei Rheinland-West-
alen, Siid- und Siidwestdeutschland — im Wettbewerb gegen Rotterdam.

Bis 1902 bestand fiir Kupfer, Zinn und Antimon von den See-
hifen kein Ausnahmetarif. Diese Metalle gehorten zur allgemeinen
Wagenladungsklasse. Der Antrag, Kupfer in den Spezialtarif I zu
versetzen, war 1885 in Riicksicht auf den hohen Wert dieses Metalles
von der Stindigen Tarifkommission abgelehnt worden?). Am 12. Sep-
tember 1901 beantragte die Hamburg-Amerika-Linie einen Ausnahme-
tarif von Emden nach dem rheinisch-westfilischen Verkehrsgebiet,
um den Wettbewerb gegen den Bahnweg von Rotterdam, der sich
gegeniiber Emden (ohne die Riickvergiitung) im Durchschnitt 30—40 Pf.
fir 100 kg billiger stellte, aufnehmen zu kénnen.

Die Versorgung Rheinland-Westfalens mit Kupfer, Antimon und
und Zinn ergibt sich fiir die Zeit vom 1. Oktober 1900 bis 30. Sep-
tember 1901 aus folgenden Ziffern:

Kupfer . . . . . 31582t
Antimon. . . . . 25 t
Zion . . . . . . 1049¢

zusammen 32 656 t

1) Vgl. die Niederschrift der 26. Sitzung der Sténdigen Tarif-
kommission zu Koln i. J. 1885.
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Der Bedarf an Kupfer und Zinn (Antimon kommt wegen des
geringen Verkehrsumfanges nicht in Betracht) wurde mit etwa 86°,
(rund 28 000 t) vom Auslande und nur mit 14°, (rund 4500 t) vom
Inlande (Kupferhiitten in Duisburg, Marsberg, Oker, Eisleben, To-
stedter Zinnwerke) gedeckt. Bei dieser Sachlage hielt man eine Be-
eintrichtigung der einheimischen Erzeugerinteressen fiir ausgeschlossen,
wenn der Versuch gemacht wurde, die iiber das Ausland bezogenen
Mengen an Kupfer und Zinn in Zukunft iiber die deutschen See-
hiifen zu lenken, Die Eisenbahndirektion in Elberfeld beantragte,
den von der Hamburg-Amerika-Linie nur fiir Emden geforderten Aus-
nahmetarif auf die librigen Seehiéfen auszudehnen und den Einheits-
satz des bestehenden Seehafentarifs S.20 (im Durchschnitt 3,54 12)
zu gewihren. , Eine derartige Frachtfestsetzung diirfte mit Riicksicht
auf den Wert der Artikel Kupfer und Zinn nicht unangemessen er-
scheinen, da die in jene Tarifklasse aufgenommenen Artikel, welche
simtlich der allgemeinen Wagenladungsklasse angehéren, zum Teil
ebenso hochwertig sind.* Die ErméaBigung war besonders auf Emden,
und zwar im einzelnen auf den Wettbewerb gegen den Bahnweg von
Rotterdam (der trotzdem nach der damaligen Frachtlage fiir die
Hauptverbrauchsorte noch um 3 M. fiir 10 t billiger blieb) zugeschnitten.
Ein Wettbewerb gegen den Umschlag in den Rheinhéfen war nicht
beabsichtigt. Der Wasserumschlag in Duisburg, Ruhrort und Diissel-
dorf blieb z. B. fiir Altona auch nach der Aus&iehnung von S 20 auf
Rohkupfer und Zinn im Jahre 1902') um 10 M. fiir 10 t billiger.
Eine Wirkung hat die MaBnahmeé nicht gehabt.

Die Ausnahmetarife von den deutschen Seehafen nach Ober-
schlesign richten sich gegen den Wettbewerb Triests. Fir den
direkten Bahnweg hielt die preulische Eisenbahnverwaltung die Ge-
withrung des Spezialtarifs II (nach Oderberg ,,zur Ausfuhr®) fiir aus-
reichend. Osterreich befindet sich bei seinen Gegenmafinabhmen in
einey schwierigen Lage, da es gezwungen ist, den Laube-Umschla,
und den Triester Verkehr gleichméBig zu berticksichtigen; dadurc
ist peine dem Adriahafen dienende Frachtpolitik beengt. (Kap. II,
Ahgchn. 10).

Im Jahre 1910 ist der Spezialtarif II fiir Rohkupfer auf das
nordwestlich von Oderberg gelegene Jigerndorf ,,zur Ausfuhr tiber-
tragen worden. Um der oberschlesischen Industrie die gleichen
Vorteile wie der bohmischen Grenzindustrie zu gewdhren, wurde der
8pezialtarif II fiir Rohkupfer im Jahre 1911 auf Gleiwitz, Kattowitz
pnd Laband im Versande von den Seehifen ausgedehnt.

- Inzwischen geriet die Frachtfrage im Verkehr mit Rheinland-
Westfalen wieder in FluB. Im Oktober 1910 war die Versetzung von
Rohkupfer in eine niedrigere Klasse angeregt worden. Dieser An-
trag wurde von den beteiligten Eisenbahndirektionen auf die Ge-
wihrung von ermifigten Seehafeneinfuhrtarifen nach Rheinland-
Westfalen eingeschrinkt. Der meue Tarif sollte sich gegen den un-
mittelbaren Bahnweg von Rotterdam und gegen den Umschlag von
Veghel richten. Gleichzeitig beantragten die Mansfeldsche Kupfer-
schiefer bauende Gewerkschaft in Eisleben und das Kommunion-
hiittenamt in Oker eine ErmiBigung der Frachten nach Rheinland-

) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1902.
‘ 18*
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Westfalen, Siiddeutschland, Berlin und Augsburg sowie nach Ober-
schlesien nebst Jiagerndort.

Der Bahnversand an iiberseeischem Kupfer nach preuBischen
Verbrauchsgebieten hatte in der Zeit vom 1. Oktober 1909 bis 30. Sep-
tember 1910 folgenden Umfang:

von Rotterdam . . . . . .22642 ¢
» Veghel . . . . . . . 8540t
» Antwerpen . . . . . . 1333¢
, Bremem . . . . . . . 1474t
,» Hamburg . . . 1092 ¢

" den Main- u. Rheinhifen 21 521 t.

Fir den Bahnempfang an iiberseeischem Kupfer kam haupt-
séchlich Rheinland-Westfalen — insbesondere mit den Eisenbahn-
direktionen Elberfeld, Kéln und Essen — in Betracht. Sie erhielten
— einschlieflich des Bezugs von den deutschen Hiitten —33 802 t,
19134 t und 9344 t Rohkupfer.

Der auf Antrag des Landeseisenbahnrates!) Ende 1911 einge-
fithrte Seehafentarif (S 32) ist auf der Grundlage 3+ 12 fiir das ganze
westdeutsche Verkehrsgebiet durchgerechnet. Trotz des eigenen Tarifs
verblieb Kupfer, wie erwihnt (Kap. II, Abschn. 7), in S 20, um die
Bildung von Sammelladungen zu erleichtern. Die einheimische Er-
zeugung ist durch einen Tarif auf gleicher Grundlage entschidigt
worden.

Vor und nach der TarifermdBigung betrug die Fracht von den
deutschen Nordseehiifen und von Rotterdam nach einigen Haupt-
verbrauchsplitzen Rheinland-Westfalens (in Pfennigen fiir 100 kg)?):

N Von Rotterdam Bremen Hamburg
Direkte Umschlagsfracht '
Bahnfracht |
(KL.B)ab- | Per | iiber den
zﬁgl.gl Riick-| Veghel | giinstigsten

Nach vergitung v. Rheinhafen {1 19 90| §32lkm [S20| 832
Altena . . . . . 114 — — 272 | 114 9413872147124

Fracht einschl.

Platzkosten . . . 139 122 105 137 — 170 —
Liidenscheid . . . 118 —_ — 288118 98]388 151|128

Fracht einschl.

Platzkosten . . . 143 126 109 141 — 174 | —
Rheydt-Geneiken . 56 — — 811 | 115|105 {410 | 148 135.
Fracht einschl. )
Platzkosten . . . 81 66 73 138 — 171 —

Die Wirkung des neuen Tarifs S 32 bewies wieder schlagend, daB
der Einfuhrweg der Speditionsgiiter im eingehenden Verkehr durch
die binnenléndischen Frachten mafgebend bestimmt wird. Der Be-

1) Verhdl. d. Landeseisenbahnrates f. 1911.

%) In der im Text folgenden Ubersicht sind die Platzkosten einschl. Spedi-
tionskosten fiir Rotterdam mit 25 Pf., fiir Hamburg und Bremen mit je 23 Pf.
in Rechnung gestellt worden. Vgl. Verhdl.d. Landeseisenbahnratesf. 1911
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weis liegt in folgenden Ziffern iiber die Verschiffungen von Nord-
amerika'):

Formen, in denen die 1911 1912
Kupferverschiffun- nach Deutsch- nach nach Deutsch- nach
gen erfolgten land Holland land Holland
Wirebars . . . . 49963 t 38766 t 66736 ¢ 30758 ¢
Kathoden . . . 13519 , 26870 » 19335 » 13458 »
Ingots . . . . . 10772 » 21072 » 14109 » 12966 »
Platten (Cakes) . 11459 » 8868 » 15007 » 6036 ,,
Rohbarren (Pigs) . 379 » 2867 » 908 » 4658 »
86092t 98443 ¢ 116095 ¢ 66876t

Die Verkehrsbedeutung des Tarifs hat im Jahre 1913 nicht nach-
gelassen.

In dem gleichen Jahre, in dem S 32 zur Einfithrung gelangt
war, kam aus der siiddeutschen kupferverbrauchenden Industrie die
Anregung, dhnliche Satze fiir Bayern und Wiirttemberg zu gewahren.
Der Schwerpunkt des siiddeutschen Kupferempfangs liegt in Ulm
und Vohringen; daneben spielt das Gebiet um Niirnberg eine betricht-
liche Rolle. Die Versorgung Siiddeutschlands mit iiberseeischem Kupfer
erfolgte iiber fremde Einfahrhéifen, und zwar so gut wie ausschlieBlich
im Wasserumschlag iiber die Rhein- und Mainpldtze. Sollte der Ver-
kehr in hoherem Grade den Seehiéfen zugelenkt werden, so waren
die Umschlagsfrachten zugrunde zu legen.

Da mit der Einheit aus S 32 der Rheinumschlagsverkehr stark
unterboten wurde, da weiter fiir das entferntere siiddeutsche Gebiet
eine ErmaBigung, wie sie Westdeutschland erhalten hatte, nicht not-
wendig war, und da endlich Gleiwitz, Kattowitz, Laband und die oster-
reichischen Ubergangsstationen Sitze aus dem Spezialtarif IT bekommen
hatten, so ist der Ausnahmetarif fiir Siiddeutschland auf dieser Grund-.
lage gebildet worden. Bei der Wahl des Satzes spielte die zu vermei-
dende Riickwirkung auf Sachsen, dhnlich wie bei der Frachtbehandlung
von Baumwolle, eine Rolle; die nordgstlichen bayerischen Empfangs-
stationen wurden aus diesem Grunde in den Ausnahmetarif nicht ein-
bezogen. Die ErméBigung fiir Stiddeutschland (S 38) ist im August
1913 in Giiltigkeit getreten. Ludwigshafen und Niederbruck (Elsaf)
erhielten gleichzeitig die niedrigere Einheit aus S 32: denn Ludwigs-
hafen wird herkdmmlicherweise Mannheim tarifarisch gleichgestellt,
und fiir das Elsa wird hdufig — so bei der Baumwolle — der
stirkere Wettbewerb auslindischer Bahnsysteme angenommen. Die
Wirkung des Tarifs ist wegen seiner kurzen Geltungsdauer vor dem
Kriege nicht festzustellen; sicherlich wurde sie dadurch abgeschwicht,
daB im Frithjahr 1914 Baden, Wiirttemberg und Bayern Ausnahme-
tarife fiir die Rhein- und Mainumschlagsplitze nach ihren Verbrauchs-
orten zur Verfiigung stellten (auf der Grundlage des Spezialtarifs I).
Damit verlor der Tarif nach Siiddeutschland seinen Charakter als
Seehafentarif im strengen Sinne.

Die hollandischen Spediteure lieBen die Dinge nicht auf sich be-
ruhen. Sie machten alle Anstrengungen, den Kupferversand nach
Rheinland-Westfalen zuriickzugewinnen, wobei sie wirksam von der

1) Vgl. die Kupferstatistik von Aron Hirsch u. Sohn f. 1912.
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Holland-Amerika-Linie unterstiitzt wurden. Diesmal zeigte sich die
Uberlegenheit der auf privatwirtschaftlicher Grundlage beruhenden
Verkehrsorganisation. Denn der kurz vor dem Krieg bestehende,
offenbar aulerordentlich billige Wettbewerbssatz im Umschlagsverkehr
iiber Veghel wurde nur dadurch méglich, da8 die Verkehrsinteressenten
sich vereinigten und den Hauptteil der Ermafigung auf die stirksten
Schultern iiberwalzten. Infolge der hollindischen MaBnahmen sind
die fiir Deutschland bestimmten Sendungen wieder in hoherem Grade
Rotterdam zugelenkt worden.

Anlage IV.

Der Gesamtverbrauch Deutschlands an auslindischer Rohwolle
betrug im Jahre 1913 etwa 180 000 t (Einfuhr abziiglich Ausfuhr).
Hierbei handelte es sich {iberwiegend um ungewaschene Wolle. Von
einer Gesamteinfuhr von 198982 t betrug der Wollimport:

im Schweil . . . . . 175647 ¢t
gewasehen . . . . . . 23340 t.

Nach der statistischen Ubersicht auf S. 40 ist etwa ein Drittel
der Zufuhren iiber die nichtdeutschen Hifen gegangen. Im einzelnen
ergab sich folgende Verkehrslage: Ost- und Mitteldeutschland
(Brandenburg, Konigreich Sachsen, Regierungsbezirk Merseburg,
Thiiringen und Hannover) wurden so gut wie ausschlieBlich iiber die
deutschen Nordseehifen versorgt, Ebenso ausschlieBlich war der Ein-
fluB der auslindischen Hifen im deutschen Seehafengebiet. Im ein-
zelnen war fiir Siidbayern und Wiirttemberg der Umschlag in Mann-
heim, fiir Baden der Rhein (mit Umschlag in Kehl) und der un-
mittelbare Bahnweg, fiir die bayerische Pfalz der Umschlag in Ludwigs-
hafen und der direkte Bahnweg, fiir das ElsaB ganz iiberwiegend der
Bahnweg von Antwerpen maBgebend. In den Verkehrsgebieten rechts
und links des Rheins wirkten der Wasserweg (fir die von England
im Rhein-See-Verkehr ankommende Wolle mit Umschlag in Kéln)
und der unmittelbare Bahnweg; im Ruhrrevier, soweit es zur Rhein-
provinz gehort, der Bahnweg von Antwerpen.

Die Tariflage ist folgende:

Schafwolle roh oder gewaschen, gehort als Wagenladung zum Spezial-
tarifI. Ausnahmetarife bestehen zurzeit im innerdeutschen Verkehr nicht.

Bei Aufgabe als Stiickgut tarifiert Wolle nach den Siétzen der
allgemeinen Stiickgutklasse. Eine Ausnahme in dieser Hinsicht macht
fabrikgewaschene (chemisch gereinigte) Wolle, die — abgesehen von
ihrer Aufgabe in Ballen von runder oder zylindrischer Form von
mindestens 100 kg Einzelgewicht, oder in rechtwinkligen Ballen —
dem. Sperrigkeitszuschlag unterliegt. Der Hauptzweck der Sperrig-
keitsheschrankung auf fabrikgewaschene Wolle war, den Kleinhandel
in Wolle zu erleichtern.

Der Versand von deutschen Erzeugern nach Wollmérkten und
Wollauktionsplitzen geschieht zu iiberwiegendem Teil in Stiickgut-
sendungen bis 3000 kg; ganze Wagenladungen von 10 t gelangen
nicht zur Beforderung, da selbst die groBten Schafhaltereien solche
Mengen nicht gewinnen. Auslindische Wolle wird fast ausnahmslos
in vollen 10-t-Ladungen aufgegeben?).

1) Vgl. die Niederschrift der 91. Sitzung der Stiéndigen Tarif-
kommission zu Berlin i. J. 1907.
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Im auBerdeutschen Verkehr sind fiir 10-t-Ladungen Ausnahme-
tarife von Bremen und Hamburg nach einigen Osterreichischen
Stationen eingefiihrt, die gegeniiber den regelmaBigen Frachten nur
geringfiigige Vergiinstigungen enthalten. Sehr niedrige Einfuhrtarife
bestehen von Triest nach deutschen und Osterreichischen Stationen.
Die Frachtsitze des Adriahafens nach &sterreichischen Stationen sind
ebenso niedrig wie die Baumwolltarife von dort, die Frachten fiir die
deutschen Empfangsplitze werden héher gehalten als diese. Auffallend
niedrig ist der zu Anfang August 1912 eingefithrte Wettbewerbssatz
von Triest nach Augsburg. Es betrigt die Fracht (in Pfennigen
fiir 100 kg):

. Ab Bremer-
Ab Triest Ab Bremen haven Ab Hamburg
Nach km | Pi. km | Pf. km | Pf. km | Pf.
Briinn Stbhf. . . 663 | 174 893 | 449 955 | 469 862 | 422
Augsburg. . . . 626 | 203 696 | 325 757 | 345 748 | 349
Miilhausen-Nord . 963 | 280 783 | 364 845 | 384 851 | 395

Die Einfiihrung von Seehafentarifen von der Kiiste war schon
vor dem Kriege in FluB geraten. Hier die Baumwolltarife teilweise
zum Vorbild zu nehmen, lige nahe. Diese konnten im Verkehr mit
der Schweiz und dem Koénigreich Sachsen nachgeahmt werden. Im
wichtigen rechtsrheinischen Empfangsgebiet wiirden gegeniiber Ant-
werpen — unter Beriicksichtigung der Verhiltnisse vor, dem Kriege
— schon geringe ErmiBigungen ausreichen. Im Elsal und in Siid-
deutschland wire der Antwerpener und Triester Wettbewerb zu be-
achten — vorausgesetzt, daB sich nach dem Kriege das Verhiltnis
zum Osterreichischen Adriahafen nicht auf andere Weise regelt.

Anlage V.

Zur Frage der Ausdehnung der Seehafentarife auf die Binnen-
hifen hat der preuBische Eisenbahnminister am 2. Januar 1914 an die
Handelskammer in NeuB folgendes Schreiben gerichtet?):

»Zur Beseitigung und Milderung des Wagenmangels hat die
Handelskammer in der Eingabe vom 8. November 1913 vorgeschlagen,
die Seehafenausnahmetarife auf alle deutschen Binnenhéfen und mdg-
lichst auf alle zur Ausfuhr bestimmten Giiter auszudehnen, die zur
Beforderung nach den Ausfubrhifen in den Binnenhifen von der
Eisenbahn auf das Schiff {ibergehen. Zur Begriindung dieses Vor-
schlags wird geltend gemacht, dal durch die Beférderung groBer
Mengen der im Genusse der Seehafenausnahmetarife stehenden Giiter
nach den Hafenplitzen der Nord- und Ostsee dem heimischen Wagen-

1) Vgl. die Ztg. d. Ver. deutsch. Eisenbahnverwalt., Jahrg. 1914,
S.78f. Wihrend im Text (Kap. IV, Abschn. 6) die Frage von allgemeinen Ge-
sichtspunkten aus behandelt ist, bezieht sich das Schreiben des Ministers auf
das Verhiltnis der Seehafentarife zu der immer wiederkehrenden Erscheinung
des Wagenmangels.
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park ein sehr betrichtlicher Teil Wagenraum entzogen werde. Infolge
der eigenartigen Verhiltnisse der Seeschiffahrt mtiSten nach Ablieferung
der Ausnahmetarifartikel an das Seeschiff viele dieser Wagen leer in das
Binnenland zuriick oder zur Ubernahme der Ladung ankommender See-
schiffe nach anderen Hifen dirigiert werden. Wagenmangel und Wagen-
knappheit wiirden dadurch geférdert und auf diese Weise dem deut-
schen Wirtschaftsleben an anderer Stelle derart schwere Wunden ge-
schlagen, wie sie mit der bei Einfiihrung jener Ausnahmetarife
beabsichtigten Hebung und Stirkung der deutschen Seehifen in keinem
Verhdltnis stdnden.

Die Handelskammer vertritt ferner die Anschauung, daB im
nationalen Interesse unter Ausschaltung oder Hintansetzung des
Prinzips des Tarifkampfes zwischen Bahn und Schiff ein Zusammen-
gehen und Zusammenarbeiten von Eisenbahn und Schiffahrt erforderlich
gei, und zwar in der Weise, daBl eine der Eigentiimlichkeit beider Be-
forderungsmittel entsprechende Arbeitsteilung zwischen Schiff und
Bahn eintritt. Dabei sei namentlich dem Umstande Rechnung zu
tragen, dafl das Schiff an die in Deutschland in der Hauptsache in
der Siid-Nordlinie verlaufenden Wasserstraen gebunden sei, wihrend
die Eisenbahn wenigstens im Giiterverkehr urspriinglich und haupt-
sichlich die Aufgabe gehabt hidtte, dort Verkehrsmoglichkeiten zu
schaffen, wo Wasserwege fehlten Von diesem Gesichtspunkte aus
stellt die Handelskammer zur Erwigung, ob nicht der deutsche Eisen-
bahnwagenpark von dem angeblich anspruchsvollen Verkehr in den
Seehafenausnahmetarifen befreit werden konnte, indem von der Staats-
eisenbahnverwaltung mittels einer weisen Tarifpolitik zur Bewaltigung
dieses Verkehrs auf den zu den Seehifen fiithrenden Wasserstraflen
die Schiffahrt herangezogen wird, was nach Ansicht der Handels-
kammer mit einem sicheren Erfolg durch die oben erwihnte Aus-
dehnung der Seehafenausnahmetarife erreicht werden konne.

Vorstehende Ausfiihrungen lassen erkennen, daBl ungeachtet zahl-
reicher Veroffentlichungen hieriitber die Aufgaben der preuBischen
Eisenbahnpolitik und auch die Ursachen des im vergangenen Jahre
in die Erscheinung getretenen Wagenmangels noch miBverstanden
werden. Die Absicht, den Verkehr der Wasserstraflen zugunsten des
Eisenbahnverkehrs zu beeintrichtigen, liegt den preufBlischen Staats-
bahnen fern. FrachterméBigungen auf der Eisenbahn werden nur
gewihrt, wenn sie im Interesse der allgemeinen Landeswohlfahrt
erforderlich sind.

Die Seehafenausnahmetarife bezwecken einmal die Férderung des
iiberseeischen Ein- und Ausfuhrverkehrs der deutschen Landwirtschaft
und Industrie und des deutschen Handels und namentlich die Unter-
stiitzung der deutschen Seehidfen und der heimischen Reederei. Sie
sind zumeist veranlaft durch den Wettbewerb auBerdeutscher Seehifen
und stehen zugleich mit dem finanziellen Staatsinteresse insofern in
Einklang, als es sich hierbei fast durchweg um Beforderung auf weite
Entfernungen handelt, bei denen die kilometrischen Selbstkosten niedri-
ger sind, als bei kurzen Strecken. Auch durch Riickladung wird bei
diesem Verkehr eine besonders wirtschaftliche Ausnutzung der Be-
triebsmittel ermoglicht.

Fir eine allgemeine Ausdehnung der Seehafenausnahmetarife auf
den Binnenumschlagsverkehr liegt ein wirtschaftliches Bediirfnis nicht
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vor. Durch eine solche Mafnahme wiirde vielmehr der Zweck dieser
Tarife zum Teil sogar vereitelt werden. Namentlich gilt dies hin-
sichtlich ihrer etwaigen Ausdehnung auf die im Westen belegenen
Binnenumschlagsplitze. Dort, wo bei Einfithrung von Seehafenausnahme-
tarifen fiir Beriicksichtigung der Binnenhifen die erforderliche Vor-
aussetzung vorlag, wie z. B. bei dem Ausnahmetarif fiir Zucker und
bei den im Vorjahre gewihrten Frachterleichterungen fiir die Einfuhr
von Futtergerste und Mais sind die FrachtermBigungen den Binnenhafen
nicht vorenthalten worden. Eskann den Eisenbahnen nicht angesonnen
werden, Tariferméfigungen zu dem Zweck zu gewihren, den Verkehr,
statt ihn auf dem direkten Bahnwege abzuwickeln, diesem zu entziehen
und den Wasserstraen zuzufiihren. Abgesehen davon, dafl ein Wagen-
mangel in nennenswertem Umfange in diesem Jahre iiberhaupt nicht
aufgetreten ist, stehen die Seehafenausnahmetarife und der Wagen-
mangel miteinander in keiner Wechselwirkung. Schon die Giiterwagen,
die nach Seehafenausnahmetarifen beférdert werden, sind im Verhiltnis
zum Gesamtverkehr zu unbedeutend, als daB sie die Wagengestellung
wesentlich beeinflussen konnten. Die von der Handelskammer be-
fiirwortete Tarifpolitik wiirde im Falle einer Behinderung der Binnen-
schiffahrt eher zu einer Verschidrfung als zu einer Milderung des
Wagenmangels fithren. Uberdies wird bei Beférderung der Giiter auf
kurze Entfernungen der Wagenpark auch nicht annshernd so gut aus-
genutzt, wie auf weitere Entfernungen. Also auch von diesem Gesichts-
punkt aus wiirde eine Abdringung des Verkehrs von dem Eisenbahnweg
auf den Wasserweg unwirtschaftlich sein.

Dafl die Tarifpolitik der Eisenbahn einer giinstigen Entwicklung
der Giiterbeforderung auf deutschen Binnenwasserstraflen bisher nicht
hinderlich war, beweist die Tatsache, daB der Binnenschiffahrtsverkehr
— bei ungefihr gleich gebliebener Liange der Schiffahrtswege (10000 km)
— von 10400000 t im Jahre 1875 auf 64750000 t im Jahre 1910,
d. i. das Sechsfache, gestiegen ist, wihrend der Eisenbahnverkehr
— bei einer Vermehrung der Streckenlinge von 26500 km auf 58600 km.
(= -+ 1219,) — von 83500000 t im Jahre 1875 auf 368150000 Tonnen
im Jahre 1910, d.i. nur das 4'/,fache, gestiegen ist.*





