DIE VERKEHRSMITTEL
IN VOLKS- UND STAATSWIRTSCHAFT

VON

De. EMIL SAX

0. 0. PROFESSOR DER POLITISCHEN OKONOMIE I. R.

ZWEITE, NEU BEARBEITETE AUFLAGE

ZWEITER BAND

LAND- UND WASSERSTRASSEN
POST, TELEGRAPH, TELEPHON

BERLIN
VERLAG VON JULIUS SPRINGER
1920



LAND- UND WASSERSTRASSEN
POST, TELEGRAPH, TELEPHON

VON

Dr. EMIL SAX

0, 0. PROFESSOR DER POLITISCHEN OKONOMIE I. R.

BERLIN
VERLAG VON JULIUS SPRINGER
1920



ISBN-13:978-3-642-89129-8 e-ISBN-13:978-3-642-90985-6
DOI: 10.1007/978-3-642-90985-6

Alle Rechte, insbesondere das der Ubersetzung in fremde Sprachen,
vorbehalten.

Copyright 1920 by Julius Springer in Berlin.
Softcover reprint of the hardcover 1st edition 1920



Vorbemerkung.

Durch die zufolge des Kriegsausganges eingetretenen Ereignisse
ist .der Druck des zweiten Bandes lang unterbrochen und weiterhin
sehr aufgehalten worden. Das Erscheinen dieses Bandes wurde dadurch
um ein volles Jahr verzégert. Durch den Aufschub des Druckes wurde
es erméglicht, in kurzen Zusitzen den politischen und wirtschaftlichen
Verinderungen Rechnung zu tragen, die sich soeben vollziehen, und
dies erschien geboten, soweit bereits feststehende Tatsachen vorliegen
und ihre Wirkungen zu iiberblicken sind. Abgesehen von solchen Be-
merkungen ist in den Ausfithrungen unter ,,gegenwértig' oder ,,neuestens‘
stets die Zeit vor dem Kriege zu verstehen.

Unter den erwéhnten Veréinderungen nimmt die Preisrevolution
eine hervorragende Stelle ein. Da sie alle Waren und die Lohne umfaft,
so werden durch sie SchluBfolgerungen nicht beriihrt, die aus dem Ver-
haltnisse der verschiedenen Kostenelemente fiir die Okonomik zu
ziehen sind, behalten also Folgerungen aus solchen Kostenanalysen
ebenso wie Kostenvergleiche auf Grund des Preisstandes der Vorkriegs-
zeit ihre Giltigkeit. Somit war kein AnlaB, an den beziiglichen Aus-
tihrungen etwas zu dndern. Dagegen konnen die Wirkungen der Preis-
erhéhung in ihrem Ausmafe gegeniiber dem Wirtschaftszustande vor
dem Kriege nicht auBler Betracht bleiben. In dieser Hinsicht ist der
augenblickliche Stand von dem der Zukunft zu unterscheiden. Der
gegenwirtige, abnorm hohe Preisstand, insbesondere soweit er mit
der Geldentwertung zusammenhéngt, ist ein Ubergangszustand, die
Abschitzung seiner Folgen fiir die Okonomie der Verkehrsmittel braucht
daher keine einlifliche zu sein; es geniigt, den Punkt hie und da mit
einem Worte zu streifen. Auf die Dauer aber ist wohl voraussichtlich
ein erheblich hoherer Preisstand als jener vor dem Kriege zu gewirtigen:
mit ihm und seinen wirtschaftlichen Folgen wird man in Hinkunft auf
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allen Gebieten zu rechnen haben. Diese werden sich auch im Verkehrs-
wesen in mancher Entwicklung hemmend, selbst riickbildend geltend
machen. Hieriiber muBiten geeigneten Orts einige Andeutungen — mit
der bei einem Ausblicke in die Zukunft gebotenen Reserve — Platz
finden.

Mit Riicksicht auf die zahlreichen Einzelheiten, die bei der spe-
ziellen Erorterung der verschiedenen Verkehrsmittel zu berithren sind
und die in dem Inhaltsverzeichnisse nicht hervortreten, erschien es
angezeigt, sie in einem Sachverzeichnisse zusammenzystellen. Dieses ist
am Schlusse des Bandes beigefiigt.

Der Verfasser.
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Land- und Wasserstraflen.

1. Die wirtschaftliche Bedeutung der Land- und
Wasserstrafien in Vergangenheit und Gegenwart.

Gestaltung der Wirtschaft in den Zeiten der alten Landtransport-
mittel. Den Ausgangspunkt der Entwicklung bezeichnet die Bahnung
von Landwegen, die von den primitiven Anfingen ausgetretener
Pfade und schmaler Saumwege bei jedem Kulturvolke bis zu Kunst-
straflen im vollen Sinne des Wortes vorschreitet, soweit nicht die natiir-
liche Beschaffenheit des Gelindes entgegensteht, wie bei den Kara-
wanenziigen der Wiiste. Die Tragweite der bewirkten Verkehrserleichte-
rung lag anfinglich mehr auf auBlerwirtschaftlicher Seite als in der Ver-
billigung der Transporte, solange in fritheren Kulturzustinden bei dem
geringen Werte der Trag- und Zugtiere, insbesondere wo ihre Erndhrung
auf freiem Boden stattfand, dann beim Bestande der Sklaverei die
Kosten dieser Transportweise sich vergleichsweise niedriger stellten als
in spateren Wirtschaftsepochen. Im allgemeinen reichte die Transporte
vervollkommnung nicht weiter, als gerade die hoch- und héchstwertigen
Giiter transportfahig zu machen, wihrend die geringwertigen und unter
diesen namentlich die schweren oder volumingsen Giiter nur auf geringe
Entfernungen zur Beforderung gelangten. Aus diesem Grunde konnten
ehemals nur Giiter von héchstem Tauschwert Gegenstand eines regel-
mafigen Verkehres iiber weite Landstrecken, insbesondere eines Ver-
kehres von Land zu Land sein. Daher kamen lediglich die kostbaren
Produkte ferner Zonen und fremder Kunstfertigkeit oder nur ortlich
gewinnbare Giter notwendigen Bedarfes, wie Salz, Metalle u. dgl. in
den Verkehr der Binnengebiete!). Die ,,Siumer” und die Wagenziige
der Kaufleute im Mittelalter, die Frachtfuhrleute noch in der ersten

1) Nicht anders ist es noch gegenwirtig in den Binnenlindern yon Afrika
und Asien, wo sich die Transportweise der Karawanen durch die Wiisten und
Steppengebiete aus bekannten Ursachen unverdndert erhalten hat. Bei den Trans-
porten, die von Tripolis ins Innere abgehen, betrigt das mittlere Gewicht der
Ladung eines Tieres 150 kg, der durchschnittliche Wert der Ladung 2500 Fr.,
wovon 2000 Fr, in Waren, 500 Fr. in Miinzen zur Bestreitung der Transport- und
Geleitskosten (Daten aus den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts Dictionnaire
%u Commerce). Es ergibt sich also ein Wert von durchschnittlich 666 Fr. fiir den

entner,

Sax, Verkehrsmittel IT. 1
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Hilfte des vorigen Jahrhunderts: was transportierten sie hauptsich-
lich? Kolonialwaren, Wein, feine Stoffe, Luxusartikel, Kurzwaren,
Geritel). Die Gegenstéinde des taglichen Verbrauches der grolen Masse
der Bevélkerung wurden am Orte selbst erzeugt, Kleidung und Hausrat
im Haushalte aus selbstgewonnenen pflanzlichen und tierischen Pro-
dukten oder in der nichsten Umgebung angefertigt. Nur in Zeiten
eines MiBBwachses, also einer auBerordentlichen Preissteigerung konnten
landwirtschaftliche Produkte aus entlegeneren Gebieten zugefiithrt werden
und ebenso war ein Absatz heimischer Bodenerzeugnisse nur nach Gegen-
den, wo auflergewohnlicher Mangel heirschte, moglich; einen stindigen
Rohproduktenexport nach entfernteren Absatzgebieten gab es auf dem
Landwege nicht.

Die Landwirtschaft nahm unter der Einwirkung solcher Transport-
verhiltnisse jene Gestaltung an, die uns Thiinen fiir die Linder des
mitteleuropéischen Binnengebietes im theoretischen Bilde gezeigt hat
— vgl. die Darstellung im 1. Abschnitte des ersten Bandes (8. 37) —, aller-
dings mit gewissen Abstufungen, die durch die fortschreitende Kunst
und Pflege des Wegebaues hervorgebracht wurden. Der Mangel an
Absatzgelegenheit hielt in weiten Gebieten die Erzeugung landwirt-
schaftlicher Produkte in den Schranken des &rtlichen Eigenbedarfes,
so daB die natiirlichen Produktionsbedingungen nicht vell ausgenutzt
werden konnten, unter Umsténden selbst ein Teil des Bodens iiberhaupt
ungenutzt blieb, und der Holzbestand der Waldungen konnte nicht zu
voller Ausnutzung gelangen.

Die Stoffverarbeitung, insoweit die Technik sie ermdéglichte, war
an die Gewinnungsorte der Rohstoffe gebunden: die Metallgewinnung
an den Ort des Erzvorkommens, die Glasindustrie an die Waldtiler, in
welchen sich nebst dem Holze das geeignete Mineral findet, die Porzellan-
industrie an die Nihe der Kaolingruben usw. Industrien, in deren Technik
bereits die Maschine eingedrungen war und welche daher auf billige
motorische Kraft bedacht sein muBten, fanden in dicht besiedelten
Gebieten mit Wasserkraften ihren giinstigen Standort, den sie wihlen
konnten, weil ihre Erzeugnisse eben auf weitere Entfernung transport-
fahig waren.

Auf diese Weise war der gesamten Wirtschaft in den Binnen-
gebieten durch die Verkehrsverhiltnisse der Charakter der értlichen
Geschlossenheit und der Stetigkeit aufgedriickt. Eine Ausnahme

1) Ein Frachtartikel des alten Fuhrwerkes waren auch Heringe, die sicher-
lich nicht zu den notwendigen Lebensbediirfnissen zihlen, doch schon damals
Gegenstand eines weit verbreiteten Verbrauches waren. Sie konnten es sein,
weil die Gestehungskosten des einzelnen Stiickes so iiberaus gering sind, daB
selbst bei Verteuerung durch hohe Frachtkosten noch immer ein sehr niedriger
Preis zum Vorschein kommt, der den allgemeinen Verbrauch ermoglicht. Es
lie%gl hier einer jener Ausnahmefille vor, auf welche in Bd. 1, S. 30 hingedeutet
wurde.
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in letzterer Hinsicht bildeten nur die Getreidepreise, welche zufolge der
Schwankungen des 6rtlichen Ernteausfalles da, wo nicht die Gunst der
Natur immer reichliche Versorgung einer diinnen Bevilkerung sichert,
bei den hohen Transportkosten die bekannten starken Schwankungen
aufwiesen. Die Regel des Gregory King kleidet das Verhiltnis der
Preissteigerung zum Erntedefizit in ein empirisches Gesetz, das mit
seinen Zahlen aber freilich nur fiir die Bevolkerungs-, Eigentums-, Ein-
kommens- und Produktionsverhiltnisse Englands in der betreffenden
Zeit Geltung hat, im fibrigen nur zur Veranschaulichung der Sach-
lage dient.

Auf die dargestellten Transportverhéltnisse griindet sich im wesent-
lichen die Verteilung lindlicher und stidtischer Ansiedlungen
in der Ebene und den Hiigellandschaften Deutschlands (abgesehen von
den GroBstidten), mit der engen Abgeschlossenheit des Wirtschafts-
lebens, wie sie vor der Eisenbahnzeit die Regel war. Die Stédte bildeten
je den Marktplatz fiir den umliegenden Landbezirk und die Marktorte
waren meist in solcher Entfernung voneinander gelegen, daB ein Fuhr-
werk von der Grenze des Marktbezirkes die Hin- und Riickfahrt in
einem Tage zuriicklegen konnte, ohne an einem fremden Orte iibernachten
zu miissen. Die Entfernung zwischen diesen Plitzen betrug also etwa
25—50 km, die Entfernung von der Grenze des Marktbezirkes zum
Marktplatze 12—25 km. Bei Stidten an alten Handelstrafen kam der
Umstand hinzu, daB die Kaufmannsziige und die Frachtwagen auf die
Strecke einer Tagesleistung in ihnen gesicherte Ruheplitze und Nacht-
quartier suchten. In den Stidten brachten die Landbewohner an be-
stimmten Tagen ihre Erzeugnisse zu Markte und kauften die Gegen-
stinde ihres Bedarfes ein. Die Stidte waren der Sitz der Kleingewerbe
und bildeten mit den Landgemeinden der Umgebung eben je einen
eigenen Erzeugung- und Verbrauchsbezirk. Von auswirts kamen nur
Kolonialwaren und gewisse Manufakturwaren, die entweder schon fabrik-
miBig erzeugt wurden oder aus irgend einem Grunde vom Gewerbe im
Bezirke selbst nicht hergestellt werden konnten. Der Schwerpunkt
des Giitertransportes lag in diesem Lokalverkehr des Marktbezirkes
und die beférderte Giitermenge war gering, da die Rohstoffe in der Néhe
des Gewinnungsortes verarbeitet und nur die Fabrikate, die geringes
Volumen und Gewicht haben, auf gréBere Entfernung versendet wurden,
der Durchgangsverkehr aber, d. i. der Bezug von Kolonialwaren aus
Seehéfen oder Binnenstapelplitzen, von Manufakturwaren aus Fabrik-
distrikten, dem Gewichte nach verhaltnismafig unbedeutend war?).

In den Gebirgslindern herrschte, was die Abgeschlossenheit des
Wirtschaftslebens betrifft, und herrscht haufig noch der gleiche Zu-
stand, meist sogar in noch ausgesprochenerem Grade, da die hoch-

1) Schilderung eines Praktikers. S. I. Aufl. S. 90ff.
1*
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gelegenen biuerlichen Ansiedlungen bis auf die jiingste Zeit lediglich
durch FuBpfade oder Saumwege mit den Ansiedlungen im Tale ver-
bunden waren.

Einen guten statistischen Beleg fiir die geschilderten Wirtschafts-
zustinde bieten die Ziffern des Wechselverkehrs von Osterreich und
Ungarn iiber die Zwischenzollinie aus den letzten Jahren des 18. Jahr-
hunderts. Die gesamte ungarische Ausfubr nach den Erblindern betrug
rund 13 Millionen, die Einfuhr Ungarns aus den Erblindern rund 6 Mill.
Gulden; Ziffern, die bei einer Bevolkerung beider Gebiete (ohne Nieder-
lande) von etwas iiber 23 Millionen Einwohner selbst mit Beriicksich-
tigung der damaligen Preisverhiltnisse und des Geldwertes uns nach
heuti%em MaBstabe kaum den Eindruck eines Grenzverkehrs machen.
Einschliefllich des Verkehrs mit dem Auslande stellte sich die un%a.rische
Ausfuhr auf etwas iiber 14, die Einfuhr auf 8 Millionen Gulden!). Die
Ziffern fiir die einzelnen Warengattungen sind nicht minder beweis-
machend, da sie sich beinahe ausschlieBlich auf den Frachtverkehr zu
Lande beziehen, weil die Donau bei dem damaligen Zustande vollstin-

iger Vernachldssigung und Verwilderung fiir den Schiffzug bergwirts
nur in sehr geringem MaBe in Betracht kam. Unter den in Osterreich
aus Ungarn eingefithrten Giitern nimmt die erste Stelle das Vieh ein,
mit nahezu 41/, Mill., dann folgen Getreide mit etwas iiber 3 Mill., Wolle
mit 2,8 Mill. und andere tierische Produkte (Felle 0,3, EBwaren 0,250 Mill.),
Wein mit 0,321 Mill. Von Holz finden wir nur 0,140 Mill. verzeichnet.
An der Einfuhr dieser Giiter hatte der Bezug zur Verpflegung der Haupt-
stadt Wien den entscheidenden Anteil und man sieht deutlich, wie die
verschiedenen Beziige aus den Thiinenschen Produktenzonen stammen.
Das Vieh wurde (mittels Trieb) aus den entlegensten Gebieten, dem
ungarischen Tieflande und den Eichenwildern, gebracht; die tierischen
Produkte, die vermoge ihres hoheren Wertes einen weiten Transport
vertragen, eben daher. Das Getreide, das groBenteils zum Vermahlen
fiir den Bedarf Wiens bezogen wurde und nur in Zeiten des, Mangels
auf der Donau bis Bayern und Tirol ging, kam aus den an Osterreich
grenzenden Komitaten Westungarns (mit dem Markte in Odenburg)
und von den Mirkten in Wieselburg und Raab, wohin es auf der Donau
aus den siidlichen Teilen Ungarns aus einem schmalen Landstreifen
lings des Flusses gebracht wurde und von wo es zum guten Teile den
Weg nach Wien mit der Achse weiter nahm. Die Pferde, soweit nicht
zur Rickfahrt notig, wurden hiunfig in Wien verkauft. Das eingefiihrte
Getreidequantum betrug 6—700 000 Metzen, gleich der Hilfte Meter-
zentner, was etwa fiir den Jahresbedarf einer Bevélkerung von 150 000
bis 170 000 Kopfen ausreicht, d. i. nicht einmal die damalige Einwohner-
zahl Wiens. Das Holz dirfte Fafdaubenholz fiir die Weinbaugegenden
in den siidlichen Kronlindern gewesen gein. Andere Einfuhrgiiter,
die in kleinen Posten vorkommen, sind ebenfalls ihrer Beschaffenheit
nach leicht transportfihig (Wachs, Honig, Knoppern, Unschlitt, Federn,
Seide, Leinwand). Die Ausfubr von Osterreich nach Ungarn bestand
hauptsichlich aus Textilwaren: Tuch- und Wollenwaren 1%/, Mill. fl.,,
Leinwand 1,2 Mill, Seidenwaren 0,7 Mill., Baumwollwaren 0,380 Mill,
zusammen 33/, Mill, d. i. nahezu %;; der Gesamteinfuhr aus Osterreich.
Nicht minder bestehen die iibrigen Einfuhrartikel aus leicht transport-
fahigen Giitern: Holzwaren, Krimerwaren (worunter offenbar Sensen,

1) ,,Statist. Gemélde der ésterreichischen Monarchie®, anonym 1796. ,,Statist.
Aufklsrungen iiber wichtige Teile und Gegenstéinde der gsterreichischen Monarchie*
von X. M. G. Grellmann (Gbttingen) 1797, mit in geringem Verh#ltnisse hoheren
Ziffern vom Jahre 1783, die als Durchschnitt zwischen guten und schlechten Jahren
angesechen wurden. Berzeviezy, ,,Ungarns Industrie und Commerz‘, 1802,
gibt als zehnjihrigen Durchschnitt 1777—86 die ungarische Einfuhr mit etwas
itber 10 Mill,, die Ausfuhr mit 12 667 000 fl. an.
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Sicheln und andere Eisenwaren), Gewiirze, Glas- und Tépferwaren,
Juwelen, Buchdruckereiwaren und "andere gewerbliche Erzeugnisse,
zum iiberwiegendsten Teile aus Wiener Werkstétten.

Hier moge noch ein anderer Beleg der Transportweise und Trans-
portfahigkeit des Getreides mit primitivem Landfuhrwerk angefiihrt
gein. In RuBland wurde noch in den 50er Jahren des vorigen Jahr-
hunderts Getreide nach Odessa zur Augfuhr {iber See auf rohen Karren
gebracht, an welchen alles, einschlieflich der Achsen, Holz war, die
etwa 10 Sack Getreide faften ynd mit zwei Ochsen bespannt waren.
Im Durchschnitte guten und schlechten Wetters machten diese Gespanne
nicht viel mehr als 12 km tiglich und sie kamen aus Entfernungen von
200, 300 km und mehr nach Odessa. Dort wurden Karren und Ochsen
in der Regel verkauft, die Kutscher kehrten zu FuB} in die Heimat zu-
riick. Nur durch den Verkauf des Transportmittels war die Zufuhr
auf die verhiltnismiflig weite Strecke — ein Ausnahmefall! — maoglich
und der Verkauf war dadurch erméglicht, daB er Giiter fiir den Bedarf
der Hafenstadt und der Schiffahrt ergab. Die StrafBen haben wir ung —
mit Ausnahme einer oder der anderen Hauptlinie — lediglich als dem
Verkehre vorbehaltene Landstreifen vorzustellen, die durch die Be-
[nutzung selbst zu einer gewissen Befestigung gebracht waren, in der
nassen Jahreszeit aber fiir andere Fuhrwerke als Ochsenwagen und
vielleicht fiir diese selbst unpassierbar wurden.

Das Schwergewicht der Ausbildung des Wegewesens lag jedoch
nicht in den wirtschaftlichen, sondern in den iibrigen sozialen Bezie-
hungen und vornehmlich der staatlichen Entwicklung. Wir sehen daher
auch diejenigen Volker, welche in dieser Hinsicht anderen vorangingen,
nicht nur in Beforderung der Wegsamkeit im Bereiche des eigenen
Volkes und Landes selbsténdig Bedeutendes leisten, sondern auch ihre
vorgeschrittene Technik und Betétigung in eroberten Gebieten anderen
zuriickstehenden Volkerschaften mitteilen. Die Verbindung der ver-
schiedenen Landesteile mit der Hauptstadt und untereinander zum
Zwecke der Heeresmirsche sowie des personlichen und Nachrichten-
verkehres der Staatsorgane mit der obersten Staatsleitung standen im
Vordergrunde, der wirtschaftliche Giiterverkehr schloB sich erst in
zweiter Linie an. Was die Romer als eminentes Staatsvolk in dem
Punkte geleistet haben, muBite nach dem Verfalle wahrend des Mittel-
alters die Neuzeit wieder aufnehmen, als die Konzentration des staat-
lichen Lebens und der bekannte Aufschwung der wirtschaftlichen Zu-
stinde sich anbahnten. Aber selbst bis zum Ausgange des 18. Jahr-
hunderts waren die Fortschritte — abgesehen von Frankreich und den
Bemiihungen einzelner deutscher Fiirsten — ziemlich gering; die Schilde-
rungen von dem Zustande der Wege in England und den heutzutage
blithendsten deutschen Landen, die uns aus dem 18. Jahrhundert er-
halten sind, geben ein wahrhaft erschreckendes Bild der damaligen
Unwegsamkeit und der damit verbundenen Verkehrserschwernisse, und
erst im 19. Jahrhundert begann in den Staaten Europas allgemein
jene qualitative und quantitative Ausbildung des Wegewesens, . die
gegenwirtig im wesentlichen ihre Vollendung erreicht hat!). Datiert

1) Vgl. die geschichtlichen Daten im folgenden 6. Abschnitte.
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doch die allgemein iibliche StraBenbauweise (von Mac Adam), welche
eine dauerhafte, feste und glatte Fahrbahn erméglicht, erst aus dem
Anfange des vorigen Jahrhunderts.

Den ziffermiBigen Mafstab der Verkehrsverbesserung durch den
KunststraBenbau geben nachstehende, in annihernd gleicher Verhailtnis-
maBigkeit oft angefiihrte Erfahrungsdaten. Ein Pferd mittlerer Stirke
zieht an Bruttolast, also einschlieBlich des Wagens, in langsamem Schritt
auf ebener Strecke bis 90 Zentner (4,5 ¢), in hiigeligem Gelande (/s Stei-
gung) 50, in steilem Gebirge (1/,; Steigung) 19 Zentner, dagegen auf
gutem Lehmwege nur resp. 26, 18, 14 Zentner, auf schlechtem Sand-
wege nur 9, 8 und 6 Zentner. Im hiigeligen Gelinde, also der durch-
schnittlichen StraBenlage, ergibe das eine Nutzlast (Nettolast) von
beildufig 30 Zentner. Bei minder gutem StraBenzustande wird diese
Nutzleistung bei weitem nicht erreicht. Dennoch gewinnt diese gering
scheinende Leistung durch den Vergleich mit dem Verkehre auf nicht
kungtméBigen Wegen. Packpferde und Maultiere tragen etwa 150 kg,
Esel 90 kg, Triger, wie die Neger in Afrika bei Dauerleistungen nicht
iiber 50 kg, meist nur 25—30 kg. Den beforderten Lastgrofen ent-
sprechen die Kosten, jedoch wegen der iibrigen Kostenelemente nicht in
genauem Verhiltnis!).

Die wurspriinglichste Betéitigung des Menschen zum Zwecke der
Transportvervollkommnung war die Ziichtung der Tiere, welche sich
fiir die betreffenden Leistungen eignen, vorschreitend im Sinne der

Spezialisierung, was bekanntlich noch gegenwirtig andauert.

Die technische Entwicklung der Fahrzeuge, deren erste Stadien sich
in die graue Vorzeit verlieren, war bereits im Altertum. bis zu einem
gewissen Grade gediehen und nur bei den Wagen fiir Personenbeférde-
rung hat erst die neuzeitliche Technik Gelegenheit zu entsprechender
Betitigung gehabt. Der Reiseverkehr blieb aber auch da auf weitere
Entfernungen beschwerlich und kostspielig. Der Giiterverkehr war
héchst unvollkommen durch die lange Dauer des Transportes, insbe-
sondere das lange Lagern der Waren, wenn fiir die angehduften Frachten-
mengen nur ein unzureichender Wagenpark zur Verfugung stand, durch
die vielen Beschiddigungen der Giiter wihrend des Transportes und die
Verluste durch Unredlichkeit des Personales. DaB in letzterem Punkte
Unterschiede je nach dem Kulturzustande der verschiedenen Linder
platzgriffen, versteht man leicht. Von der Unsicherheit des Verkehres in
weiter zuriickliegenden Zeitlaufen braucht nicht gesprochen zu werden.

!) Die Beforderung der Waren durch Triger kostet in den verschiedenen
Gebieten Afrikas kaum je unter 100 Pig. das tkm; in Togo 100—120, in Deutsch-
Ostafrika 120—145, in Dabomey rund 200, auf Madagaskar 300—400 Pfg. Die
Denkschrift an den Reichstag vom Jahre 1907, betr. die Eisenbahnbauten in Afrika,
rechnete sogar 4—6 Mk. Der Transport mit Ochsenwagen kommt in den siidafrika-
nischen Gebieten unter giinstigen Verhéltnissen auf etwas iiber 30 Pfg. fiir das tkm,
in vielen Féllen aber auch bis 756 Pfg. Der Kameltransport kommt trotz der Lei-
stungsfihigkeit und der Geniigsamkeit des Tieres doch selbst unter den giinstigsten
Umstédnden mindestens so hoch zu stehen wie die Beforderungskosten auf den
deutschen oder franzosischen Landstrafen, z. B. von Biscra nach Tuggurt je nach
den verschiedenen Zeiten auf 15—33 Cent., im allgemeinen jedoch auf 40—=50 Cent.,
unter Umstinden auch dariiber.
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Der Wagenverkehr auf den Hauptlinien des Strafiennetzes, so
geringfiigig er uns mit dem MaBstabe der gegenwirtigen Verkehrsver-
hiltnisse gemessen erscheinen mag, war fiir eine ganze Reihe von Er-
werbszweigen von grofler Wichtigkeit, so dal er fiir das wirtschaftliche
Gedeihen der betreffenden Landstriche hervorragende Bedeutung besaB.
Daher verkniipfte sich mit ihm ein Interesse, das mit dem Interesse
der Gegenwart am Fremdenverkehre auf eine Linie gestellt werden kann.
Es ist begreiflich, dafl dieses Interesse durch das Aufkommen der Eisen-
bahnen sich beeintriachtigt sah und einen Widerstand in Szene setzte,
wie ihn unter gleichen Voraussetzungen noch jedes in Mitleidenschaft
gezogene Eigeninteresse dem Gange der Entwicklung entgegenzusetzen
versucht hat.

Bei Erorterung der Wirkungen der Eisenbahnen wird noch Ge-
legenheit sein, in der Gegeniiberstellung der Verkehrsvervollkommnung
durch diese, manche Einzelheiten des Wirtschaftszustandes zu Zeiten der
alten Landverkehrsmittel zu streifen.

EinflufB der Wasserstralen. Von ungeheurem Einflusse auf die
6konomischen Verhaltnisse muflte seit jeher — und bei unvollkommenen
Landtransportmitteln noch mehr als gegenwirtig — das Vorhandensein
natiirlicher Wasserstraen in denjenigen Landern oder Landes-
gebieten sein, welche sich solcher in groflerem MalBle und einer dem
Verkehre dienlichen Beschaffenheit erfreuen. Der Grund hiervon liegt
in den Vorteilen, welche dem Transport zu Wasser aus physikalischen
Ursachen eigen sind und die schon eine primitive Naturbeobachtung zu
erkennen und fiir menschliche Zwecke nutzbar zu machen vermochte.
Auller dem von der Natur selbst dargebotenen geeigneten Wege und der
durch den Auftrieb bewirkten hohen Belastungsfahigkeit der Fahrzeuge
und dem geringen Reibungswiderstande, den diese zu iiberwinden haben
(s. die Tabelle 1. Bd., S. 57), liegt ein ganz bedeutender Vorteil darin,
daB die Fahrzeuge in den verschiedensten GroéBenabstufungen hergestellt
werden konnen (schon mit der Technik, iiber welche die Alten verfiigten,
sind einzelne Schiffe bis zu 2500 Tonnen Rauminhalt gebaut worden)?),
und daB bei VergréBerung des Rauminhaltes die Erhéhung der Bau-
und Betriebskosten hinter dem Verhiltnisse der GréBenzunahme zuriick-
bleibt, d. h. eine relative Abnahme der Kosten stattfindet. Endlich
sind, wie bekannt, natiirliche Bewegungskrifte, Strémung der Gewésser
und insbesondere der Wind, dem Menschen dargeboten, und soweit die
Fortbewegung durch menschliche Muskelkraft bewirkt werden muB,
ist die Arbeitsvereinigung (Rudern, Schiffzug) “selbst in groBem MaB8-
stabe leicht moglich. Nur die Anforderungen an Sicherheit, Schnellig-
keit und Regelméafigkeit des Transportes vermogen die natiirlichen
Wasserstralen im allgemeinen in minderem Grade zu erfiillen. In ein-

N 1 Bralag, ,»Die Nautik der Alten®, 1886.
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zelnen bestimmten Richtungen bringen die natiirlichen Bewegungs-
krafte allerdings eine rasche Forthewegung mit sich (giinstige Winde,
das Gefille eines FluBbettes), wogegen aber die Fahrt in entgegen-
gesetzter Richtung nur mit gesteigertem Arbeits- oder mechanischem
Kraftaufwande langsamer vor sich geht. Jene Mangel wurden jedoch
in den Zeiten der unvollkommenen Landtransportmittel weniger em-
pfunden und sind durch die neuzeitliche Technik, hauptséichlich durch
Anwendung der mechanischen Bewegungskrifte, ganz erheblich ver-
mindert, beinahe behoben worden. Nur die Sicherheit des Transportes
ist eine so erheblich geringere als bei den vervollkommneten Landtrans-
portmitteln, dafl die Schaden-Versicherung sich entsprechend hoher stellt,
was insbesondere bei den wertvolleren Handelsgiitern die Vorteilhaftig-
keit des Transportes in einem gewissen MaBe schmilert. Bei der Segel-
und der Binnenschiffahrt verstirkt die lange Dauer der Befoérderung
dieses Moment. Eine belangreichere Einschrankung der wirtschaft-
lichen Vorziige liegt in den Unterbrechungen des Verkehres, welche
die Vereisung im Winter oder Wassermangel der Fliisse in der warmen
Jahreszeit, je nach den klimatischen Verhaltnissen mit sich bringen.
Die haufigen Storungen, welche Stiirme und Nebel im Winter der See-
schiffahrt der Alten bereiteten, sind fiir uns weggefallen.

Die angefiihrten Ursachen, an die wohl nur erinnert zu werden
brauchte, machen den Wasserweg zu dem fiir Massenleistung ge-
eignetsten und, wo er von Natur aus in der erwiinschten Beschaffen-
heit vorhanden ist, zum wohlfeilsten Beférderungsmittel und dadurch
war ihm von Anfang seine Rolle im Wirtschaftsleben vorgezeichnet.
Auf ihm stellen sich die Transportpreise selbst fiir die geringstwertigen
Giiter so niedrig, daB diese nahezu auf beliebig weite Strecken versand-
fahig werden; es konnen auch Gegenstinde von auBlergewGhnlicher
GréBe und Schwere zum Transport gelangen, deren Fortschaffung zu
Lande Schwierigkeiten bereitet, und es sind Massentransporte von
Mengengiitern ermoglicht, die, wenn es sich um Giiterbewegung im
Binnenlande handelt, mit den alten Landverkehrsmitteln nur durch
Verteilung auf eine groie Anzahl von Fuhrwerken oder auf eine lingere
Zeitdauer ausfithrbar waren, so daB in letzterer Hinsicht durch den
Wassertransport auch ein Zeitgewinn zum Vorschein kommt.

Die wirtschaftliche Bedeutung der durch die natiirliche Beschaffen-
heit bestimmter Landesgebiete ermoglichten Schiffahrt liegt somit
darin, daB fiir diese Gebiete die Folgewirkungen der so weit reichenden
Transporterleichterung in vollem MaBe zutage treten. Ein internatio-
naler Gitertausch auch in Rohprodukten ist fiir solche Gebiete
von Anfang an ermoglicht, freilich nur bis zu einer gewissen Grenze
vom Ufer ab. Mit Recht laBt Thiinen seine Produktenzonen durch
einen schiffbaren FluB sich ausweiten und verschieben und schon aus
dem Altertum kennen wir die regelmaflige iiberseeische Zufuhr von
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Getreide und anderen Erzeugnissen der Urproduktion nach Rom, deren
die volkreiche Metropole des Reiches bedurfte; von anderen, am Meere
gelegenen oder durch einen schiffbaren Flu mit ihm verbundenen
Stadten konnen wir in kleinerem MaBstabe das gleiche annehmen. Ge-
stittzt auf die allgemeine Austauschmoglichkeit durch den Wasser-
straflenverkehr entwickelten sich in den Binnenlindern die bedeutend-
sten Handelsplatze an schiffbaren Gewassern und es suchten der Trans-
porterleichterung wegen in alter Zeit die Giiter stets den kiirzesten
Weg von einem schiffbaren FluB zum andern oder zum Meere auf. Die
Romer transportierten die Giiter durch Galljen fluaufwarts, soweit mit
kleinen Booten vorzudringen war, und iiberquerten mit Landtransport
die zwischenliegende Strecke bis zum Oberlauf eines anderen Flusses,
auf welchem dann der Wassertransport fluBabwirts fortgesetzt wurde.
Solche Verbindungen bestanden zwischen Rhone und Seine, Rhone-
Loire, aber auch zwischen Rhone und Rhein (iiber den Doubs)?!). Aus
den Stédten, welche als Stapelplétze fiir einen gewissen Umkreis an
Stellen mit besonders giinstigem Wassertransporte entstanden waren,
haben sich viele unserer GroBstidte entwickelt. Aber auch der Zusammen-
hang mit den iibrigen Seiten des Gesamtlebens kam ins Spiel, denn
wie die Handelsziige, so gingen auch die Ansiedlungen und die Heeres-
ziige meist dem Laufe der Fliisse entlang.

Von einer sonderlichen Entwicklung in der Bauart und den Grofen-
verhiltnissen der Boote auf den Fliissen und Strémen kann bis auf
die jiingste Zeit wohl nicht die Rede sein — ganz abgesehen von den
FloBen 2). Die alte Transportweise, darin bestehend, daBl die Boote
durch die Strémung des Gewissers abwirts getrieben, auf der Riick-
fahrt vom Ufer aus durch Menschen und Tiere fluBaufwérts gezogen
wurden, in manchen Gebieten auch mit Segeln versthen waren, dauerte
unverindert an, bis auch hier die Anwendung der Dampfmaschine
Wandel schuf. Die Dampfschiffe ersetzten mit erheblichem Vorteil
den alten Schiffzug; auf manchen FluBstrecken insbesondere mittels
der Ketten- oder Tauschiffahrt, bei welcher durch die Befestigung an
der Kette oder dem Drahtseile vermehrte Zugkraft entwickelt, der
Widerstand der Strémung leichter iiberwunden und die Transport-
kosten weiter wesentlich herabgemindert werden. Vollzieht sich sonach
gegenwirtig der allgemeine Giiterverkehr auf den bedeutenderen Fliissen
mit groBen Booten, die von Dampfern geschleppt werden (auf den kleinen

1) Wolfgang Riepl, ,,Das Nachrichtenwesen des Altertums®, 1913, S. 172 ff.
Ebenda Beispiele fiir andere Verkehrsrichtungen.

2) Riepl (a. a. O. S. 176) verweist auf die Donaufahrt des Kaisers Julian
im Feldzuge gegen Constantius, mit welcher nach dem zuverlissigen Berichte
des Ammianus Marcellinus wohl an 10 000 Mann von dem Orte, wo der FluB schiff-
bar wird, also Ulm, auf Kéihnen, ,,die zum Glick zahlreich zur Hand waren®,
abwirts nach Bononia in der Néhe von Sirmium (Mitrovitza an der Save) befordert
wurden. ,,Die Fahrzeuge sind jedenfalls nichts anderes gewesen als die seit 15 Jahr-
hunderten wohl nicht wesentlich verénderten Ulmer Schachteln.
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Fliissen bhat er aufgehort), so findet der Personen- und Eil- oder Stiick-
giiterverkehr durch Dampfschiffe von geeigneter Bauart statt, die ent-
sprechende Geschwindigkeit entwickeln. Vor der Dampfschiffzeit be-
niitzte man die Boote zu Reisen fast nur stromabwirts, da die Fahrt
stromaufwiarts unertréglich langsam vonstatten ging, denn mehr als
2—21/, km in der Stunde sind bei Schiffzug durch Menschenkraft, mehr
als 3—3'/, km mit Pferdezug nicht zu bewiltigen.

Die niederste Stufe des Binnenwasserstrafienverkehres bildet die
FloBerei. Sie war und ist noch gegenwirtig die wohlfeilste Transport-
weise fiir Stammholz in der Richtung des FluBlaufes und ihr sind be-
kanntlich auch die oberen Strecken der Fliisse zuginglich, welche sich
fiir die Befahrung mit Booten nicht eignen. Lange Zeit hindurch hatte
sie aber auch fiir die Beférderung von Giitern neben dem sich entwickeln-
den Schiffsverkehre ihren Platz?!).

Die Nachhilfe, welche bei den natiirlichen Wasserstraien der Weg
selbst von Technik und Wirtschaft fordert, besteht bekanntlich in der
Herstellung geschiitzter Landestellen (Héfen) mit Sicherung der Zu-
fahrt (durch Kennzeichnung von Untiefen, Leuchttiirme u. dgl.) und
bei Fliissen iiberdies in der Regulierung der Ufer und des Wasser-
laufes. Wenn letztere frither hauptsichlich in der Sicherung der Ufer-
béschungen und des Leinpfades sowie in der periodischen Wegschaffung
von Schiffahrtshindernissen, die sich an einzelnen Stellen von Zeit zu
Zeit im FluBbette aufgehduft hatten, bestand, ist man in der Dampfer-
zeit zur Herstellung und Erhaltung einer gleichméf8igen, geniigend
tiefen Fahrrinne im Bette vorgeschritten, wobei nicht selten Kriim-
mungen abgeschnitten, Felsriffe abgesprengt (Binger Loch am Rhein,
Eisernes Tor an der Donau) und andere Verbesserungen des Strom-
laufes ausgefithrt wurden, die ofters iiberdies anderen Zwecken, wie
Verhinderung von Uberschwemmungen oder Versumpfung der an-
grenzenden Grundflichen, dienen (groBartiger Donaudurchstich bei
Wien). Durch solche Regulierungen wurde vielenorts in Europa, hervor-
ragend aber in Deutschland, der Verkehr auf den Strémen in auBer-
ordentlichem MafBle gehoben.

Alle diese Anlagen verursachen groBen Kapitalaufwand, der als
Kostenbestandteil in Anrechnung gebracht werden mufl und namentlich
bei einem Vergleiche mit anderen Transportmitteln und richtiger Rech-
nung nicht vernachlissigt werden darf. Ein FluB, welcher durch solche
Anlagen eine Umgestaltung erfahren hat, die eine weit vorteilhaftere
wirtschaftliche Ausnutzung mit sich bringt als jene, die seine natiirliche

1) Selbst Ende des 18. Jahrhunderts hat die FloBerei mit Warenbeforderung
auf der Donau und den Nebenfliissen noch eine Rolle gespielt. Wahrend ein Schiff
auf der Donau, dem Inn, der Salzach 1000 Ztr., auch stromaufwirts, beforderte,
trug ein DonaufloBl 300—400 Ztr., ein Innflo 300—350 Ztr., ein FloB von Mitten-
wald 60—70 Ztr., von Miinchen 100—150 Ztr., von Fiissen und Hohenschwangau
bis Lechhausen 70—80 Ztr., von da bis in die Donau 90—100 Ztr.
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Beschaffenheit ermdglicht, ist keine ,natiirliche’ Wasserstrae mehr;
ebensowenig wie das FluBlbett, in welchem eine Kette oder ein Seil
verlegt ist.

Die Seeschiffahrt. Allen voran steht unter den Wasserstraien
das Meer, das die natiirliche StraBe fiir den internationalen Verkehr
selbst zwischen entlegensten Gebieten abgibt und ihm geradezu den
Weg weist. Auch hier ergibt erst das zum Wege hinzukommende Fahr-
zeug das Verkehrsmittel. Uber die Rolle, welche die Seeschiffahrt im
wirtschaftlichen und staatlichen Leben der Vélker spielt, ist jedermann
unterrichtet und es bedarf wohl nur der Hindeutung auf einzelne wichtige
Momente, die besonders ins Auge fallen.

Auf dem Seewege hat sich schon im Altertum ein Weltverkehr
innerhalb der Grenzen des jeweiligen Kulturkreises herausgebildet, der
nur wegen des Bestandes der Sklaverei und des Mangels maschineller
Technik sich nicht zu einer Weltwirtschaft im Sinne des heutigen Wirt-
schaftszustandes gestalten konnte!). Immerhin ging auf diesem Wege
ein Austausch der jedem Lande vermdoge seiner eigenartigen natiir-
lichen Beschaffenheit und etwa spezifischen Kunstfertigkeit seiner Be-
wohner eigentiimlichen Erzeugnisse vor sich.

Indem das Meer die Bewohner seiner Kiisten mit fremden Vélker-
schaften in Beriihrung bringt, wird der Seeverkehr zu einem der
michtigsten Hebel der geistigen Kultur, die sich an die mate-
rielle anschliet. Hieraus erklart sich auch der Vorsprung in der
Kulturentwicklung, welchen Inselvélker und Kiistenlinder besitzen,
namentlich an Binnenmeeren, die die Schiffahrt selbst bei unvollkom
menen technischen Mitteln (als Kiistenfahrt) sehr befordern. Jede
Handelsgeschichte gedenkt des Zusammenhanges dieses Ursachen-
komplexes mit der geschichtlichen Stellung, dem Emporkommen und
der Bliite der Handels- und Kulturvolker der antiken Welt und der
Handelsstaaten des Mittelalters rings um das mittellindische Meer,
sodann der Kiistenlinder des westlichen Europa, nachdem die Ent-
deckung des Seeweges nach den fernen Weltteilen den bekannten welt-
umgestaltenden Einfluf auf die Handelsbeziehungen und die damit
zusammenhingenden politischen Zustinde geiibt hatte. Bis auf die
Gegenwart dauert ein solcher Vorzug der geographischen, Lage im See-
verkehr fort, da die Seefrachten selbst die vervollkommneten mecha-
nischen Transportmittel des Binnenverkehrs so weit unterbieten.

In den Handelsrepubliken der italienischen Seestédte trat als Folge-
wirkung des WasserstraBenverkehres schon jene industrielle Ar-
beitsteilung in den Anfangen hervor, die erst die vervollkommneten
Verkehrsmlttel der Gegenwart verallgemeinert haben. Sie bezogen

1) Die Wege und die territoriale Ausdehnung dieses Weltverkehres bei Gotz,
,»,Die Verkehrswege im Dienste des Welthandels®, 1888.
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Rohstoffe von auswiérts und setzten die Produkte ihrer spezialisierten
Manufaktur wieder iiber See ab. Wenn wir lesen, daB Genua die Weberei
von Tuch und Wollzeugen betrieb, fiir welche der Rohstoff aus Kata-
lonien, der Provence und Nordafrika eingefithrt wurde; da8 in Florenz
die Tuchweberei und insbesondere die Farberei bliihte, welche die pflanz-
lichen Farbstoffe aus dem Orient und rohe Tuche in bedeutenden Mengen
aus Frankreich und den Niederlanden bezog und die Ware grofiten-
teils nach der Levante verschickte; dafl es in Venedig mit seiner be-
rithmten Seidenindustrie und der Tuchweberei und -farberei sich ebenso
verhielt; daB Venedig auf weite Entfernungen die Kirchen und Paliste
mit Kerzen versorgte, fiir deren Herstellung das rohe Wachs aus den
Kiistenlindern des Schwarzen Meeres bezogen wurde; daB die Pottasche
fiir seine Glasfabrikation aus Syrien kam usf., so sind das wohl beweis-
kriftige Beispiele. DaB vom deutschen Hansabund Ahnliches nicht
berichtet wird, hat seinen Grund darin, daB dieser seine Titigkeit auf
den Zwischenhandel beschrinkte: den Austausch der Naturprodukte
der Ostseelinder und Englands gegen die Erzeugnisse der flandrisch-
brabantischen Stidte, gegen Weine aus Frankreich, Siidfriichte aus
.Spanien u. dgl. — nebst der Fischerei in den Nordmeeren. Gleichwohl
ist anzunehmen, daBl auch manche Erzeugnisse des GewerbfleiBes des
deutschen Hinterlandes in diesen Handel einbezogen wurden, zumal
samtliche an dem Bunde beteiligten deutschen Stiidte entweder unmittel-
bar an den Stromen des norddeutschen Tieflandes oder mindestens
diesen so nahe gelegen sind, dafl sie in den Bereich des WasserstraBen-
verkehrs fielen.

Der auswartige Handel iiber See bedarf des Schutzes durch die
militérische Macht des Staates: die Handelsflotte der Kriegsflotte.
Dem Ehebunde der beiden entstammt das Streben nach Eroberung
iiberseeischer Gebiete oder monopolistischer Ausbeutung der Handels-
beziehungen mit solchen, das von den iltesten Zeiten bis auf unsere
Tage in der Wirtschaftspolitik der Staaten und ihrem Verhiltnisse zu-
einander eine so grofle Rolle gespielt hat. Man mufl die Handelskriege
als wirtschaftliche Erscheinung begreifen.

Eine tiefgehende konomische Folgewirkung ist dem Seewege eigen,
wo er ein Land vorgeschrittener wirtschaftlicher und staatlicher Ent-
wicklung mit» einem noch auf niedriger Entwicklungstufe stehenden
Gebiete verbindet. Bei der so weit reichenden Transportverbilligung
mull der Seeweg zwischen solchen Gebieten in dem hochkultivierten
Lande die Tendenz zur Verstirkung der industriellen Produktion, in
dem auf niedriger Entwicklungstufe stehenden Lande die Tendenz zu
ausschlieBlichem Betriebe der Bodenkultur hervorrufen. Es zeigt sich
privatwirtschaftlich vorteilhaft fiir die Bewohner von Lindern mit
dichter Bevélkerung, hohem Bodenwerte, entwickelter Kapital- und
geschulter Arbeitskraft, die Erzeugung von Industrieprodukten zu
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steigern und letztere gegen Nahrungs- und GenuBmittel, sowie gegen
Rohstoffe von dem infolge seiner extensiven Wirtschaftszustéinde solche
sehr wohlfeil erzeugenden Lande einzutauschen, wobei auch das letzt-
gedachte Land fiir seine Bodenschitze in den weit billiger als durch
eigene Erzeugung erhaltenen Gewerbswaren am meisten an Tausch-
werten gewinnt. Dieser ProzeB miiBte eine auf lange Zeit hinaus reichende
Differenzierung zwischen Industrie- und Ackerbauléndern
im Gefolge haben, selbst wenn er nicht durch ein dahin zielendes Kolo-
nialsystem des hochkultivierten Mutterlandes verstarkt wiirde, wie das
ja tatsichlich der Fall war. Die groBen Gewinne, welche durch mono-
polistische Ausbeutung der reichen Naturgaben iiberseeischer, insbe-
sondere auch tropischer und subtropischer Linder und ihrer Bewohner
zu erzielen waren, haben bekanntlich zu einer Kolonialverwaltung ge-
fithrt, die durch kiinstliche Mittel das bezeichnete Verhaltnis auf einen
Grad zu steigern suchte, der den beherrschten Volkerschaften das Auf-
steigen zu hoherer wirtschaftlicher Entwicklung, namentlich die Auf-
nahme der Stoffverarbeitung, abzuschneiden bestimmt war; ein Kolo-
nialsystem, das durch den beriichtigten, inzwischen etwas in Vergessen-
heit geratenen Ausspruch jenes englischen Ministers gekennzeichnet
war, der erkldrte, nicht ein Hufnagel diirfe in den Kolonien erzeugt
werden. Nur durch Loslésung aus dem politischen Verbande bis zu
vollstandiger Unabhéngigkeit vermochten die Kolonien zu einer selb-
standigen Staatswirtschaft zu gelangen, die ihnen ermdéglichte, durch
Schutzzélle das Entstehen einer eigenen Industrie anzustreben. Die
letzterwiahnten Mafregeln sind als kiinstliches Gegenmittel zur Be-
hebung der Wirkungen der frither zur Anwendung gebrachten MaS-
nahmen verstéindlich. Ob bei vollstindig unbeeinfluiter Entwicklung in
den Lindern extensiver Wirtschaft mit Ansammlung des Kapitals und
Zunahme der Bevilkerung sowie ihrer geistigen Hebung nicht eine
urwiichsige Industrie entstanden wire oder entstehen koénne, ist eine
Frage, die hier nicht besprochen oder entschieden werden soll. Es wird
im folgenden noch AnlaBl sein, in anderem Zusammenhange auf die
vorerwahnten Mafregeln, die auch die Schiffahrt selbst betrafen, zuriick-
zukommen. Wird die Entwicklung in dem vorbezeichneten Sinne ein-
seitig verfolgt, so bringt sie das Mutterland in der Versorgung mit Lebens-
mitteln in vollstindige Abhaéngigkeit von den auswirtigen Zufuhren
und dies erfordert eine starke Kriegsflotte, um in der Lagg zu sein, die
regelméflige Zufuhr unter allen Umstdnden gegen jeden Feind, der sie
etwa stéren wollte, zu sichern. Eine solche Flotte reizt dann wieder
zur Anwendung dieser Machtmittel gegen tiberseeische Gebiete in der
oben angedeuteten Hinsicht, sowie zum Ausschluf fremder Mitwerber,
mithin zum Anstreben einer Weltmachtstellung zur See, die nur mit
wiederholten Handels- und Kolonialkriegen aufrecht zu halten ist.
Das war in ausgesprochenstem MaBle die Lage Englands, die auch seine
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Staatsminner voll erfat und in ununterbrochener Tradition als Leit-
stern der auswirtigen Politik festgehalten haben. Die ausgebeuteten
Kolonien verarmen ungeachtet des Gewinnes an Tauschwerten, wenn
sie am Aufsteigen zu intensiveren Wirtschaftstufen absichtlich ge-
hindert werden, und dadurch kann es geschehen, daBl ihre Bewohner
nicht imstande sind, in Zeiten grofBler Teuerung infolge ungewdhnlich
schlechter Ernten die tagliche Nahrung zu erkaufen, withrend das Mutter-
land die Brotfriichte nach wie vor an sich zieht. Das krasseste Beispiel
bieten die periodischen Hungersnite in Ostindien, die nur durch eigens
darauf gerichtete Hilfsmafregeln gemildert werden kénnen, was freilich
die vervollkommneten Transportmittel sehr erleichtern.

Das Aufblithen der zu selbstindigen Staaten oder wenigstens wirt-
schaftlich unabhingig gewordenen Kolonien, an ihrer Spitze die Ver-
einigten Staaten von Amerika, hat den Seeverkehr selbst zu groBartiger
Entfaltung gebracht. Dadurch, im Vereine mit den i{ibrigen Momenten
der weltwirtschaftlichen Entwicklung, ist er auf den hohen Stand der
Gegenwart gekommen, der in den riesigen Ziffern der internationalen
Handelsbewegung seinen Ausdruck findet.

Die Hauptetappen des Entwicklungsganges der Seeschiff-
fahrt bis zu ihrer heutigen Hohe sind leicht festzuhalten. Nachdem der
entscheidende Schritt mit dem Baue auf den Kiel getan war, legte sich
die Scheidung der Fahrzeuge in schmale, schlanke, leichte, fiir den
Personenverkehr und Kriegszwecke und gedrungene, bauchige, schwerere,
fiir Lasten, ferner die Steigerung der Grofienverhiltnisse mit dem Bedarfe
von selbst nahe. In der alten Welt fand man jedoch an der Fortbewegung
durch Segel technisch nicht das Geniige; die menschliche Muskelkraft
war als Bewegungskraft noch unentbehrlich. Daf sie in dem erforder-
lichen AusmaBe, insbesondere bei den bedeutenderen SchiffsgréBen,
zur Anwendung gelangen konnte, war nur durch die Sklaverei méglich.
Die Zwangsarbeit des Ruderns war die hirteste Art der Sklaverei: die
Ruderer mufiten an die Bénke gefesselt werden, um sie im Momente
der Gefahr in der Hand zu haben und stets die Hochstleistung von ihnen
durch rohe Gewalt erzwingen zu kénnen. Nach Milderung und Auf-
hebung der Sklaverei hatte man nur die Striflinge zu dieser harten
Arbeit, und da ihre Zahl dem Erfordernisse nicht geniigte, suchte man
auf allerlei Weise Leute fiir den Dienst als Ruderknechte zu gewinnen
und die christlichen Vorstinde der italienischen Seestidte sahen sich
bemiiBigt, selbst die Sklaverei zu dulden und zu iiben. Das konnte
erst abgeschafft werden, als durch die technischen Fortschritte im Bau
des Schiffskorpers und insbesondere in der Takelage die notwendige
Bewegbarkeit des Fahrzeugs auch bei schwachem Winde erreicht war
und man das Kreuzen gegen den Wind gelernt hatte, das die Ruder-
schiffahrt nicht brauchte. Fortab wurden die Schiffe (im Gegensatz
zu Booten verstanden) ausschliefllich mit Segeln bewegt; freilich war
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man in der Steigerung der GroBenverhiltnisse beengt. Erst die Ein-
filhrung des Kompa8 und seine Anwendung in geniigend verbesserter
Gestalt (13. Jahrhundert) erméglichte eigentliche Hochseefahrten. Da
mit war das Zeitalter der Entdeckungen vorbereitet. Die nach unseren
Begriffen kleinen Schiffe waren fiir die Ozeanfahrten ausreichend see-
tiichtig, wenngleich das Gefahrenmoment grof war, an die korperliche
Ausdauer der Mannschaft die hochsten Anforderungen gestellt wurden
und Schiffsleute wie Passagiere grofem Ungemach und nicht selten
argen Entbehrungen ausgesetzt waren. Dieser Zustand bestand im
ganzen, nur mit Verbesserung der instrumentalen Behelfe der Navi-
gation, unveréndert fort, bis mit der Einfithrung der Dampfmaschine
eine neue Ara der Schiffahrt anbrach. Durch die Anwendung des Dampfes
als Bewegungskraft in Verbindung mit den dadurch bedingten Ande-
rungen in der Konstruktion der Fahrzeuge wurden allméhlich die schon
mehrfach erwshnten Anforderungen an erwiinschte Qualitit der Ver-
kehrsleistungen der Erfillung zugefithrt, wodurch die endgiiltige Ver-
vollkommnung bewirkt wurde, nachdem die Wohlfeilheit des Transportes
bereits durch die Segelschiffahrt gegeben war. Anfingich hatte es sogar
den Anschein, als wire die Dampfschiffahrt nur fiir den Personenver-
kehr und einen gewissen Teil des Giiterverkehres (dann fiir groe Fliisse)
geeignet, und erst in einem stetigen technischen Entwicklungsprozesse
ist sic zu dem heutigen Stande der Uberlegenheit gegeniiber der Segel-
schiffahrt gelangt, so daB diese in den Hintergrund gedringt und auf
ein engeres Gebiet geeigneter Betatigung eingeschrankt wurdel). Aber
auch in der Segelschiffahrt sind durch den von Amerika ausgegangenen
Typ der Schnellsegler, die sogenannten Klipperschiffe, die mit den
Dampfern zu rivalisieren bestimmt waren, sowie durch die wissenschaft-
liche Meereskunde, durch genaue Kenntnis der Meeresstromungen, der
regelmiBigen Winde ete. und durch die technischen Neuerungen, welche
die Dampfschiffahrt anregte, bedeutende Fortschritte gemacht worden.
Erst durch die so ungemein weitreichende Steigerung der Schnelligkeit,
Sicherheit, RegelmaBigkeit und Massenleistungsfahigkeit, welche die
Dampfschiffahrt geboten hat, ist in der Seeschiffahrt das gleiche Voll-
kommenbheitstadium erreicht worden, das die Eisenbahnen zu Lande
darstellen. Denn gerade die bezeichneten Momente sind fiir die derr
Hauptteil des Welthandels bildenden Giiter von ausschlaggebender
Wichtigkeit.

Die Vollendung hat die moderne Technik der Seeschiffahrt mit
dem Durchstich von Landengen gebracht, indem sie dem Seewege
die Skonomische Gerade da erméglichte, wo die Natur sie versagt hatte.
Alle Welt weiB, was in dieser Hinsicht der Suezkanal fiir den Verkehr

1) Die Skonomischen Grundlagen dieser Entwicklung und der gegenwirtige
Stand werden in einem spéteren Abschnitte des niheren darzulegen sein.
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Furopas mit Ostafrika und Asien, der Panamakanal fiir den Verkehr
mit der Westkiiste Amerikas, dann zwischen der atlantischen Kiiste
und der Westkiiste Amerikas und Ostasien bedeutet. Die Wegkiirzungen
‘durch den Suezkanal sind gréfler und ausschlaggebender als die beim
Panamakanal. Auch sind die Verkehrsrelationen, welche in der einen
bestimmten Richtung zusammengefalt werden, beim Suezkanal zahl-
reicher und stiirker, abgesehen von den Moglichkeiten oder Wahrschein-
lichkeiten einer fernen Zukunft, die dem Panamakanal vorbehalten
sein mogen. Darauf beruht es, daB jener als konzessionierte Privatunter-
nehmung Erfolg hatte, dieser hingegen scheiterte. Allerdings kommen
bei letzterem auch die im hochsten Grade ungiinstigen klimatischen
und QGelandeverhiltnisse hinzu, so daB selbst seine Wirtschaftlichkeit
in Frage steht und die Ausfiihrung durch die Vereinigten Staaten nur
durch die politischen Zwecke sich erklirt, welche die Union mittels der
Verfiigung iiber den Kanal zu erreichen strebt.

Anlagen vergleichsweise kleineren Mafles sind der Kaiser-Wilhelm-
Kanal, von untergeordneter wirtschaftlicher, dafiir um so gréBerer mili-
térischer Bedeutung fiir Deutschland, und der Durchstich der Landenge
von Korinth; letzteres Werk ein Musterbeispiel von Uberschitzung der
wirtschaftlichen Zwecke einer Anlage und der AuBerachtlassung des
Intensititsgesetzes des Verkehres. (Die Wegabkiirzung ist nur fiir die
Kiistenschiffahrt des Landes von Nutzen, was die sehr bedeutenden
Anlagekosten nicht entfernt rechtfertigt.) Nicht hierher zéhlen kurze
Kanalstrecken, welche Stadte, die in der Nihe des Meeres gelegen sind,
mit diesem in der Weise verbinden, da8 Seeschiffe bis zu einer gewissen
GroBe in die Stadt einfahren kénnen. Solche ,,Seekanile‘ dienen inso-
fern lediglich ortlichen Zwecken, als sie den betreffenden Stiadten die
Eigenschaft eines Seehafenplatzes verleihen oder erhalten.

Ein belangreicher Zweig der Seeschiffahrt dient der Seefischerei.
Die groBe Wichtigkeit, welche diese fiir die Volkserndhrung besitzt,
ist zu bekannt, als daB wir uns dariiber verbreiten sollten. Der Staat
nimmt jedoch ein dariiber hinausreichendes Interesse an ihr. Die See-
fischerei ist die beste Seemannschule; die Bemannung einer starken
Fischereiflotte bildet einen durch Vertrautheit mit der See, durch Wage-
mut und korperliche Tiichtigkeit ausgezeichneten Mannschaftstand,
aus welchem die Handelsmarine das erforderliche Personal rekrutieren
kann. Bevor die Kriegschiffe auf den heutigen Stand ihrer Technik
gelangt waren, war das gleiche bei der Handelsmarine gegeniiber der
Kriegsmarine der Fall. Die Fahrzeuge der Fischerei- und der Handels-
flotte leisten dann auch im Kriegsfalle allerlei Hilfsdienste, um welcher
willen der Staat am Vorhandensein und Gedeihen einer eigenen See-
schiffahrt auch politisch interessiert ist. Daraus leitet sich fiir die Ver-
waltung des Verkehrszweiges ein Gesichtspunkt ab, auf den geeigneten
Orts zuriickzukommen ist.
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Die Seeschiffahrt, insbesondere in ihrer technischen Voll-
kommenheit, hat im Verein mit den Eisenbahnen jene 6ko-
nomische Umwélzung hervorgebracht, die zu den Wirtschafts-
zustdnden der Gegenwart fithrte. Die beiden Verkehrsmittel haben
einander in dieser Hinsicht ergéinzt: eines ohne das andere hitte das
GesamtmaB der Wirkungen nicht haben kénnen. Wire die Dampf-
maschine in das Verkehrswesen nicht eingedrungen, so wiren weiter
reichende Wirkungen als solche, die bereits fiir das Mittelalter festzu-
stellen waren, nicht zu verzeichnen gewesen. Hdéchstens dafl durch die
Pferdeeisenbahnen noch eine gewisse Vervollkommnung des Landtrans-
portes erzielt worden wire, durch welche die Wirkungen der billigen
Segelschiffahrt noch eine gewisse Ortliche Ausbreitung erfahren hétten.
Erst durch das Zusammenwirken von Seeschiffahrt, insbesondere der
Dampfschiffahrt, und Eisenbahn ist die im allgemeinen Teile theoretisch
dargestellte weltwirtschaftliche Gestaltung der Wirtschaft in
vollem MaBe und Umfange herbeigefithrt worden. In dem kon-
kreten Bilde, das uns die interessanten und verschlungenen Einzelheiten
dieses Entwicklungsganges vor Augen fithrt, macht dieser weit stirkeren
Eindruck als in seiner theoretischen Konzeption. Dieses Bild zu ent-
werfen, wird an jener Stelle Gelegenheit sein, an welcher die Erschei-
nungen des Eisenbahnwesens zur Erérterung gelangen (III. Bd.).

Die kiinstlichen WasserstraBen im Binnenlande. In flachen Niede-
rungen grofler Stromgebiete oder Kiistenstriche, auf Alluvialboden war
es nicht schwer, durch Aushebung und Aufdimmung von Rinnsalen
die Wasserwege kiinstlich zu vermehren, und der Nutzen, welchen
die vorhandenen natiirlichen FluBliufe und deren Verzweigung dem
Menschen fiir den Verkehr boten, muBte ihn dazu anspornen, ins-
besondere wo sich FluBstrecken auf kurze Entfernung einander nihern
oder ein seitlich gelegener Bezirk in die Verbindung der Wasserwege
einbezogen werden konnte. Bereits im hohen Altertum war man dahin
gelangt (Agypten, China). Allein die betreffenden Kanile konnten
eben nur so weit reichen wie der wagerechte Wasserspiegel oder ein
diesem nahekommendes, duBerst geringes Gefélle, je nach den ortlichen
Verhiltnissen. Die Anlage von Kanilen mit Strecken verschiedener
Hohenlage wurde fiir einen entwicklungsfihigen Verkehr erst durch
Erfindung der Kammerschleuse méglich (1438 und 39 durch italienische
Ingenieure in Mailand)!). Vordem kannte man nur die einfachen Stau-
schleusen, deren Anwendung bei Fliissen sogleich zu erwédhnen sein wird.
Was von etwas Ahnlichem wie Schleusen aus dem Altertum berichtet
wird, kann nur als solche Stauschleuse verstanden werden 2).

1) Die genauen Daten bei Teuchert, ,,Die Binnenschiffahrt®, S. 32.
2) Beim Zusammentreffen von Kanalstrecken verschiedener Hohenlage be-
férderte man vordem die Schiffe trocken iiber die zwischenliegende Bodenfliche.

Sax, Verkehrsmittel IT. 2
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Erst die Uberwindung von Héhenunterschieden durch die Kammer-
schleuse erméglichte es allgemein, einerseits die WasserstraBen langs
der Oberlaufe der Fliisse fortzusetzen, wo letztere in ihrer natiirlichen
Beschaffenheit oder selbst reguliert nicht mehr zu beniitzen waren,
andererseits verschiedene FlufBliufe, selbst ganze Stromgebiete iiber
Wasserscheiden miteinander in Verbindung zu setzen und dadurch ein
zusammenhingendes Netz von Wasserwegen zu schaffen, was auch beides
ofter in einer Anlage vereint wurde.

Der Vorgang in ‘der ersterwihnten Hinsicht besteht bekanntlich
darin, durch Einbau von Wehren den Lauf eines Flusses in Strecken
mit aufgestauter Wasserzufithrung zu zerlegen, von denen je zwei
einen durch die Abmessungen des- Wehres gegebenen Héhenunter-
schied aufweisen, und diese Wehre durch seitlichen Einbau von Schleusen
oder Anlage derselben in einem eigenen Kanale zu umgehen. Es ist
dies die sogenannte Kanalisierung der Fliisse, die anfinglich gewisse
Schwierigkeiten in der Beschaffenheit mancher Fliisse fand, spiter je-
doch durch Erfindung der beweglichen oder Nadelwehre, 1838, auch bei
Fliissen mit starken Hochwissern und ungiinstigem Bette in ausge-
dehnterem MaBle anwendbar geworden ist und seither techmisch noch
weiter verbessert wurde. Diese Nutzbarmachung der Kammerschleuse
gehort der neueren Zeit an. Friiher, solange die Boote mit kleinen Ab-
messungen dem Zwecke vollkommen geniigten, war ja die Ausnutzung
der oberen FluBstrecken und der Nebenfliissse fiir den Verkehr selbst
mit- geringer Regulierung moglich oder man behalf sich mit einer Ein-
richtung, die als ein Vorliufer der Kanalisierung anzusehen ist: man
baute Wehre behufs Staues in den FluB ein und brachte in diesen Schiitzen
oder Schleusentore an, bei deren Offnung der Wasserschwall wie in einer
Stromschnelle ein Boot mit sich ril und auf der erzeugten Welle fort-
bewegte. Begreiflicherweise war das Durchlassen der Boote sowie das
Hinaufziehen bei der Fahrt aufwirts eine gefahrvolle und kostspielige
Arbeit. Dessenungeachtet mufite man sich der Vorrichtung bedienen,
wo die Wehre zu Zwecken der Kraftgewinnung fiir die Miihlen schon
bestanden, wahrend man in spiterer Zeit Kammerschleusen zur Uber-
windung dieses Hindernisses der Schiffahrt anlegen konnte. Es ist
einleuchtend, dall bei Kanalisierung von Flissen mit starkem Gefille
die Staustufen in kurzen Distanzen aufeinanderfolgen miiBten, und daB
deshalb mit Riicksicht auf die groBe Zahl der Wehre und Schleusen der

So in China auf geneigten Ebenen (mittels Rollen und Winden), ebenso in Flandern
(die Overdracks) und in Italien., Es war dies ein beschwerlicher, nur unter ein-
fachsten Verkehrsverhiltnissen bei kleinsten Fahrzeugen moglicher Behelf. Die
Schleusen des Stecknitzkanals, des ersten europdischen Scheitelkanals (1391—98)
waren nachweislich Stauschleusen in den beiderseits der Scheitelstrecke gelegenen
FluBliufen, es ist aber hochst wahrscheinlich, dafB gelegentlich einer Verbesserung
der WasserstraBe im Jahre 1480 die Kammerschleuse dort erstmals in Deutschland
Anwendung fand (Teuchert, a. a. O., S. 28 und 33).
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Kostenpunkt sich in einem MaBle ungiinstig stellen wiirde, das die Aus-
fiihrung 6konomisch verbietet. In manchen Fillen steht es zur Wahl,
ob Regulierung oder Kanalisierung ausgefithrt werden soll: die Ent-
scheidung héngt von wasserbautechnischen Details und der konkreten
Beschaffenheit der Fliisse ab, in den Kosten ist meist kein belangreicher
Unterschied. In neuester Zeit wird die Kanalisierung durch die zur
Verwendung gelangenden groflen Boote wieder fiir viele FluBstrecken
ausgeschlossen und man greift statt ihrer zur Anlage von Seitenkanilen
lings solcher Gewisser.

Die Kanale, sowett sie nach den Gelinde- und Wasserverhilt-
nissen der Landgebiete ausfiihrbar sind, erméglichen die Einbeziehung
von Seitengebieten in den WasserstraBenverkehr, in einzelnen Fillen
auch die Querverbindung von parallelen FluBliufen, die durch eine
langgezogene Bodenwelle voneinander getrennt sind, und als das wich-
tigste: die Vereinigung der Gebiete verschiedener Fliisse an Stellen,
wo sich die FluBliufe einander am meisten nihern, zu einem einheit-
lichen Ganzen von WasserstraBenlinien. In jedem dieser Fille erfolgt
in groBerem oder geringerem MaBe die Ausgestaltung der WasserstraBien
zu einem Netze, im letzten Falle bis zu seiner Ausbreitung iiber ein
ganzes Land. So weit diese Verzweigung der Linien reichen kann, er-
streckt sich die Reichweite der 6konomischen Folgewirkungen: es werden
diejenigen wirtschaftlichen Umgestaltungen, welche die natiirlichen
WasserstraBlen im Binnenlande einseitig, in ortlicher Begrenzung zu
bewirken geeignet sind oder bewirkt haben, verallgemeinert. Das
weist selbstverstindlich wieder Abstufungen auf, je nach dem Mafe,
in welchem die Linien sich vervielfaltigen kénnen. In ebenen Land-
gebieten an der Meereskiiste, in der groBere Fliisse ihre Miindung finden,
ist es erméglicht, die Kanile zu veristeln und in die einzelnen Ort-
schaften einzufithren. In einem Lande, in welchem die Fliisse im Ge-
biete um den Mittelpunkt entspringen und ihr Lauf die verschiedenen
Richtungen der Windrose einschlagt, wie in Frankreich, koénnen, wo
die Gelindeverhiltnisse nicht ein Hindernis bilden, die Unterliufe
dieser Fliisse durch Kanile (und Kanalisation der Mittellsufe) zu einem
Netze zusammengeschlossen werden, das dem Idealbilde eines solchen
nahekommt. Es ist klar, da8 die kiinstlichen Wasserstraen nur da
den Gipfelpunkt ihrer wirtschaftlichen Bedeutung erreichen, wo sie
derart als Bindeglieder eines vollstindigen Verkehrsnetzes oder auch
als Anschluf} eines seitwarts gelegenen Gebietes und dessen Einbeziehung
in den Fernverkehr wirksam werden, und daB sie daher in der Wirtschaft
derjenigen Linder, in welchen die natiirlichen Vorbedingungen dazu
fehlen, immer nur eine untergeordnete Rolle spielen konnen.

Hieraus ergibt sich eine ganz bestimmte Folgerung. Es ist er-
sichtlich, daB die einzelne Kanallinie nicht nach értlichen Gesichts-
punkten, sondern im Hinblick auf ihre Funktion als Glied des ge-

2%
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samten Netzes zu bemessen ist, wenn sie den wirtschaftlichen
Dienst voll und ganz leisten soll. Wo dies nicht geschah, wie in den
Fillen, in welchen man unter dem REinflusse der privatwirtschaftlichen
Interessen den Zusammenhang einer Kanallinie mit dem ganzen Netze
auBeracht lieB, kamen Anlagen zustande, die fiir den Verkehr minder
vorteilhaft waren als sie hitten sein kénnen. Nur in Ausnahmefallen
werden Kanile lediglich die Aufgabe ortlicher Verkehrsvermittlung,
der Verbindung zwischen einer Produktionstitte und einem Verbrauchs-
oder Absatzplatze, zu erfiillen haben.

Uber die Gestaltung des Verkehres auf den Binnenwasser-
straBen im Vergleich zu den Landwegen kann mit Riicksicht auf
die bemerkten Eigenschaften der Wasserwege kein Zweifel sein. Die
Wasserstraflen dienen dem groBen Giiterverkehr, in ihrem Netzeszu-
sammenhange dem Massenverkehr auf weitere und weiteste Ent-
fernungen. Sie sind in dieser Hinsicht das vollkommnere Transport-
mittel, das den Verkehr an sich zieht, so daB das StraBenfuhrwerk die
Giiter ihnen zufithrt und von ihnen abfiihrt, also fiir den Fernverkehr
ein gebrochener Verkehr sich ergibt nach dem Schema, wie es im all-
gemeinen Teile dargestellt wurde?!). Fiir den Nahverkehr sind die Wasser-
straBen folglich nicht geeignet, auller fiir die unmittelbaren 'Anrainer
ihrer Linie selbst. Ein Kleinverkehr als allseitiger Orts- und Nachbar-
schaftsverkehr wie auf den Straflen ist ihnen fremd: nur in Landge-
bieten, wo die Kansle in shnlicher Verzweigung wie die Strafien die
Ortschaften durchziehen, kann ein solcher Verkehr sich auf ihnen ab-
wickeln. Fiir den Personenverkehr ist im allgemeinen die Geschwindig-
keit der Fortbewegung auf den Kanilen zu gering. Selbst die mecha-
nische Triebkraft vermag dies nicht zu &ndern, weil eine schnellere
Fahrt, die sie ermaglicht, nicht zugelassen werden darf: das Aufwiihlen
des Wassers durch die Dampfer wiirde einen schidigenden Einflufl auf
die Boschungen und die Sohle des Kanalbettes ausiiben und das ergibe
eine schwierige und teure Erhaltung der Anlagen. (Mehr als 5 km in
der Stunde sind auf gewshnlichen Kanslen nicht zulissig.) Nur im
engen Ortlichen Bereiche auf kurze Strecken erfolgt eine Beniitzung
der Boote fiir Personenbeférderung. Kanalisierte Fliisse stehen wie in
allem so auch in dieser Hinsicht den Kanalen gleich; durch die Aufent-
halte an den Schleusen wird die Fahrtdauer erheblich verlingert. Die

1) Dies gilt, soweit nicht willkiirliche Eingriffe in den Verlauf der Wirtschaft
erfolgen, wie in Deutschland zur Zeit der alten Wasserzdlle. Die Stidte und
Territorialherren hatten damals durch solche vielenorts den Verkehr zu Wasser
in einem MaBe verteuert, daB er von den Fliissen abgedringt und wieder den Land-
wegen, die iibrigens ebenfalls mit Verkehrserschwernissen belastet waren, zuge-
fihrt wurde. Ks entspannen sich langwierige, wechselnde Konkurrenzkémpfe
zwischen Stidten und Landgebieten, die den Verkehr von Knotenpunkten auf
den LandstraBen an sich zu ziehen suchten, und anderen, die am Wasserverkehr
interessiert waren, wobei man den Zweck nicht immer durch die geeignetsten
Mittel zu erreichen suchte.
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groferen Fliisse wurden zu den Zeiten der alten Schiffahrt zu weiteren
Reisen beniitzt, allerdings tiberwiegendst in der Talfahrt, auch mit
regelméBigen. Fahrten (Marktschiffe, Post- oder Ordinarischiffe ge-
nannt) und gegenwirtig in der Eisenbahnzeit kann auf gréBeren Fliissen
mit Dampfern ein Lokalverkehr, sowie in weiterer Ausdehnung ein
Vergniigungsverkehr, auch stromaufwdrts, durch billige Fahrpreise
herangezogen werden. Wo und solange es an Eisenbahnen fehlt, ist
das Kraftschiff auf solchen Stromen das willkommenste Transportmittel
fiir den gesamten Verkehr und es hat daher das Dampfschiff bekannt-
lich wihrend eines gewissen Zeitraumes auf einzelnen Fliissen eine
hervorragende Rolle gespielt, die es spater teilweise, im Personenver-
kehre, an die Eisenbahn wieder abgeben mubBte.

SchlieBllich ist ein fiir die Verkehrsbedeutung der kiinstlichen
Wasserstraflen belangreicher Umstand hervorzuheben, der zuweilen
nicht gebiihrend beachtet wurde, ndmlich der bedeutende Aufwand
an Kapital, den die Anlage des Kanalbettes und die Wasserbauten
an den Staustufen der kanalisierten Fliisse samt Regulierung der da-
zwischen gelegenen Flufistrecken erfordern. Die horizontale Fiihrung
des Kanalbettes bedingt in hiigeligem Gelinde oft tiefe Einschnitte
oder andére Kunstbauten und die Schleusen sind, insbesondere bei
den Abmessungen, wie sie die groflen Boote notwendig machen, duBlerst
kostspielige Anlagen. Das Anlagekapital der kiinstlichen Wasserstraen
ist mithin stets ein hohes. Dadurch stellen sich die auf die Nutzleistungen
aufzuteilenden Kapitalkosten immer auf einen verhialtnismafig hohen
Betrag, der als Gegenpost der geringen Betriebskosten in die Wagschale
fallt und somit die Kosten des Transportes bei geringerer Stérke des
Verkehres als unvorteilbaft erscheinen 1a8t. Auch in diesem AusmaBe
sind letztere — auBler bei gar zu schwachem Verkehre, der die Anlage
vorhinein verbietet — noch immer geringer als die Kosten der Beforde-
rung mit StraBenfuhrwerk, aber der Vollkommenheitsgrad des Verkehrs-
mittels ist niedriger als es den Anschein hat. Das ist auch der Punkt,
mit Riicksicht auf den die neuzeitlich regulierten Fliisse, wie oben
hervorgehoben, wirtschaftlich als kiinstliche Wasserstraien anzusehen
gind, das soeben Bemerkte also auch fiir sie gilt. Wenn jedoch eine
Kanalanlage von Natur gut schiffbare FluBstrecken von groBerer Lange
verbindet, die eine sebr billige Beforderung ergeben, so verteilen sich
die Kosten der Zwischenstrecke auf den gesamten Fernverkehr, der
gich iber sie bewegt, und wirken hier nur als eine verhaltnisméBig ge-
ringe Verteuerung der einzelnen Nutzleistungen. Das trigt wieder
dazu bei, die Einsicht zu bekriftigen, daBl die Verkehrsbedeutung der
Kanile hauptsichlich in ihrer Eigenschaft als solche Verbindungsglieder
liegt und daB der Fernverkehr die eigentliche Dom#ne der Wasser-
straflen bildet.

Die Technik der in Rede stehenden Transportweise bringt fiir dieses
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Verkehrsmittel eine Sonderstellung mit sich, die 8konomisch bedeut-
sam wird.

Im Betriebe eines Schleusenkanals flieBt bei jeder Durchschleusung
eine Wassermenge in die tiefere Kanalhaltung, die aus der obersten
Kanalstrecke, der Scheitelstrecke, stammt. Die Scheitelstrecke muf
daher immer einen Wasservorrat enthalten, der ausreichend ist, den
Wasserbedarf der Schleusung, der von der Zahl der Durchschleusungen,
also der Verkehrstirke, abhéngt, zu decken. Dieser Vorrat muBl regel-
mafBig durch ZufluB von auBen ergéinzt werden. Je nachdem eine Wasser-
beschaffung solcherart moglich ist, kann ein Kanal eine gréBere oder
geringere Verkehrsmenge bewialtigen oder auch wegen Ungeniigen gegen-
iiber dem Verkehrsbedarfe unausfithrbar werden. Durch die zur Ver-
fiigung stehende Wassermenge ist also das absolute Intensitéts-
maximum der Anlage gegeben; es enthilt aber ein relatives in sich,
wenn vorerst nur einfache Schleusen angelegt werden, d. h. an jeder
Stelle je eine, die Wassermenge jedoch auch dafiir ausreicht, da neben
jenen je eine zweite, allenfalls dritte Schleuse eingebaut werde. Letzteres
ist haufig nicht der Fall und es fallt dann absolutes und relatives Inten-
sititsmaximum zusammen. Die Anlage auch mit einfacher Schleuse
aber bedingt einen bestimmten Kostenaufwand, wie immer sich der
Verkehr innerhalb des damit gegebenen Intensititsmaximums gestalte.
Das bedeutet: es mangelt die Anpassungsfahigkeit der Anlage an ver-
schiedene Intensitatsgrade unterhalb jener Hochstgrenze. Und das
ergibt einen belangreichen Unterschied von anderen Verkehrsmitteln,
der in der Kostengestaltung seine Konsequenzen zeigt. Auf diese Eigen-
art der kiinstlichen Wasserstraen mit Bezug auf die Intensitiétsab-
stufungen des Verkehres wurde bereits frither (I. Band) hingedeutet.
Die Wasserbeschaffung kann in vielen Fillen leicht sein, sie kann aber
unter Umstinden auch grofe Kosten verursachen; selbst auBerordent-
liche Anlagen (Staubecken) notwendig machen. Mit solchen Anlagen
ist die neueste Wasserbautechnik sehr kiihn, wie sie ja auch fiir Fliisse,
die in gewissen Jahreszeiten wenig Wasser fithren, eine gleichmiBigc
Beniitzbarkeit mit gréferen Booten dadurch erzielt, daB sie ungeheure
Wassermengen in seeartigen Staubecken ansammelt, aus welchen in
der Trockenheit dem Flusse Wasser zugeleitet wird. Ob eine kiinst-
liche Steigerung der Intensitit in diesem MaBstabe nicht unékonomisch
oder mindestens nahe daran ist, es zu sein? Ob die gemehrten Schiffs-
leistungen wirklich die kolossalen Kapitalfixierungen und die EinbuBe
an fruchtbarem Ackerland aufwiegen?

Jede Durchschleusung macht Kosten und verlingert die Dauer
der Fahrt des Bootes, und zwar infolge des Abwartens bei unregel-
mifigem Verkehre oft recht erheblich. Die Verlingerung der Fahrt-
dauer bedeutet eine Erhohung der Schiffskosten durch Summierung
der Tageskosten nebst der Verminderung des Nutzens des Verkehrs-
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mittels. Die Betriebskosten wachsen mithin im Verhaltnis zur Zahl
der Schleusen, welche das Boot zu passieren hat. Der wirtschaftliche
Nutzen eines Kanales (oder einer FluBkanalisation) nimmt daher im
Verhiltnis der Zahl der notwendigen Schleusen ab. Die moderne Technik
hat zwar die Hubhohe der Schleusen gesteigert und es weisen die Kanal-
anlagen der Gegenwart durchschnittlich eine geringere Schleusenzahl
auf als die alten' Anlagen. Auch hat man versucht, durch Hebewerke,
welche an geeigneter Stelle die Boote um ein Mehrfaches einer Schleusen-
stufe heben und senken, die Schleusenzahl zu vermindern. Aber solche
Hebevorrichtungen, die auBerst kostspielige Werke sind und deren
Betriebsfihigkeit iibrigens noch keineswegs einwandfrei gesichert ist,
sind nur ausnahmsweise anzubringenl). Die Uberwindung gréBerer
Hohenunterschiede durch Beférderung der Boote iiber eine Schienen-
bahn auf schiefer Ebene ist bei den Abmessungen der groBfien Boote
praktisch nicht durchfithrbar. Die notwendige Schleusenzahl ist somit
jeweils eine gegebene GroBe und wird folglich in ihrer Abhingigkeit
von der Beschaffenheit des Gelandes fir die wirtschaftliche Verkehrs-
bedeutung eines Kanales bestimmend; diese verringert sich mit der
hoheren Zahl der Schleusen und kann endlich auch ganz aufgehoben
werden. Das erklirt, weshalb nur die Anlage solcher Kansle gerecht-
fertigt ist, die geringe Hohenunterschiede zu {iberwinden, insbesondere
niedrige Wasserscheiden zu ibersteigen haben, daf also der Anlage
von Kanilen durch die Beschaffenheit weiter Landgebiete auch 6ko-
nomische Grenzen gesteckt sind 2).

Die Erkenntnis der Dienste, welche die kiinstlichen Wasserstraen
dem Verkehre zu leisten vermdgen, hat die schon durch natiirliche
WasserstraBen und giinstige Gelindeverhaltnisse bevorzugten Linder:
Frankreich, Niederlande, England, RuBland, Schweden angeregt, das
neue Verkehrsmittel ihren konomischen Interessen dienstbar zu machen
(hauptsichlich im 17., dann von der zweiten Hilfte des 18. bis ins 19. Jahr-
hundert), wihrend Deutschland hierin etwas zuriickgeblieben war und
in Osterreich-Ungarn ungeachtet der Vorschlige weitblickender Volks-
wirte und der Bestrebungen einsichtsvoller Fiirsten nur vereinzelte
Anlagen zustande kamen. Auch die Vereinigten Staaten haben nach
englischem Vorbilde den Kanalbau gepflegt, indes im Verhaltnis zum
Flachenraume des Landes doch nur in maBiger Ausdehnung. Inzwischen

1) Man sehe die Darstellung in technischen Fachschriften, z. B. die genaue
Beschreibung bei Suppan, ,,Wasserstraien und Binnenschiffahrt®, S. 164 ff.

2) Diese Schranke haben so manche Kanalentwiirfe alter und neuerer Zeit
iibersehen, bei deren Beurteilung man freilich nicht aufler acht lassen darf, daB
in fritheren Jahrhunderten bei dem schwachen Verkehre, den kleinen Fahrzeugen
und der Beniitzbarkeit der Flisse bis weit in den Oberlauf, ferner beim niedrigen
Arbeitslohne fiir Schiffer und Schleusenbedienung, sowie dem geringeren Werte
der Zeit gewisse Projekte weniger abenteuerlich waren, als sie es fiur die GroB-
schiffahrt der Gegenwart sind.
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trat eine Unterbrechung der Entwicklung ein durch das fiir das Verkehrs-
wesen aller Lander epochemachende Aufkommen der Eisenbahnen,
die gegeniiber den alten Verkehrsmitteln ihre Uberlegenheit geltend
machten.

Hier erscheint es am Platze, abschlieBend festzustellen, was bis
zu diesem Zeitpunkte, d. i. bis zum Beginne der Eisenbahnzeit,
die natiirlichen und kiinstlichen Wasserstraflen im' Binnenlande im
Verein mit der verbesserten Wegsamkeit der Landstrafen zur wirt-
schaftlichen Entwicklung beigetragen haben. Es war, kurz gesagt, ein
mittleres Stadium der allgemeinen 6konomischen Folgewirkungen der
Verkehrsvervollkommnung und ihrer Ausbreitung tiber die verschie-
denen Lander erreicht worden: eine Zwischenstufe der Entwick-
lung von der alten geschlossenen zur Weltwirtschaft. Schon
konnte ein Austausch der verschiedenen Gebieten vermége ihrer natiir-
lichen Beschaffenheit eigentiimlichen Produkte auf weitere Entfernungen
stattfinden. In der Stoffverarbeitung hatte die értliche Arbeitsteilung
begonnen, indem verschiedene Industriezweige die vorteilhaftesten
Standorte wéhlten und von diesen aus die Erzeugnisse der Betriebe
eines und desselben Zweiges auch an entlegeneren Verbrauchstellen
miteinander in Konkurrenz traten. Bevor die Dampfmaschine ihren
Siegeslauf antrat, war es freilich nur eine gewisse Anzahl solcher Pro-
duktionen, deren wichtigste sich entweder als Hausindustrie oder als
Manufaktur derart entwickelten; hauptsichlich die Tuch- und Baum-
wollweberei, die Seidenweberei, vereinzelt such die Leinenweberei,
ferner die Glas- und Porzellanfabrikation, die Kleineisenindustrie und
die groBstadtischen Spezialgewerbe, wie die Erzeugung von Musikinstru-
menten, Wagen, Uhren u. dgl. Einzelne Stidte waren schon zu Zen-
tralen des GroBhandels fiir ganze Lénder herangewachsen und die Messen
standen in voller Bliite. Es hatte aber auch die industrielle Uberlegen-
heit Englands bereits begonnen, sich auf dem Kontinente fiihlbar zu
machen, in den es mit seinen Manufakturwaren eindrang, soweit die
hohen Zélle es ermdglichten. = Empfindlicher wurde der Druck dieser
Konkurreng, als England den Vorsprung in der Einfithrung der Maschine
gewonnen hatte und ihn mit aller Tatkraft auszunutzen strebtel).

Da in England die Anlage eines vielverzweigten Kanalnetzes, das
in die Haupthéfen ausmiindete, zeitlich mit der Einfithrung der Dampf-
maschine in der Fabrikation und mit der Verwendung des Koks zur
Eisengewinnung zusammenfiel, so wurden die BinnenwasserstraBen
dort ein integrierendes Glied in dem Ursachenkomplexe der Entwick-
lung des Landes zum Industriestaat. Gegeniiber dem Transporte auf
den Landstraflen erfuhren die Frachtkosten im grofien Durchschnitt

1) Vgl. ,,Wirtschaftliche Wirkungen der Verkehrsfortschritte seit 1500 auf
die Weltkonkurrens in gewerblichen Massenerzeugnissen* in W. Lotz, ,,Verkehrs-
entwicklung in Deutschland 1400—1900%, S. 11 ff.
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eine Herabsetzung auf den vierten Teil. Das ergab mit der Ausbreitung
der Linien iiber das Land eine entscheidende Einwirkung auf die Ver-
haltnisse der Industrie, wodurch die Kansle den Grund legten zu dem
Aufbaue der englischen Industrie in Hinsicht auf den Ubergang zum
GroBbetrieb, die gegenstindliche Gliederung und die Standorte der
verschiedenen Industriezweige, den die Eisenbahnen spiter nur noch
weiter zu fithren hatten.

In RuBland hat bis in das letzte Viertel des vorigen Jahrhunderts
-das Ineinandergreifen des Land- und Wa.sserv've%es eine Einrichtung
in Bliite erhalten, deren Bestand dem oberflachlichen Urteil als ein
Anachronismus erscheinen konnte, in Wahrheit aber in den wirtschaft-
lichen Voraussetzungen dermaBen wohlbegriindet war, dafl sie geradezu
als Schulbeispiel zu unseren Erorterungen angezogen werden kann:
die groBe Messe in Nishni-Nowgorod. Als im Jahre 1816 die- Messen
nach dem genannten Platze verlegt wurden, geschah dies mit Riicksicht
auf dessen Lage am Zusammenflul der Wolga und der Oka, also auf
die Nutzbarmachung der WasserstraBe fiir den durch den Landtransport
auf den alten Handelsziigen bedingten MeB8handel. Der Erfolg entslll)rach
den Erwartungen und noch bis in die 70er Jahre fand eine durchschnitt-
liche Steigerung des Umsatzes auf der Messe statt, bei dessen Geldbetrag
in letzter Zeit allerdings auch die Preissteigerung infolge der Geldwerts-
dnderung in Betracht kommt. Durch die Verbindung des erwihnten
Uberlandverkehrs mit dem Wassertransporte wurde ein Warenaustausch
geschaffen, der die Rohbaumwolle aus Buchara und Eriwan ebenso
umfaflte wie die Baumwollwaren, die hauptsichlich nach Kaukasien
und Armenien abgesetzt wurden, der sich auf Kamelwolle und russische
Wolle einerseits, Wollenwaren andererseits, auf Lein und Flachs, wie
auf die aus solchen erzeugten Gewebe, auf Leder einerseits, Lederwaren
andererseits erstreckte, mit entgegengesetzter oder divergierender Rich-
tung des Absatzes; Eisen aus dem Sitze der russischen Eisenindustrie
und daneben Eisen- und Kupferwaren fiir den Bedarf von Asien in
gich schloB; dem Auslande eine reiche Auswahl von Fellen lieferte und
von ihm Drogen in nicht geringer Menge bezog. Die Perser brachten
ihre Friichte (Mandeln, Rosinen, Datteln usw.) und tauschten dafiir
allerlei Gewerbsprodukte, Drogen, Zucker usw. ein. Eine Zeitlang
war auch der Teehandel bedeutend; dem Kjachtaschen Tee machte der
Canton-, spiter selbst der iiber den Suezkanal und Odessa bezogene
Hongkongsche Tee Konkurrenz.

Das Verhiiltnis der Kaniile zu den Eisenbahnen in den entscheidenden
wirtsehaftlichen Umstiinden. Auch wo die natiirlichen Vorbedingungen
fiir Kanile giinstig sind, haben alsbald die Eisenbahnen sich als das
vollkommnere Verkehrsmittel erwiesen. AuBer ihrer Eigenart, vermoge
welcher ihnen der Personenverkehr und der Eilgiiterverkehr von selbst
zufillt, weisen sie eben gegeniiber den Kanilen, selbst gegeniiber den
natiirlichen Binnenwasserstrafien, Vorziige hinsichtlich der Verkehrs-
abwicklung auf, deren Konsequenzen nicht ausbleiben konnten. Solche
Vorziige sind: die Moglichkeit allseitiger Verzweigung der Linien iiber
alle Landesteile, die bei den WasserstraBen nur ganz ausnahmsweise
und selbst da in weit geringerem MaBe gegeben ist, so daB die Eisenbahnen
in gerader, diagonaler Richtung alle Verkehrspunkte erreichen, die auf
den Wasserstraflen, wenn iiberhaupt, nur im gebrochenen Verkehre
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auf dem Winkelwege, mit groen Umwegen, erreicht werden kénnen;
ununterbrochener Betrieb, wihrend die Wasserwege, insbesondere die
Kanile, unter unseren klimatischen Verhiltnissen im Winter durch 2,
3 Monate, im Osten Europas noch lingere Zeit, unbeniitzbar sind, was
die Verbraucher zu fritherem Bezuge der Giiter mit den entsprechenden
Lagerungskosten und Zinsverlusten (auch verbunden mit Qualitits-
minderung der Ware) nétigh!); leichtere Gebarung mit den vielen
kleinen Einzelsendungen in Zwischenstationen und geringere Ladungs-
und Entladungskosten, was bei Versendung auf kiirzere Streckens fiiz
die Verteilung auf die Kosten der WegmaBeinheit ins Gewicht fallt 2).
Demgegeniiber bedeuten einzelne Vorteile, welche die Wasserstra8en
bieten, nicht gar viel, wie: die Zuléssigkeit der Fahrzeuge jedermanns
zu beliebigem Verkehre mit Selbststellung der Zugkraft, so daB eine
Konkurrenz der Frachtfiihrer platzgreifen kann (die doch auf die Dauer
Kostendeckung und Gewinn nicht ausschlieBt!); die Moglichkeit des
Anlandens an jeder Stelle, somit der Anlage von gewerblichen Betrieben
iiberall unmittelbar lings des Weges, oder die Eignung fiir einzelne,
ihrer Natur nach (Volumen, Explosionsgefahr usw.) vom Eisenbahn-
transporte ausgeschlossene Giiter. Fiir den Verkehr unter beiderseits
gleichen Umstéinden wird dann aber das Verhiltnis der Kosten
des Transportes entscheidend, das sich auf die verschiedene Gestaltung
der Kostenbestandteile bei beiden Verkehrsmitteln griindet.

Die Anlagekapitalien der neu entstandenen Eisenbahnen waren
im groBlen Durchschnitt um etwa 40°/, hoher als die Anlagekosten der
alten Kanile, die zufolge der Zeit und der Einfachheit der Anlage sich
in miBigen Grenzen hielten. Beispielsweise hatten die an Deutsch-
land iibergegangenen elsissisch-lothringischen Kanile (im Jahre 1883
in der Lange von 420 km) 180 000 Mark fiir das Kilometer gekostet,
die gleichzeitig im Betrieb stehenden Eisenbahnen 243 500 Mark, d. i.
ein Mehr von 35°,. Von den Baukosten der Eisenbahnen entfillt je-
doch mindestens /; auf die durch den Personenverkehr erforderten
Anlagen, welcher Betrag somit zum Zwecke des Vergleiches mit Bezug
auf den Giiterverkehr abgesetzt werden muB. Danach eriibrigt eine
Kapit&lsumme, die mit der der Kanalanlagen ungefihr gleichsteht,
in vielen Fallen eher etwas niedriger sein wird. Die Kapitalkosten
hielten sich also fiir beide Verkehrsmittel beiliufig auf gleicher

1) Im allgemeinen wird erfahrungsgemif angenommen, daB die Wasser-
fracht um 15—20°/, niedriger sein muB als die Bahnfracht, um fiir diesen Nach-
teil sowie fiir die allgemein ldngere Dauer des Transportes und die Versicherungs-
kosten den Ausgleich zu bieten,

2) Beispielsweise wiirden nach den gegebenen Tarifverhiltnissen Kohlen-
transporte im méhrisch-schlesischen Reviere auf einem zur Eisenbahn parallelen
Kanale selbst im Lokalverkehr bis auf etwa 50 km ausgeschlossen sein, weil sich
die Fracht durch den einmaligen Umschlag auf den Wasserweg, die Mehrkosten
der Ausladung am Bestimmungsorte und Verschlechterung der Qualitit héher
stellt als die Bahnfracht,
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Hohe. Spater hat sich das Verhiltnis allerdings bei den neuen An-
lagen zuungunsten der kiinstlichen Wasserstraflen etwas wverschoben.
Allein auch sofern das nicht der Fall ist, gestaltet sich das Verhiltnis
der Kapitalkosten fiir einen Teil der Eisenbahnlinien giinstiger als fiir
die Kanile, weil letztere, wie wir eben vorhin sahen, eine durch die
natiirlichen Anlageverhiltnisse bedingte feste Kostensumme erfordern,
sich also schwicheren Intensititsgraden des Verkehres nicht anzu-
passen vermogen, wihrend von den Eisenbahnen die Linien mit schwa-
chem Verkehre, die in dem Durchschnitte enthalten sind, ihre Anlage
entsprechend eingeschriankter, also® wohlfeiler halten kénnen. Man
vergegenwirtige sich durch einen Blick auf die Tabelle I. Bd. S. 83, wie
hoch sich dadurch bei verkehrschwachen Kanalen die Kosten stellen. Zu
gunsten der Kanile fallen die geringeren Betriebskosten in die Wag-
schale: einerseits die geringeren Erhaltungskosten (vgl. I. Bd. S. 60)
und andererseits die niedrigen Transportkosten im engeren Sinne; letztere
beruhend auf drei Umsténden: der so erheblich geringeren Zugkraft,
die zur Fortbringung einer bestimmten Gewichtsmenge unter beider-
geits gleichen Umstdnden notwendig ist (*/;—'/; von der der Eisenbahn,
jedoch nur bei langsamster Fahrt)!), zweitens_ einem giinstigeren Ver-
hiltnisse zwischen Eigengewicht und Nutzlast der Fahrzeuge und drittens
den geringeren verhiltnismaBigen Anschaffungskosten der letzteren.
Das FEigengewicht eines eisernen FluB- und Kanalbootes betrigt je
nach der Bauart ca. /5 bis !/; der Gesamtlast bei Volladung, bei Kanal-
booten von besonders leichter Bauart noch weniger, bei einem Normal-

1) Im Kommissionsbericht iiber die preuBlische Wasserstraflenvorlage 1904
(S. B5) ist gesagt, der zu iiberwindende Reibungswiderstand sei erfahrungsgemaf
bei der Schiffahrt etwa 7 mal so gering als bei der Eisenbahn, und wird dies durch
vergleichende mathematische Formeln nach Clark unter Zugrundelegung einer
bestimmten Leistung (1200 # Nutzlast, 2 Kanalboote) begriindet. Diese Formeln
legen fiir die Eisenbahn einen abnorm hohen Zugwiderstand zugrunde, wie er nur
bei ausnahmsweise ungiinstigen Witterungsumstinden auftritt. Doch, selbst wenn
damit gerechnet wird, zeigt sich ein anderes Ergebnis. Es werden ndmlich ungleiche
Dinge verglichen: es wird bei der Eisenbahn eine Zuggeschwindigkeit von 34 km
in der Stunde, beim Schiffe aber nur 4,5 km angenommen. Ein richtiger Vergleich
muB ,,unter beiderseits gleichen Umstiinden* angestellt werden. Solche voraus-
gesetzt, zeigt sich folgendes. Bei 4,5 km Geschwindigkeit beiderseits betrigt der
Schiffswiderstand 1200 kg, der Eisenbahnwiderstand 5300 kg, also, da man letzteren
als normalen etwas geringer ansetzen muB, rund 1 : 4, wie eben im Texte ange-
fiihrtist. Esist aber in dem Vergleichsfalle auch ein Schiffswiderstand angenommen,
der unter den konkreten Umstinden (Abmessungen des Schiffes, Kanalquerschnitt)
sich ergibt! Unter anderen Umsténden wird der Widerstand auch geringer: dann
wird auch das Verhiltnis zur Eisenbahn fiir das Schiff etwas giinstiger und es
wird daher im Texte fiir diese Fille mit 1: 5 gerechnet. Ein Verhéltnis von 1 : 6,6
kommt heraus, wenn die erwihnten ungleichen Geschwindigkeiten in Rechnung
gestellt werden, Wiirde man beiderseits mit 34 m Geschwindigkeit rechnen,
so ware der Schiffswiderstand 69 000 kg, der Eisenbahnwiderstand nur 7800 kg,
somit der Eisenbahnwiderstand 0,113 des ersteren. Das erklirt sich durch die
uadratische Zunahme des Widerstandes des Wassers mit Zunahme der Geschwin-
gigkeit. Infolge dieses Momentes ist der Schiffswiderstand und der Eisenbahn-
widerstand bei 9,5 km Geschwindigkeit gleich.
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giiterwagen der Eisenbahn ist das Verhiltnis beilaufig /3, bei einem
ganzen Zuge %/;. Die Anschaffungskosten fiir eine Tonne Laderaum
stellen sich bei groBen FluBibooten in rundem Durchschnitt auf !/, der
Kosten des gleichen Fassungsraumes in einem Giiterwagen, wobei aber
freilich der gleiche Laderaum bei der Eisenbahn in einer Betriebsperiode
ein Vielfaches gegeniiber dem Boote leistet!). Die Verminderung der
relativen Betriebskosten durch Steigerung der Verkehrstirke geht
jedoch nicht in einem dem Verhiltnisse der Intensitatsteigerung ent-
sprechendem MaBe vor sich, sondern bleibt fortschreitend dahinter
zuriick. Die zitierte Tabelle 168t dies deutlich erkennen. In welchem
MaBe die Abminderung der relativen Betriebskosten bei den Eisen-
bahnen sich vollzieht, ist allgemein nicht zu bestimmen. Es kommt
jedoch fiir den Wettbewerb mit den Kanslen nicht auf die durchschnitt-
lichen Betriebskosten, sondern auf die Kosten desjenigen Teiles des
Bahnverkehres an, mit welchem eben die betreffenden Transporte be-
werkstelligt werden. Die Eisenbahnen kénnen fiir bestimmte Massen-
giiter in bestimmten Verkehrsrichtungen ausnahmsweise niedrige Preise
stellen, weil die speziellen Kosten einzelner Massenverkehre mit aus-
nahmsweise vollstindiger Ausnutzung der Fahrzeuge eben entsprechend
niedrig sind. Je stirker der Verkehr im ganzen, um so0 mehr erméaBigen
sich diese Kosten, aber die PreisermiBigung findet schliefllich an den
Spezialkosten der betreffenden Lastleistungen ihre Grenzen. Bei den
kiinstlichen WasserstraBen geht, solange das. Intensitétsmaximum nicht
erreicht ist, die Abminderung der Kosten weiter. Bei sehr hohen Verkehr-
starken wiachst wieder das erforderliche Anlagekapital der Eisenbahnen
in besonders starkem MaBe, was dann das Verhiltnis der Kapitalkosten
voriibergehend zu ihren Ungunsten #ndert.

Hierauf griindet sich ein durch die Erfahrung bestitigter Ver-
gleich zwischen den beiden Verkehrsmitteln hinsichtlich ihrer auf der
Kostengestaltung beruhenden Eignung, den Verkehr zu besorgen und
an sich zu ziehen: Unter gleichen Voraussetzungen, d. h. wenn man
auch bei WasserstraBien, wie es bei den Eisenbahnen geschieht, die
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitales nebst den gesamten Er-
haltungskosten in Anrechnung bringt, sind bei schwacher Frequenz
die Eisenbahnen im Vorteil, bei mittleren Verkehrstirken nihert
sich das Kostenverhiltnis der Gleichstellung und erst bei sehr grofien
Frachtenmengen sind die Kanidle, entsprechende Leistungsfahigkeit
und volle Ausniitzung vorausgesetzt, iiberlegen %).

1) Durch genauen Vergleich der Fahrtleistungen der Oderkdhne zwischen
Oberschlesien und Berlin oder Berlin—Stettin mit den Leistungen des Zugver-
kehres ist berechnet worden, daB im groBen Durchschnitt der gleiche Frachtraum
im Giiterwagen im ostdeutschen Verkehre das Siebenfache vom Bootsraum be-
fordert (Ztg. d. Vereins D. Eisenb.-Verw. 1918, Nr. 26). .

?) Eine sehr verstindige und objektive, nach den Verkehrs- und Preisver-
héltnissen der 70er Jahre rechnungsmiBig durchgefiihrte Vergleichung in diesem
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Eine Gegeniiberstellung in anderer Weise bestitigt das Ergebnis.
Der Kommissionsbericht der preuBischen WasserstraBenvorlage 1904/05
nimmt an (S. 36), daB die Transportkosten auf dem geplanten GroB3-
kanal vom Rhein nach Hannover einschlieBlich der die Kapitalkosten
deckenden Kanalabgabe sich auf 1,4 Pfg. fiir 1 tkm stellen werden,
wihrend der Eisenbahnfrachtsatz fiir Giiter des Spezialtarifs III 3 Pig.
betrigt. Zur selben Zeit hat H. Schumacher in seinem trefflichen
Referate fiir die Verhandiungen des Vereins fiir Sozialpolitik iiber die
finanzielle Behandlung der WasserstraBlen!) berechnet, daB, wenn die
preuflischen Staatsbahnen auf den iiber die Kapitalkosten hinaus-
reichenden Gewinn verzichten wiirden, sie den Transportsatz fir jedes
tkm um 1,5 Pfg. vermindern kénnten, den Spezialtarif III also auf
1,5 Pfg. Somit sind, wenn fiir den Kanal wie fiir die Eisenbahn gleiche
Bedingungen hergestellt werden, die Transportkosten auf der Eisen-
léahn nur um ein ganz geringes héher als die Transportkosten auf dem

rofkanal.

Das bezeichnete Kostenverhaltnis, das freilich nur allgemein, fiir
den groBen Durchschnitt geltend, zu verstehen ist, setzte die neu ent-
standenen Eisenbahnen in die Lage, mit ihren Tarifen die Kanalfrachten

Sinne enthilt schon die Schrift von Regierungsbaumeister Heuser ,,Kanile und
Eisenbahnen®, 1880. Hiernach ist das-auf die Kostengestaltung beziigliche Argu-
ment richtigzustellen, das in dem seit jener Zeit entbrannten Streite iiber die rela-
tive wirtschaftliche Bedeutung von Wasserstrafen und Eisenbahnen eine Rolle
gespielt hat. Es ist dies jedoch nur eines aus der Reihe der Argumente, die in der
Kontroverse meist in einseitiger Ubertreibung und miBverstindlicher Auffassung
auf beiden Seiten vorgefithrt wurden, und es bedarf des Hinweises, daB der allge-
meine Satz an sich noch nichts fiir einen konkreten Fall beweist. Jener Streit
war durchaus unfruchtbar, da man eben mit allgemeinen Séatzen einzelne Fille
entscheiden wollte und andererseits von letzteren aus falsch verallgemeinerte.
Die Wechselrede wurde iiberdies durch mangelnde Klarheit verwirrt, indem man
nicht selten natiirliche Wasserstrafien und Kanéle zusammenwarf, die ausnehmend
niedrigen Transportkosten auf jenen ohne weiteres fiir die Kanile in Anspruch
nahm. Auch offenbare Fehlschliisse unterliefen. Einer der wirksamsten war der
Hinweis, daB bei den Eisenbahnen die bei gegebener Verkehrsdichte tatséichlich
bestehenden konstanten Selbstkosten fiir Verkehre, die durch ausnahmsweise
niedrige Frachtpreise zu gewinnen wiren, nicht in Rechnung gestellt zu werden
brauchen, die Eisenbahnen mithin ohne weitere Kapitalanlage Giiter billig be-
férdern konnen, fiir welche erst Kanalanlagen mit bedeutendem Kapitalaufwande
geschaffen werden miiBten. Die Behauptung uneingeschrinkt verstanden, wird
auf das relative Intensitdtsmaximum vergessen: es wird iibersehen, daf solche
hinzukommende Verkehre in fortgesetzter Hdufung schlieBlich die gegebene Lei-
stungsfahigkeit der bestehenden Eisenbahn erschépfen wiirden und daf dann
eben die Eisenbahn eine neue Kapitalfixierung vornehmen miifite, um denjenigen
Verkehr zu bewiltigen, den sie, wenn jene Frachten den Wasserstrafen iiber-
lassen geblieben wiren, mit der vorhandenen Anlage zu bewiltigen imstande ge-
wesen wiire. Auf der andern Seite die noch gegenwirtig nicht selten gehérte An-
sicht, daB viele der Massengiiter den Eisenbahnen nur die Selbstkosten tragen,
die Eisenbahnen mithin durch die WasserstraBen von einer ertraglosen Last be-
freit wiirden, so dafB, wenn sie diese abgiben, sie ein hoheres Ertrignis hitten.
Bei dieser Argumentation wird erstens schon der Fehler begangen, fiir alle Bahn-
frachten die durchschnittlichen Betriebskosten anzusetzen, also gewisse Frach-
ten schon als ertraglos zu bezeichnen, die es in Wirklichkeit nicht sind, und wird
zweitens iibersehen, da8 die Massengiiter die Kapitalkosten und allgemeinen Aus-
lagen mit tragen, beiihrem Wegfall also die die Leistungseinheit treffenden Kosten
so hoch wiirden, da8 das Ertrignis erheblich geschmilert wiirde.

q 1) Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik und Archiv fiir Eisenbahnen 1905,
. 1278.
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zu unterbieten. Dabei wurden sie iiberdies durch besondere Umsténde
unterstiitzt, die die alten WasserstraBen betrafen. Vor allem die minder
giinstigen Anlageverhiltnisse vieler von diesen, bei welchen sie zwar
trotz der langen Transportdauer und der Kostenerhohung durch -die
vielen Schleusen den alten Transportmitteln iiberlegen waren, den
Eisenbahnen gegeniiber aber ungiinstiger standen. Ferner kam letzteren
eine tatsichlich unbefriedigende Gestaltung des WasserstraBenver-
kehres zugute, die sich als Folge unzureichender Erfassung der gemein-
wirtschaftlichen Seite des Verkehrswesens herausstellte. Nur dem
augenblicklichen Interesse angepaBt, waren viele der alten Kanile
mit ungeniigender Tiefe und Breite angelegt, so daB sie nur mit kleinen
Booten befahren werden konnten und unfihig waren, den Anforderungen
eines gesteigerten Verkehres zu entsprechen. Auferdem war die Ver-
schiedenheit ihrer Abmessungen, aus oOrtlichen Gesichtspunkten ent-
sprungen (von den 117 Strecken Kanile und kanalisierter Flisse in
Frankreich hatte fast jede eine andere Wassertiefe oder andere Schleusen-
abmessungen), im Verein mit dem unbefriedigenden Zustande der an-
stoBenden natiirlichen Wasserwege dem durchgehenden Verkehre &uBlerst
hinderlich, da, um eine weitere Entfernung zuriickzulegen, nur ein
Boot beniitzt werden konnte, dessen GréBe und Tauchtiefe dem kleinsten
Querschnitte irgend einer Strecke der Route entsprach oder aber wieder-
holt Umladungen und Leichtungen vorgenommen werden muBten, die
mit bedeutenden Kosten und Zeitverlusten verbunden sind. Hierzu
kam endlich die groBe Verinderlichkeit der Schiffsfrachten, je nach
der geinderten Ausnutzung der Fahrzeuge, zufolge der so veridnder-
lichen Wasserstinde der Fliisse und je nach den Schwankungen des
Bedarfes und Angebotes von Schiffraum. Erhéhungen aufs Zwei- bis
Dreifache im Laufe eines Jahres waren nichts Ungewdhnliches und es
ist begreiflich, daB die Verkehrsinteressenten von einem Verkehrs-
mittel sich abwandten, das die Gunst der jeweiligen Wirtschaftslage
derart fiir sich auszunutzen vermag.

Das Ergebnis des entbrannten Konkurrenzkampfes war, daB die
WasserstraBen ihre Preise auf den Satz der Eisenbahntarife — selbst
unter diese — ermiBigen muBten, um so viel als moglich von ihrem
Verkehre zu behaupten und, da die Schiffer nach wie vor den Schiffs-
lohn mit normalem Gewinn berechneten, der Ausfall von den Kanal-
eigentiimern, Privatunternehmern oder Staatsverwaltungen, getragen
werden muBte. Der Ertrag der Kanile sank in betrichtlichem MaBe,
bei nicht wenigen bis unter die Eigenkosten. Wo letzteres der Fall war,
wurden so manche, die im Eigentum von Unternehmern standen, nach
hartem Kampfe aufgegeben, neue Unternehmungen fanden sich ange-
sichts des unzureichend gewordenen Ertrages nicht und auch die Staats-
verwaltungen, welche den. Ausfall eben auf die Schultern der Steuer-
triger iibernahmen, wendeten ihr Augenmerk dem neuen, vollkommneren
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Verkehrsmittel zu. Ein allgemeiner Stillstand im Kanalwesen war
die unausbleibliche Folge und dieser Zustand dauerte bis zum letzten
Viertel des vorigen Jahrhunderts an.

Die Privatbahngesellschaften Englands und der Vereinigten Staaten
kauften die notleidend gewordenen Kanalunternehmungen auf, ins-
besondere diejenigen, deren Konkurrenz ihnen fithlbar war, um diese
vollends zu beseitigen, setzten einen Teil der Linien aufler Betrieb und
lieBen die iibrigen durch hohe Tarife, ungeniigende Erhaltung und schika-
nége MaBregeln gegen die Verfrachter verkimmern. Die noch im Be-
sitze von selbstindigen Unternehmungen verbliebenen Kanile in Eng-
land werfen selbst nach der allgemeinen Zunahme des Verkehres, die
auch ihnen zugute gekommen ist, zur Zeit nur eine Rente von durch-
schnittlich 21/,—23/,%/, ab. In den Vereinigten Staaten vollzieht sich der
Schrumpfungsprozel noch gegenwirtig. In den ersten 80er Jahren des
vori%en Jahrhunderts bestanden dort noch 4400 km Kanile, nachdem
bis dahin 3125 km eingegangen waren. Seither sind wieder manche
Kanile aufgelassen worden, so im Jahre 1901 der 588 km lange Penn-
sylvania- Kohlenkanal, der zu den altesten und verkehrsreichsten des
Landes zihlte. Die neuesten Daten weisen die Gesamtlinge der gebauten
Kanile mit 7459 km nach, wovon 3935 km eingegangen sind.

Verkehrsteilung zwischen Eisenbahn und Wasserstrafen. Im Gegen-
satze zu dem geschilderten steht das Verhaltnis, welches sich wéhrend
der namlichen Zeitperiode zwischen den Eisenbahnen und der Fluf-
schiffahrt, insbesondere dem Verkehre auf den groBen Stromen,
herausbildete. Letztere behaupteten auch den Eisenbahnen gegeniiber
die Gunst der natiirlich-technischen Umsténde. Anfinglich wurde
allerdings auch der FluBschiffahrt durch die Eisenbahnen Verkehr
entzogen. Das hatte jedoch einerseits in den Wasserzollen, die jene
belasteten, seinen Grund, andererseits in der Wegverkiirzung und
groBeren Billigkeit, welche die direkten Eisenbahnlinien gegeniiber dem
Wasserwege mit anschlieBendem Winkelverkehre auf den Landstrafen
boten, und in der gréBeren Beschleunigung des Verkehres, sowie in den
festen Tarifen; in einzelnen Fallen auch in der mangelhaften Beschaffen-
heit bestimmter Stromstrecken. Allein der Entgang wurde in kurzem
aufgewogen durch die allgemeine Verkehrsteigerung unter dem Ein-
flusse der Eisenbahnen und dadurch, daB die groBen Fliisse die Vorteile
des Dampfbetriebes, auch im Massenverkehre durch die Schleppschiff-
fahrt, nutzbar machen konnten.. Unterstiitzend kam der Umstand hinzu,
daB die Kosten der Verkehrsverbesserung durch Regulierung der Fliisse
den Verkehrsinteressenten abgenommen und auf die Allgemeinheit
ibernommen wurden, da die Kapitalauslage von den Staaten getragen,
ein Entgelt jedoch nur in sehr geringem Ausmafle oder auch, wie in
Deutschland nach Abschaffung der FluBzolle, iiberhaupt nicht einge-
fordert wurde. Die geschichtliche Ursache dieses wirtschaftlichen Vor-
gehens bei den groBen Stromen Mitteleuropas gehért an einen anderen Ort.

Die Staatsverwaltungen wurden darin durch das anfinglich geringe
Kostenerfordernis der Regulierungen und die Erwigung bestérkt, dafl
diese aufler der Schiffahrt anderen Interessen dienen und ein bestimmtes



32 Die wirtschaftliche Bedeutung der Land- und Wasserstra8en.

Verhiltnis, in welchem die letzteren gegeniiber der Schiffahrt Forderung
erfahren, allgemein nicht auffindbar ist. Beispielsweise hat Preufen
fiir seine Rheinstrecke von 345,8 km seit 1816 bis gegen Ende des Jahr-
hunderts 52,7 Mill. Mk. verwendet, was rund 150 000 Mk. auf das Kilo-
meter ausmacht. Bei hilftiger Teilung gegeniiber den anderen Regu-
lierungszwecken ergibt sich zu Lasten der Schiffahrt ein Betrag, der
gleich ist dem Durchschnitte der kilometrischen Gesamtkosten fiir
simtliche FluBregulierungen in Deutschland (also alle kleineren ein-
geschlossen) und nahezu derjenigen Summe entspricht, die in Frank-
reich auf das km Flufregulierung entfiel.

, Zufolge der Begiinstigung durch die angefithrten natiirlichen und
wirtschaftlichen Umstinde konnte die FluBschiffahrt dem Wettbe-
werbe der Eisenbahnen erfolgreich standbalten und sie nahm, insbe-
sondere auf den deutschen WasserstraBlen, einen ganz hervorragenden
Aufschwung; freilich nur auf den Hauptstrecken, wiahrend die Ober-
lsufe und Nebenfliisse von der Eisenbahn als dem vollkommneren
Verkehrsmittel zundchst aufler Konkurrenz gesetzt blieben.

Der Wettkampf vollzog sich durch jene Konkurrenz in den
Knotenpunkten, die wir bereits im allgemein-theoretischen Teile
zu wiirdigen hatten. Selbstverstindlich entspinnt sich solche Kon-
kurrenz gegebenenfalls auch zwischen Eisenbahn und Kanal, insbe-
sondere dort, wo der Wettbewerb auf Kosten der Steuertrﬁ,ger durch
Gebiihrenfreiheit zugunsten der Kanile beeinfluft wird; ein von den
Interessenten hochlich geriihmtes, vom Standpunkte der Allgemeinheit
aber anfechtbares Verfahren?).

Zu dem Aufschwunge des Verkehres auf den Wasserstrafen haben
— das ist festzuhalten — die Eisenbahnen durch die Folgewirkungen,
die sie fiir die gesamte Wirtschaft hatten, erheblich beigetragen. Wenn
an einer Stelle ein Fabriksbetrieb begriindet wird, der auf der Ver-
sendung der Erzeugnisse mit der Eisenbahn beruht, so gewinnt ein
Wasserweg Verkehr, der eben dieser Anlage Baumaterialien oder Kohle
zufithren kann. Erst im AnschluB an die durch die Eisenbahnen geweckten
Verkehrsbediirfnisse fiir Massentransporte setzt die Nutzbarmachung der
Binnenschiffahrt fiir den ,,modernen Verkehr ein?). Auf solche Art

1) Auf dem seit dem Jahre 1883 abgabenfreien Erie-Kanal zahlte der Staat
New-York als Besitzer des Kanales auf den Kanaltarif von 0,26 Cent p. tonmile
zu den Erhaltungskosten im Jahre 1890 0,17 Cent, im Jahre 1900 0,28 Cent, im
Jahre 1906 0,155 Cent, d.i. rund 3/; des Tarifsatzes, auf und weitere 0,506 Cent
als entgehende Verzinsung und Tilgung des Baukapitals, wobei die auf denim Jahre
1903 beschlossenen Umbau des Kanals verwendeten Kapitalien noch nicht in
Anschlag gebracht sind. -

%) Scheler, ,,Verkehrslehre der Binnenschiffahrt*, 1911, 8. 61. Dieser Ent-
wicklungsgang ist nicht nur in wirtschaftlick vorgeschritteneren Lindergebieten,
sondern auch da festzustellen, wo die intensivere Verkehrsgestaltung erst im Ent-
stehen begriffen ist. ,,Eine solche Entwicklung sehen wir in den letzten Jahren
in Siidamerika, wo die Regierungen neuerdings der Férderung der Binnenschiff-
fahrt besondere Aufmerksamkeit schenken. Ansiitze einer solchen Entwicklung
zeigen sich namentlich bei ErschlieBung Sibiriens und Chinas wie bei der Wieder-
belebt(xl:g der Nilschiffahrt und der Schiffahrt auf den mesopotamischen Strémen‘
(ebenda).
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hat sich eine gegenseitige Forderung der beiden Verkehrszweige heraus-
gebildet.

Die fiir die Verteilung des Verkehres auf die beiden Trans-
portmittel entscheidenden Umstinde sind folgende. Fiir die grofe
Menge der Handelsgiiter, welche fiir den Kleinverbrauch und den Klein-
handel in Einzelsendungen geringer Grofie in Verkehr kommen, bieten
die WasserstraBen keinen Vorteil, weil die Billigkeit des Schifftrans-
portes auf der Ausniitzung der groflen Bootsraume beruht, die durch
die genannten Giiter nicht bewirkt wird. Eine Ansammlung solcher
zu Volladungen bedingt aber lange Lagerzeit, und die Manipulation
bei Einleitung und Endigung der Transporte erfordert viel Arbeit so-
wie das Eintreten von Mittelspersonen, wodurch der Transport sich
derart verteuert, dafl er vollends durch die lange Dauer undkonomisch
wird. Nur ausnahmsweise, beim Bestehen regelmafBiger Dampfer-
linien mit taglichem Schiffsverkehr gleich Eisenbahnziigen, kann zwischen
bestimmten Verkehrsplatzen ein Stiickgiiterverkehr zu Wasser statt-
finden. Daher eignen sich fiir den Wasserweg im allgemeinen nur die-
jenigen Giiter, welche eben die erwéahnte gute Ausniitzung des Lade-
raumes bieten: die Massengiiter (auch solche héheren Wertes). Bei
diesen kommt es wieder darauf an, wie die Verkehrsrelationen, fiir
welche die eine oder die andere Transportweise in Frage kommt, be-
schaffen sind. Sind sie parallele Linien, so fallt der Transport (ausge-
nommen ganz kurze Strecken) vermdge der geringeren Eigenkosten
dem Wasserwege zu, d. h. er wird entweder der Eisenbahn entzogen
oder er kommt {iberhaupt erst auf dem Wasserwege zustande, oder es
ergibt sich eine Teilung des Verkehres, falls die Eisenbahn den gleichen
Preis zu machen imstande ist. Stellen die Verkehrsrelationen ein Dreieck
dar, eine Masche des Netzes, so verbleibt die Fracht dem Wasserwege,
wenn die Eisenbahn den Winkelweg bildet. Umgekehrt, wenn die Eisen-
bahn in der Diagonale liegt, kann der Wasserweg trotz der groBeren
Linienléinge noch billiger oder gleich im Preise sein. (Bei diesen Kon-
kurrenzen wird die Mitwerbefiahigkeit der Eisenbahnen dadurch gehemmt,
daB von den an sich méglichen Differentialtarifen mit Riicksicht auf
die Riickwirkung auf den iibrigen Verkehr nur eingeschrinkter Gebrauch
gemacht wird.) Wenn jedoch von dem gedachten Winkelwege nur der
eine Schenkel ein Wasserweg, der andere eine Bahnlinie ist, der Trans-
port auf diesem Wege also eine Umladung vom Schiff auf die Eisenbahn
erfordert (Umschlag), so hingt es, wie wir bereits wissen, von dem Lingen-
verhiltnisse der Linien ab, auf welchem Wege der niedrigere Transport-
preis zum Vorschein kommt. Je kiirzer die beteiligte Wasserstrale
im Verhaltnis zu den beiden Bahnlinien ist, desto ungiinstiger stellen
sich die Transportkosten auf dem Umschlagswege. Nur Wasserwege
von betrichtlicher Lange konnen durch ihre niedrigen Transportkosten
den Verkehr derart fiir seitlich nicht weit reichende Relationen an sich

Sax, Verkehrsmittel II, 3
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ziechen. Dem sind jedoch Schranken gezogen, wenn die Eisenbahnen
ein durchgebildetes Staffeltarifsystem haben, bei welchem auf sehr
grofie Entfernungen der Abfall der Frachtpreise so weit reicht, daB selbst
jener WasserstraBenverkehr aus dem Felde geschlagen wird?!). Bilden
die Verkehrsrelationen ein Rechteck, von dessen Langseiten die eine
die Eisenbahn, die andere der Wasserweg ist, und dessen Schmalseiten
Eisenbahnlinien sind, auf welchen der Transport zunichst vom Knoten-
punkte mit Umschlag auf das Schiff und am Ende der Linie mit Um-
schlag wieder vom Schiffe auf die Bahn nach dem anderen Knoten-
punkte vor sich gehen miifite, so wird der Transport auf letzterem Wege
dermafen verteuert, daBl er wirtschaftlich ausgeschlossen erscheint; mit
Ausnahme der Falle von allergroften Entfernungen und ganz kurzen
Zufahrtlinien. Innerhalb der Grenzen des Deutschen Reiches diirfte
es kaum eine Verkehrsrelation von einer Lingenausdehnung geben,
fir welche der gedachte Ausnahmefall eintrife, auBer fiir Verkehre
auf so geringe seitliche Entfernung, daB Eisenbahn und Wasserweg
eigentlich als Parallelwege anzusehen sind2). Schlieflich gibt es Massen-

1) In der L Bd. 8. 142 erwéhnten Kanalschrift des Verf. ist ein rechnungsmiBiger
Vergleich zwischen kombinierten Kanalfrachten und den Staffeltarifen der dster-
reichischen Staatsbahnen durchgefithrt, der zu dem Ergebnisse gelangt, da8 bei
einer gegebenen Kanallinge im AnschluBverkehre mit der Eisenbahn mit zuneh-
mender Lange dieser AnschluBlinien vorschreitend die Giiter minderen Handels-
wertes durch die Staffeltarife der direkten Bahnlinie vom Kanalverkehre aus-
geschlossen werden und von einer gewissen Entfernung an gerade die wohlfeilsten
Giiter, welche als die eigentliche Domine des Kanalverkehrs angesehen zu werden
pflegen, dem Bahnwege anheimfallen. Natiirlichen WasserstraBen gegeniiber
wiirde das nicht in gleichem MaBe zutreffen. Die Tarifstellung in dem bezeichneten
Sinne erfolgt nach dem Wertgesichtspunkte, d. i. weil jene Giiter nur auf diese
Weise auf die weiten Entfernungen transportfahig werden. Daher ist, wenn ein
reichverzweigtes Wasserstraennetz vorhanden ist, das ihnen solchen Transport
ohnehin sichert, der Staffeltarif nicht erforderlich und die Giiter bleiben, wenn
er nicht besteht, eben dem Wasserwege vorbehalten.

%) Sympher, ,,Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-Kanals*,
1899 (eine sehr aufschlufreiche Schrift), berechnet, daB bei einmaligem Um-
schlag der Wasserweg (bei den geringen Transportkosten des 600 ¢-Schiffs mit
Beriicksichtigung der Nebenkosten und bei einer Kanalgebiihr von 0,5 Pfg. fiir
1 tkm) gegeniiber der Eisenbhahn fiir Transporte nach dem Rohstofftarif oder dem
Spezialtarif III der preuBischen Eisenbahnen erst in Frage komme, wenn die Be-
forderungstrecke wemigstens 100 oder 70 km betrigt. Bei zweimaligem Um-
schlag stellen sich die beziiglichen Entfernungsziffern auf 190 oder 160 km. Da-
mit ist aber nicht gesagt, daB der Umschlagverkehr bei lingerem Durchlauf der
Wasserstrafe allgemein gesichert sei; er kann nur bis zu einem gewissen Punkte
seitwiirts stattfinden, soweit eben das Verhiltnis der Linienlingen es erméoglicht.
Bei parallelen Routen von groBerer Liinge, ferner bei Verkehrsrelationen mit langem
Wasserwege und kurzen Bahnanschliissen sind die auflaufenden Wasserfrachten
wesenttich niedriger als die Eisenbahnfracht, fillt daher der Verkehr den Wasser-
straen zu; mit zunehmender Liinge der AnschluBilinien nimmt dieser Vorsprung
der Wasserstraien ab. Wird auf der Wasserstrafle eine Gebiihr nicht eingehoben,
so stellt sich ihre Wettbewerbfihigkeit im Verhiltnis giinstiger. Das bedeutet
aber eben eine einseitige Férderung des einen Verkehrszweiges, was bei Beurteilung
der tatsichlichen Verkehrsgestaltung, insbesondere auch in Deutschland, zu be-
achten ist.
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giiter von so geringem Tauschwerte, da8 sie auf Eisenbahnen zufolge
der Kostenverhiltnisse nur auf geringe Entfernungen transportfihig
sind: diese Giiter konnen erst mittels der Wasserstraflen auf weitere und
weiteste Distanzen versendet werden.

Die Ergebnisse der dargestellten Sachlage gestatten die Zusammen-
fassung in nachstehende allgemeine Formel: Der Schiffahrt auf den
geeigneten Fliissen (und im durchgehenden Verkehre iiber sie verbindende
Kanile) bleibt der Verkehr in den groSen Massenartikeln des Welt-
handels auf weitere Entfernungen groB8enteils, der Transport
der wohlfeilsten Schwergiiter, abgesehen von kurzen Entfernungen,
beinahe ausschlieBlich vorbehalten, soweit die Bestimmungsorte
der Giiter im direkten Schiffsverkehre oder mit verhéltnismiBig
kurzem Bahnanschlufl erreichbar sind. Damit ist die Stellung
bezeichnet, welche die Binnenschiffahrt im Verkehrsmittel-
system der Gegenwart einnimmt.

Der mitwerbende Wasserweg kann ohne Beeintrichtigung seiner
Konkurrenzfahigkeit, eine gewisse groBere Liangenausdehnung (Kriim-
mungen der FluBliufe) aufweisen als die wesentlich geradlinige Eisen-
bahn (nach Sympher bis zu 20°/,). Einzelne Fille groBer Umwege
sind Ausnahmen, die durch besondere Umsténde sich erkliren. Hierher
zéhlen z. B. Frachten zwischen dem Osten Deutschlands und dem rhei-
nischen Industriegebiete, die den Umweg iiber die See zwischen Hamburg
und Rotterdam machen, wobei die Billigkeit der Seefracht den weiten
Weg aufwiegt. Andererseits verdringt die Eisenbahn selbst die in gleichen
Verkehrsrelationen konkurrierende Seewasserstrale, wenn die letztere
hinsichtlich des Umschlags ungiinstige Verhiltnisse aufweist, wie das
z. B. bei der englischen Kiistenschiffahrt, namentlich bei den Kohlen-
frachten gegeniiber den die Fabrikshéfe direkt mit den Kohlengruben
verbindenden Eisenbahnen der Fall ist.

DaB auch auBerhalb des Knotenpunktverkehres ein Zusammen-
schlieBen von Eisenbahn und Wasserstrafe zu einem ,,durch-
gehenden® Verkehrszuge stattfinden kann, sei es in gerader, sei es in
Winkel-Richtung, ist selbstverstandlich. Der Ubergang des Verkehres
von dem einen Wege auf den anderen wird an der Stelle erfolgen, wo
die beiderseitigen Streckenpreise sich zu dem giinstigsten Gesamtpreise
summieren, was in der Regel eine verhiltnism#Big lange Streckendurch-
fahrt auf dem Wasserwege voraussetzt.

Die dargestellte Verkehrsteilung wird nicht selten als eine gegen-
seitige Erganzung der beiden Verkehrsmittel aufgefaflt, so daf die
WasserstraBen iiberhaupt berufen seien, die wohlfeilsten Schwergiiter
zu beférdern, und den Eisenbahnen die iibrigen zufielen. Diese dilet-
tantische Ansicht ist irrig. AuBerhalb des Bereiches der umschriebenen
Verkehrsteilung verbleibt der gesamte Verkehr der Eisenbahn, und
da jener Bereich zufolge der oOrtlichen Verteilung der Wasserstrafen
in jedem Lande, vielleicht Holland ausgenommen, ein beschrinkter
ist, so erklart es sich, daB der WasserstraBenverkehr vom Gesamtverkehr

3%
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eines Landes immer nur einen mifBigen Anteil ausmachen kann, In
Deutschland wurden im Jahre 1913 nach der amtlichen Statistik
befordert: ~
auf den Eisenbahnen 500 517 Millionen Tonnent?),
» s Wasserstralen 99 619 » ” ;
auf den Eisenbahnen also rund das Finffache der Frachtmenge
der Wasserstrale. Dieses Verhdltnis bleibt fiir alle Warengat-
tungen nahezu gleich?). In Frankreich betrigt die Frachtenmenge der
Eisenbahnen das 3!/,fache des Schiffahrtverkehrs. Innerhalb der Ver-
kehrsteilung fallt, wie die Darstellung zeigte, der Léwenanteil den Wasser-
straflen zu, jedoch mit der Einschrinkung auf die weiteren Entfernungen
und auf den GroBverkehr der Giiter in den Mengen einer Schiffsladung
oder eines Teiles hiervon, denn nur fiir solche gelten jene niedrigen Fracht-
preise, die zur Verkehrsteilung filhren. Aber das betrifft nicht etwa
nur die Giiter geringsten Wertes, sondern alle Giiter, auch hochwertige,
welche in solchen Verkehr gelangen. Beispielsweise wurden im Jahre
1900 im Elbegebiet beférdert vom Verkehr nach Hamburg auf dem
FluB von Zuecker, Getreide, Malz, Mehl durchschnittlich 91°/,, Abraum-
salze 86, von Hamburg auf der Elbe Mais 829/,, Salpeter 669, Kalk
789/,, Eisenbahnschienen 70 9/,3)..

Einen guten Beleg fiir die Uberlegenheit der Eisenbahnen in den
geringeren Distanzen des Wettbewerbverkehres liefert z. B. die Tatsache,

1) Ohne Vieh und ohne Eil- und Stiickgiiter unter 500 kg Gewicht.

%) Es ist eine weit verbreitete Annahme, daB auf Wasserstraflen mineralische
Brennstoffe, Holz, Steine und Erden, Diingemittel, in weit groBerem Verhaltnis
zum Transport gelangen als auf Eisenbahnen. Die deutsche Statistik zeigt, daB
das nicht zutrifft. Vielmehr machen von den verschiedenen Giitergattungen die
Transporte aus:

bei den Risenbahnen bei den WasserstraBen
Mill. Tonnen =29/, Mill. Tonnen =19/,
Mineralische Brennstoffe . . . 198,178 39,62 31,708 31,38
Baustoffe . . . . . . . . .. 15,816 3,16 3,342 3,36
Holz . . . ... ... ... 23,080 4,61 5,678 5,70
Steine und Erden . . . . . . 90,165 18,01 17,816 17.89
Landwirtschaftliche Produkte
insgesamt . . . . . . . . 38,376 7,66 8,801 8,92
Diingemittel. . . . . . . . . 16,352 3,27 2,891 2,90
Erze . . . .. .. .. ... 25,113 5,02 14,208 14,26
Roheisen . . . . . . . . .. 15,325 3,06 1,483 1,49
Eisen und Eisenwaren - . . . 24,282 4,85 2,129 2,14
Unedle Metalle u. Waren daraus 1,387 0,28 0,518 0,52
Chemikalien . . . . . . .. 4,570 0,91 0,907 0,91
Ole und Fette . . . . ° . . 3,502 0,70 1,702 1,71
Webstoffe . . . . ... .. 2,462 0,49 0,318 0,32
Nahrungs- und GenuBmittel . 18,143 3,63 5,053 5,07
Verschiedene Giiter . . . . . 23,649 4,73 2,965 2,98

Man sieht, die Abweichungen des Verhiltnisanteiles sind bei allen Waren-
gattungen duBerst geringfiigig. Nur bei Kohle ist der Anteil der Eisenbahntrans-
porte wesentlich grofier, bei Erzen ist er geringer, dagegen bei Roheisen, Eisen
und Eisenwaren wieder erheblich grofier. Im allgemeinen machen also die Schwer-
giiter beildufig 759/, die Wertgiiter 25 %/, der Transporte aus, auf Eisenbahnen
wie auf Wasserstraflen, und auch bei den einzelnen Warengattungen weisen die
Anteile beider Verkehrsmittel nur geringe Abweichungen auf. In diesem Sinne
schon die Leitsitze des Binnenschiffahrtkongresses vom Jahre 1892 und der Be-
richt des internationalen Eisenbahnkongresses vom Jahre 1910 (letzterer mit
statistischem Beweismateriale von den franzosischen Bahnen und Wasserstra8en).

8) Seibt, ,,Die verkehrswirtschaftliche Bedeutung der Binnenwasserstraf8en,
Jahrb, f. Gesetzgeb. usw., 1902, Heft 3, S. 32—116,
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daf die Versorgung der Rheinuferstidte bis Bingen aufwirts mit deut-
schen Kohlen fast gar nicht auf der das Ruhrkohlengebiet durchschnei-
denden Rheinwasserstrafle, sondern so gut wie ausschlieflich mit der
Eisenbahn bewerkstelligt wird. Erst von Bingen aufwirts, mindestens
250 km von den Kohlenhifen entfernt, werden Kohlen in gréBeren
Mengen zu Wasser bezogen. Hier machen sich eben die Umschlagkosten
im besonderen Grade geltend !).

Die einleuchtende Folge der Verkehrsteilung ist, daB die Dichte
des Verkehrs auf diesen Wasserstraflen eine weit stirkere ist als die der
betreffenden Eisenbahnlinien. Sie betridgt auf das km beim Rhein 15,425
Millionen Tonnen, bei der Elbe 5,491 Mill,, der Oder 3,848 Mill., der
Weser 0,497 Mill. Da der Verkebr der in die Verkehrsteilung fallenden
Strecken der Eisenbahnen nicht anzusondern ist, so sind die Vergleichs-
zahlen nicht entgegenzustellen. In der Durchschnittsziffer fiir ein ganzes
Land erscheinen die Verhiltnisse verwischt. Die Anzahl der geleisteten
Tonnenkilometer betrug in Deutschland im Jahre 1913 auf den Eisen-
bahnen 67,911, auf den WasserstraBen 21,481 Milliarden. Das macht
auf 1 km bei den Eisenbahnen 922 582 ¢, bei den Wasserstrafien 1 458 868 ¢,
somit bei den Wasserstraflen 1579/, der Verkehrsdichte der Eisenbahnen.
Der von einer Tonne Fracht durchlaufene Weg betrigt auf der Eisen-
bahn ca. 127 km, auf den Wasserstraflen 215 km, bei letzteren also
1609/, der Eisenbahnziffer. Das entspricht annihernd genau dem Ver-
hiltnis der Verkehrsdichte. Diese Ubereinstimmung ist jedoch nur
durch den Zufall herbeigefithrt, dal sowohl die Frachtmenge als die
Linjenlinge der Eisenbahnen in Deutschland beiliufig das Fiinffache
der betreffenden Wasserstralendaten ausmacht, so daB fiir beide die
gleiche Verkehrstirke herauskime, wenn die Verschiedenheit der durch-
Jaufenen Wegstrecke nicht bestiinde 2).

1) Peters, ,,Schiffahrtsabgaben®, II. Bd., S. 42. Den Umschlagverkehr
zwischen Bahn und Wasserstrafie schiitzt derselbe Autor (S. 60) auf kaum den
zehnten Teil des gesamten Giiterverkehrs in Deutschland. Peters macht auch
darauf aufmerksam, daB fiir die Seehédfen der Vorteil der Wasserstrafle gegeniiber
dem Bahnwege sich noch in nicht unbetrichtlichem MafBe dadurch erhoht, daB
die Kosten des Umschlags zwischen Seeschiff und Eisenbahn, bestehend aus
Kaigebiithren, Uberfilhrungsgebithr und unter Umsténden - auch Lagergeldern,
sehr viel hoher sind als die Kosten des Umschlags zwischen See- und Binnen-
schiff, der ganz oder beinahe ganz gebiihrenfrei ist. (Der Umschlag auf der Bahn
kostet nach einem angefiihrten Beispiel 2,86—3 Mk. fiir die Tonne, d. i. gleich
der Wasserfracht fiir eine ziemlich weite Strecke.) Danach ist in den Seehiifen die
Verkehrsteilung zwischen Bahn- und Wasserweg fiir letzteren hervorragend giinstig.

2) Erst vom Jahre 1909 an sind in der BinnenwasserstraBen-Statistik des
deutschen Reiches die Zahlen der geleisteten Tonnenkilometer angegeben worden,
und selbst bis 1912 sind diese Angaben noch sehr unvollstindig. Fiir die frithere
Zeit hatte Sympher aus dem vorhandenen liickenhaften Material als ,,ungefihres
Bild* der Transportleistung der deutschen Wasserstrafen runde Ziffern abgeleitet,
die seither immer wieder angefithrt werden, und zwar:

Geleistete Beforderte Mittlere
Tonnenkilometer Tonnen auf 1 km Transportlinge km
1875 2,9 Milliarden 290 000 280
1885 48 » 480 000 350
1895 7,8 » 750 000 320

Fiir das Jahr 1900 ergab sich eine Zahl von 11,5 Milliarden tkm, gleich einer
Verkehrsdichte von 1150000 ¢ auf 1 km.

Demgegeniiber ist die in der letzten Statistik zutage tretende Abnahme
der durchschnittlichen Transportweite auf 215 km sicherlich auffallend; um so
mehr, als gleichzeitig in Frankreich die Beférderungastrecke von 125 km im Jahre
1885 auf 155 km im Jahre 1908 zugenommen hat; die Folge der durchgefiihrten
Verbesserungen. Man kann aus jenem Abstande der Ziffern sich vielleicht zu
einigem Zweifel an der Richtigkeit der bezeichneten Schitzungsdaten angeregt
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Neuestens sind Bestrebungen am Werke, die Kanile wieder in
erhohtem MaBe in jenes Wasserverkehrsystem durch Vervielfaltigung
der direkten Verbindungen einzubeziehen auf Grund der Hebung ihrer
Leistungsfahigkeit, welche die fortgeschrittene Technik durch nam-
hafte Steigerung ihrer Abmessungen ermoglicht. Das bedingt indes

finden und muB insbesondere gegen die zitierten hohen Ziffern des Durchlaufs
schon aus der Erwagung Bedenken schopfen, daB auf dem Rhein, der allein mehr
als die Hilfte der Frachtmenge simtlicher deutscher Wasserstrafien aufweist,
infolge der verhdltnismiBig kurzen Wegstrecke des so iiberaus starken Grenz-
verkehrs iiber Emmerich und Hiiningen die durchschnittliche Transportlinge
eine weitaus geringere ist, (Sie betridgt nur etwa 185 km, im erwihnten Grenz-
verkehr 159 km, im Verkehr deutscher Rheinorte untereinander 242, im Verkehr
mit anderen Wasserstraflen 193 km. Die beziiglichen Daten fiir die anderen Fliisse
sind: Elbe 251, Oder 194, Weser 143 km.) Immerhin aber wird man bei der Sorg-
falt, welche der Autor angewendet hat, keine sehr weite Abweichung von der Wirk-
lichkeit annehmen diirfen. Die auffallende Tatsache bleibt daher bestehen. Es
wire jedoch eine irrige Auslegung, in ihr etwa eine Widerlegung des Satzes finden
zu wollen, der hauptsichlich die weiten Entfernungen als das Herrschaftsgebiet
des WasserstraBentransportes ansieht. Es hat eben die aus verschiedenen wirt-
schaftlichen Griinden in Deutschland eingetretene ungemein starke Zunahme der
Transporte hauptsichlich gerade die Frachten kiirzerer Distanz betroffen, was
seine wirtschaftsgeographische Erklirung findet.

Auf den Eisenbahnen ist nach einer Zunahme der Wegdistanz von 125 auf
166 km von 1875 auf 1885 eine Abnahme bis zur Gegenwart zu verzeichnen, die
sich durch den fortwihrenden Zuwachs von kurzen Nebenlinien erklart. Die amt-
liche Angabe auf ca. 100 km fiir die Gegenwart bedarf jedoch einer Richtigstellung.
Sie beruht darauf, da8 bei dem zu ihrer Ermittlung erforderlichen Rechenexempel
(tkm : t) als Teiler nicht die oben angegebene, sondern eine von der Reichstatistik
ausgewiesene Tonnenzahl eingesetzt ist, die die tatséichlich beférderte Fracht-
menge bedeutend {ibersteigt. Letzteres hat seinen Grund darin, daB beim Trans-
porte iiber mehrere selbstindige Eisenbahnnetze das Gut von jeder Verwaltung
in Rechnung gestellt wird, also mehrfache Zahlungen platzgreifen. Der Divisor in
der- erwithnten Rechnung wire sonach nicht, wie es geschah, mit 676 Mill. ¢, sondern
mit der friiher bezeichneten Tonnenzahl (mit EinschluB der Viehtransporte 504,4 Mil-
lionen #) einzustellen. Da aber in dieser Zahl die Sendungen unter 1/, ¢ nicht inbe-
griffen sind, wihrend sie in der Zahl der tkm enthalten sind, so mul§ letztere erst
durch Abschlag der betreffenden Daten verringert werden. Der Rest, geteilt durch
die vorstehende Tonnenzahl, ergibt als Wegelinge einer Tonne Fracht rund 127 km.

Nach der tonnenkilometrischen Verkehrstirke entfielen vom gesamten
Giiterverkehre in Deutschland im Jahre 1875 auf die Wasserstrafen 219/, auf
die Eisenbahnen 79°/,; bis zum Ende des Jahrhunderts hatte sich das Verhiltnis
auf beildufig 25°/, zu 759/, gestellt. Daraus schloB man auf eine fortschreitende
Zunahme des Verhiltnisanteils der Wasserstrafien. Die Statistik von 1913 ergibt
trotz der enormen Steigerung der Verkehrsdichte einen Anteil von 249/, was zum
mindesten beweist, daB der Schlu8 auf ein fortgesetztes Anwachsen nicht ohne
weiteres haltbar ist. Die Steigerung der Verkehrstidrke in unserem Jahrhundert
ist sogar noch etwas grioBer, als sie in den obenstehenden Ziffern zum Ausdruck
kommt. Sympher hatte die Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer auf 10000 km
Wasserstrallen aufgeteilt. Dies entspriche gegenwirtig nicht mehr den Tatsachen.
Die Statistik 1913 weist die Linge der befahrenen WasserstraBen mit 14 725 km
nach, wobei als Linge einer Wasserstrafie die ganze Strecke angenommen wurde,
die 1913 iiberhaupt einen Verkebr nachgewiesen hat, auch wenn der Verkehr auf
der oberhalb der Schiffbarkeit gelegenen Strecke nur gering war. Auf einer Anzahl
dieser Strecken ist er jedoch gleich Null, weshalb diese, streng genommen, in Ab-
zug zu bringen sind. Hiernach verbleiben 13793 km, die #duBerstenfalls als
Teiler zu rechnen wiren. Dadurch wiirde sich die Verkehrsdichte auf 1 557 000 ¢
stellen.
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eine enorme Steigerung der Anlagekapitalien. Bei den s. Z. geplanten
Kanglen zwischen Donau, Oder und Elbe berechnete sich 1 Kilometer
auf 900000 bis 1 Million Kronen, ohne Bauzinsen und Kursverlust. Mit
Riicksicht hierauf wiederholt sich hier im gréfSten MaBstabe, was wir
bereits in der allgemeinen wirtschaftlichen Charakteristik der Kanile
feststellten: daB sie nur unter giinstigen Anlageverhiltnissen als kurze
Bindeglieder eines vollstindigen WasserstraBennetzes Berechtigung be-
sitzen; eine Bedingung, welche die Verbindung eines groSen Verkehrs-
zentrums, wie beispielsweise einer Hauptstadt, mit dem Meere eben-
falls erfiillt. Fiir den Verkehr im engeren Umkreise sind solche Abmes-
sungen und solche Kapitalaufwendungen ausgeschlossen; sie haben nur
fiir Anlagen Sinn, wie fiir die Kanalverbindungen zwischen den groB8ten
deutschen Strémen und die Ve:vollstindigung des GroBschiffahrtsnetzes
durch Einbeziehung des Stromgebietes der Donau im Geiste der mittel-
europdischen Wirtschaftsidee 1) oder zum Umbau der die grofien Strome
des europdischen RuBland und durch diese das Schwarze Meer und
die Ostsee quer durch das Zentrum des Landes verbindenden Kanile.
Hierher zahlt auch der Umbau des Eriekanals (563 km) auf Schiffe von
1500 ¢ Tragfahigkeit 2), durch den mit Einschlu8 der fiinf Seen ein GroB-
schiffahrtsweg von 2500 km Linge fiir den Verkehr der Lindergebiete
rings um die Seen mit dem Hafen von New-York geschaffen wird. Fiir
die weitesten Entfernungen solcher Verkehrsrelationen kommen dann
die Eisenbahnen nicht mehr als Mitwerber, sondern als Zufuhr- und
Abfuhrwege in Betracht. Dies um so mehr in einzelnen Fillen, in welchen
nicht die Binnenwasserstrafen, sondern die Seeschiffahrt in Konkurrenz
tritt, wie gegenwirtig in Europa z. B. zwischen den Miindungsgebieten
der Donau und des Rheins.

Auf Grund der Feststellungen ist die wirtschaftliche'Bedeutung
der Wasserwege gegeniiber den Eisenbahnen bestimmbar. Sie
iiben ihre wirtschaftlichen Wirkungen, wie wir wissen, durch den Ein-
fluB auf die Preisgestaltung der Giiter. Nach den allgemeinen S#tzen
hieriiber kann nun als ausgemacht folgendes festgehalten werden. Ver-
mitteln die WasserstraBBen Verkehre von Gebieten, zwischen welchen
die Transportmoglichkeit auf den Eisenbahnen nicht mehr gegeben ist,
so tritt die Preisausgleichung ein mit allen damit zusammenhéin-
genden Wirkungen nach beiden Seiten. Sind in dem Gebiete, in welchem
auf bestimmien Wassersiraen innerhalb des Eisenbahnnetzes be-

1) Es liegt nur die Gefahr einer Uberschitzung des in Aussicht stehen
den Verkehres vor, die in iibermdBigen GroBenverhiltnissen und demgem#B un-
rentablen Kapitalkosten ihren Ausdruck finde — wenn nicht nunmehr nach dem
Kriege die Schwierigkeiten der Kapitalbeschaffung einen Dampfer aufsetzen (falls
die Ausfiihrung iiberbaupt zu gewirtigen ist). Gilt alles auch von einem Rhein-
Rhone-Projekte. )

%) Da in Amerika die GroBe der Boote der BinnenwasserstraBen nach Art
der Seeschiffe bemessen wird, werden diese Schiffe dort als 1000 ¢-Schiffe be-
zeichnet.
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stimmte Giiter tatsichlich zur Versendung gelangen, diese Transporte
ausreichend, um den ganzen Bedarf am Bezugsorte zu decken, so
muB die Transportverbilligung den Preis der Giiter driicken und somit
den Verbrauchern zugute kommen bei gleichzeitiger Absatzerweite-
rung fiir den Produzenten. Wird aber der Bedarf durch die erwihnten
Beziige allein nicht vollstindig gedeckt, so bildet sich der Giiterpreis
nach wie vor nach MaBgabe der Eisenbahntarife und kommt daher
der Nutzen der WasserstraBe den Produzenten der betreffenden
Giiter und dem Handel zugute. Dieser letztere Fall wird der regelmiiBige
sein; es ist aber bei ihm die indirekte Weiterleitung eines gewissen Nutzens
auf andere Kreise der Bevolkerung nicht ausgeschlossen. Diese in-
direkte Wirkung wird jedoch durch die territoriale Verteilung der Wasser-
straflen 6rtlich begrenzt, in gleicher Weise wie jener Vorteil fiir die
Giiterverbraucher im andern Falle. Hieraus ergeben sich gewichtige
Folgerungen fiir die Verwaltung der WasserstraBen.

Richtig bemerkt Scheler?): ,,Im Handelsverkehr nimmt die Binnen-
schiffahrt neben der Eisenbahn nur da beachtenswerten Anteil, wo
gie in technischer wie in wirtschaftlicher Hinsicht die ihr eigentiimlichen
Transportvorziige entfalten kann, wo sie also zu Massentransporten
auf lingerer Strecke technisch befihigt ist und wirtschaftlich dazu
Gelegenheit findet. . . . Die grofen Stréme und die die Hauptwasser-
straflen verbindenden Strecken kiinstlicher oder kleinerer natiirlicher
Wasserwege sind daher die bevorzugten Triger der modernen Binnen-
schiffahrt. Die Gelegenheit zur Leistung von Massentransporten im
Fernverkehr ist namentlich da gegeben, wo die WasserstraBe einen
wichtigen Seehandelsplatz mit dem ihm wirtschaftsgeographisch zu-
gehorigen produzierenden oder konsumierenden Hinterlande verkniipft
oder wo die WagserstraBe innerhalb des Festlandes Gegenden verschie-
denen wirtschaftlichen Grundcharakters oder sich gegenseitig erginzen-
der Produktion verbindet, die in der Lage sind, Massengiiter mitein-
ander auszutauschen. . . . Die ungiinstige Wirkung mangelnder tech-
nischer Pflege trotz guter wirtschaftsgeographischer Lage sehen wir
am Zustande der Mississippischiffahrt; unter dem gliicklichen Zusammen-
treffen der beiden genannten Voraussetzungen ist die Schiffahrt auf
den deutschen Stromen und auf den ,,groBen Seen‘‘ zu erstaunlichem
Umfange herangewachsen. . . . Es ergibt sich weiters: Da die Mog-
lichkeit von Massentransporten weiterer Strecken die grundsitzliche
Lebensbedingung der modernen Schiffahrt ist, so dient dieses Verkehrs-
mittel in weit iiberwiegendem MaBe dem GroBbetrieb und dem GroS-
handel; damit ist jedoch nicht gesagt, daB die frachtverbilligende
Wirkung nicht auch weiteren Kreisen zugute kommen koénne. . . .
Ferner: Die WasserstraBen stellen nur einzelne wichtige Hauptadern
des Verkehrstromes dar, insoweit Erzeugung und Verbrauch der be-
forderten Giiter nicht unmittelbar an der WasserstraBle selbst erfolgen,
muB die Zufithrung von den einzelnen Erzeugungspunkten oder dic
Verteilung nach den einzelnen Verbrauchspunkten durch andere Ver-

kehrsmittel, in erster Linie die Eisenbahn, geschehen. . . . Je mehr
sich jedes der beiden Verkehrsmittel vervollkommnet, um so mehr greift
8 in das Arbeitsgebiet des andern iiber. . . . Darin besteht die Mog-

lichkeit eines Kampfes zwischen den beiden Verkehrsmitteln
und zugleich die Ursache dieses Kampfes.* (Hier muf indes sogleich
der in der ortlichen Begrenzung der Wasserstrafen und in der gegebenen

1) ,,Verkehrslehre der Binnenschiffahrt®, S. 62 1,
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Reichweite der Verkehrsteilung begriindeten Einschrinkung dieses Ver-
hiltnisses gedacht werden; der Autor unterlift dies und kommt zu
folgendem Schlusse): ,,Dem monopolisierten Eisenbahnbetrieb steht
eine ,freie‘, nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten arbeitende
Binnenschiffahrt gegeniiber. Was man bis jetzt als die ,volkswirtschaft-
liche Funktion® (%er Binnenschiffahrt ansprechen kann, ist daber: die
wenigstens teilweise Neutralisierung der{fnigen Wirkungen auf die
Volkswirtschaft, die sich aus dem (staatlichen oder privaten) Verkehrs-
monopol der Eisenbahnen bzw. aus der sich dieses Verkehrsmonopols
als Waiffe bedienenden staatlichen Wirtschaftspolitik ergeben. ie
Binnenschiffahrt ist das Korrektiv privatwirtschaftlicher oder fiskali-
scher Ausnutzung des Verkehres oder — was insbesondere auf unsere
deutschen Verhiltnisse zutrifft — das Korrektiv einer Schutzzollpolitik.
Nach der Stellungnahme zu diesen allgemeinen Problemen des Wirt-
schaftslebens richtet sich daher auch die Parteinahme fiir oder gegen
die Binnenschiffahrt in ihrer heutigen prinzipiellen Stellung.© ~ Wie
erheblicher Einschrinkung dieses allgemeine Urteil bedarf, ist nach dem
frither Bemerkten ersichtlich. Die insbesondere in Frankreich und in
den Vereinigten Staaten gehegte Erwartung, durch die WasserstraBen
einen regelnden EinfluB auf die Tarife der Eisenbahnen auszuiiben,
hat sich nur in sehr geringem MaBe bewihrt?).

Die Stellung der LandstraBen im Verkehrsleben der Gegenwart.
In noch weit stirkerem MaBe als die kiinstlichen WasserstraBen hat
die Umgestaltung der Verkehrsbeziehungen durch die Eisenbahnen die
Landstraflen beeinfluft. Der Fernverkehr, soweit er sich auf ihnen
vollzog, ging an die Eisenbahnen iiber und ihre Verkehrsbedeutung
wurde auf den Nahverkehr und auf die Vermittlung des Verkehres
der Seitengebiete mit den FEisenbahnstationen eingeschriankt. Die
Einschrankung in letzterer Hinsicht war aber auch eine Erweiterung.
Die wirtschaftliche Entwicklung unter dem Einflusse der Eisenbahnen
schloB eine Unzahl neuer Verkehrsakte in sich. Die Verdnderung in
der wirtschaftlichen Stellung der StraBlen ist also damit gekennzeichnet,
daB, was sie in extensiver Hinsicht einbiiBten, sie im engeren Kreise
an Verkehrsintensitdt gewannen; freilich nicht mit einem Schlage,
sondern erst im Verlaufe einer gewissen Zeit, wihrend welcher ' die
friither frequentesten Hauptlinien das Bild der Verédung boten. Man
wird nicht fehlgehen mit der Behauptung, daB der Aufschwung des
Wirtschaftslebens den StraBenverkehr gegen friiher allgemein auf eine
weit hohere Stufe von Intensitit gehoben hat, was auch in der Not-
wendigkeit einer fortschreitenden Verdichtung des Liniennetzes sich
auBerte. Allerdings wurde in letzter Zeit den Landstraflen wieder ein
Teil ihres Giiterverkehres durch den Bau von zahlreichen Kleinbahnen
und durch die Privatanschlufigleise bei den Eisenbahnstationen ent-
zogen. Immerhin machen die Anschluitransporte fiir die Schienen-

1) Geradezu drastisch zeigte sich dies in den Vereinigten Staaten in der Tat-
sache, daB der (allerdings noch nicht geniigend erweiterte) Erie-Kanal nach voll-
stindiger Freigabe der Schiffahrt den Eisenbahnen gegeniiber rapid an Ver-
kehrsbedeutung verlor (ziffermaBiger Nachweis im geschichtlichen Teil). Uber
Frankreich sehe man den niichsten Abschnitt B und Abschnitt 5.
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und Wasserstraflen auch gegenwartig noch den weitaus gréBten Teil
des StraBenverkehres aus, dem gegeniiber die dem Landwirtschafts-
betriebe oder dem engsten Nachbarschaftsverkehre dienenden Trans-
porte im Gésamtausmafe zuriickstehen.

Uber die durchschnittliche Wegelinge der Achstransporte sind
bestimmte Zahlen nicht erhiltlich. Sie kann nur ein Bruchteil der bei
den Eisenbahnen zu beobachtenden Ziffer sein. ,,Bei der Engmaschig-
keit des preuBischen Eisenbahnnetzes wird die weiteste Entfernung
von einer Eisenbahnstation kaum noch auf 30 km anzunehmen sein.
Die durchschnittliche Lange der Giiterbeférderung auf LandstraBen
ist natiirlich sehr viel geringer, zumal auch das Netz ger Schienenstraflen
in denjenigen Landesteilen, welche die dichteste Besiedlung und die
meisten Achstransporte aufweisen, bei weitem engmaschiger ist und
viel geringere Maximalentfernungen zur nichsten Station aufweist.*?)
In England wurde die Transportweite vor der Eisenbahnzeit auf 12 Meilen
(= ca. 20 km) geschitzt, was in dem engmaschigen WasserstraBennetze
wohl dem gleichkam, was wir gegenwirtig bei uns annehmen diirfen.

Die Dichte des StraBennetzes in Preuflen betrigt 39,428 km auf
100 gkm gegen 11,75 km Schienenstraflien und 1,804 km verkehrsbrauch-
bare Wasserstralen. Die Dichte des Verkehres beziffert sich auf den
Hauptstraen Frankreichs nach neueren Erhebungen mit 40000 ¢,
womit die im Jahre 1909 in Sachsen erhobene Zahl der auf den Staat-
straBen geleisteten Tonnenkilometer (37 700 auf 1 km) iibereinstimmt.
Das betrifft wohl Gebiete der stirksten Frequenz. Ihr entspricht eine
Fahrzeughewegung von téglich 115 Lastwagen in Frankreich, 107 in
Sachsen. Der iibrige Verkehr setzt sich zusammen in Frankreich aus
136 Personenwagen, 5 Auto, 32 Fahrrader, 44 Stiick GroBvieh nicht im
Geschirr, 88 Stiick Kleinvieh, in Sachsen 38 Personenwagen, 7 Kraft-
wagen, 121 Fahrriader. Die durchschnittliche Anzahl der Zugtiere im
Lastenverkehr ist in Sachsen 221. Welche Abstufungen dieser Verkehr
auf den verschiedenen Strafenstrecken in einem Lande aufweist, zeigen
die Daten der badischen Statistik, derzufolge vom Netze der Staat-
straBen rund ein Drittel 100—500, ein anderes Drittel 50—100 Zug-
tiere zahlt; auf einem Fiinftel der Gesamtlinge betrigt die Zahl weniger
als 50, auf 74 km von 500—1000, auf 25 km iiber 1000 Zugtiere.

Durch das Fahrrad und das Automobil hat ein technischer
Fortschritt sich vollzogen, der fiir die Stellung der Strafien im Verkehrs-
mittelsystem bedeutsam geworden ist.

Das Radfahren ist eine Beschleunigung des Gehens durch eine
mechanische Vorrichtung?) und von dem Zeitpunkte an, in welchem
der Mechanismus die konstruktive Vollkommenheit erreicht hatte und
die Herstellungskosten auf einen Betrag gesunken waren, der auch
Personen mit geringem Einkommen die Anschaffung ermdglicht, war
die allgemeine Anwendung des Fahrrades im Dienste der Wirtschaft
gegeben. Das Fahrrad erfordert eine gute Strafle, glatte Fahrbahn,

1) Peters, ,,Schiffahrtsabgaben®, II, 8. 43.

%) Augenfillig ist das bei der Urform des Fahrrades, jenem Laufzweirade,
das der bayerische Forstinspektor Drais vor gerade hundert Jahren ersann. Es
wurde auch richtig Laufmaschine genannt. Die Bewegung wurde durch Fort-
schieben mittels der auf die StraBe abwechslend angestemmten Fiile bewirkt.
Die Vorrichtung war allerdings beniitzbar, aber, wie ein Beobachter — vielleicht
etwas iibertreibend — bemerkte, man mufte sich darauf gefaBt machen, daB
bei einer lingeren Fahrt die Schuhsohlen durchgerieben wiirdent
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geringe Steigungen. Unsere StraBen wurden daher alsbald durch Fahrer
belebt, die die gedachte Beschleunigung der Bewegung fiir die ver-
schiedensten Zwecke und Verrichtungen ausiiben, mit namhaftem Zeit-
gewinn, der sich in der Gesamtzahl der Gebrauchsfille zu einem ganz
ansehnlichen wirtschaftlichen Nutzen summiert. FEs ist iiberflissig,
erst genau zu verzeichnen, was wir ja alle im téglichen Leben erfahren?).

Weiter reichend mit seiner wirtschaftlichen Tragweite und noch
am Anfange seiner Wirksamkeit ist das Automobil (Selbstfahrer, Kraft-
wagen). In technischer Hinsicht scheint ja wohl die erreichbare Voll-
kommenheit im wesentlichen des Baues bereits erzielt, wihrend aller-
dings in den Einzelheiten dem Fortschritte noch ein weites Feld offen
steht. Was die Wirtschaftlichkeit anbelangt, ist die gegenwirtige Sach-
lage im allgemeinen Durchschnitt damit bezeichnet, dal im Vergleich
zum Pferdefuhrwerk zwar die Anlagekosten eines Kraftwagens ein
Mehrfaches betragen, aber auch die mogliche Zahl seiner Nutzleistungen
ein gleiches Vielfache betrigt, so daBl es von dem Verhaltnisse der beider-
seitigen Betriebskosten abhingt, ob der- Verkehr mittels Kraftwagen
hoher zu stehen kommt als mit Fuhrwerk oder nicht. Im allgemeinen
ist ersteres bei den Personenautos zufolge ihrer Konstruktion und Aus-
stattung der Fall, wihrend bei Lastautos (einschliefilich der eigent-
lichen, mit Vollgummi- und kiinftig vielleicht anderen Reifen versehenen
Omnibusse) bei groferer Ausnutzung die entsprechende ErmaBigung
der spezifischen Kosten eintritt?).

Fir die kiinftige Entwicklung wird man kaum irren, wenn man auf
Grund der Gestaltung der Lohn- und Preisverhéltnisse ein Anwachsen
der Betriebskosten beim Fuhrwerk, ein verhiltnismiflig mindestens
gleiches beim Kraftwagen in Aussicht nimmt. Ein entscheidender Punkt
fiir die Wirtschaftlichkeit wird aber darin gelegen sein, die Anschaffungs-
kosten der Selbstfahrer durch Massenproduktion in einer geringen An-
zahl feststehender Typen namhaft herabzusetzen; ein Ziel, dem die
Automobilindustrie in den Vereinigten Staaten mit grofiter Tatkraft

1) Lerch, ,,Das Fahrrad und seine Bedeutung fiir die Volkswirtschaft,
Jahrb. f. Gesetzg., 1900, S. 297 if.

2) Augenblicklich steht die Sache so, daf beim Lastauto die Tragfihigkeit
bis zu 3 ¢ geringer ist als das Eigengewicht, bei 4 ¢ ziemlich gleich ist mit diesem,
bei 5 ¢ das Verhaltnis zwischen Nutzgewicht und Gesamtgewicht sich auf 0,55,
beim Motorzug mit Anhingewagen bei 10 ¢ auf 0,60 stellt. Beim Pferdefuhrwerk
ergibt sich, wenn man das Pferd in die Bruttolast einrechnet, das Verhdltnis von
zirka 0,5, ohne das Pferd hingegen (nach der Formel Lechalas) beildufig 0,75,
also giinstiger als beim Lastauto. Durch die bekannte groBere Geschwindigkeit,
sowie durch die gleichm#Bige Arbeit des nie ermiidenden Motors, der mit gleicher
Kraft auf ebener Bahn schneller fahrt und auf Steigungen die gleiche Last lang-
samer fortbewegt, wo das Pferd versagt, wird die Zahl der in einer Betriebsperiode
moglichen Leistungen (durchfahrene Kilometer, geleistete Tonnenkilometer) auf
ein Mehrfaches der Leistungsfihigkeit des Pferdefuhrwerks gehoben. Dadurch
wird beim Vorhandensein entsprechender Nutzleistungen die Wirtschaftlichkeit
des Kraftwagens bewirkt. Die Einzelheiten hieriiber im spéteren Abschnitte, der
von der Okonomik handelt. Ebendort iiber das mitspielende Wertmoment.
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nachstrebt. Auf der anderen Seite wird es bei allgemeinerer Verbreitung
des Autowesens zur Notwendigkeit werden, bei den StraSen die Festig-
keit der Fahrbahn betrachtlich zu steigern, auch wohl einzelne Verbesse-
rungen des Baues und der Linienfiihrung vorzunehmen, und die be-
treffenden Leistungen der StraBenbautechnik werden mit einer ent-
sprechenden Kostenerh6hung verbunden sein. Auch die StraBenerhaltung
wird namhaft kostspieliger werden. (Man sehe hieriiber im spéteren
Abschnitt 3.) Wenn wir voraussetzen, dall die Entwicklung in diesem
Sinne vor sich.gehe, konnen wir die wirtschaftlichen Folgen fiir dle
Gestaltung des StraBenverkehres unschwer feststellen.

Schon nach dem gegenwiirtigen Stande der Dinge bilden die Per-
sonenautos gegeniiber den Equipagen ein zwar erheblich teuereres,
aber manche Annehmlichkeit bietendes Verkehrsmittel, das selbst mit
der Eisenbahn in Hinsicht der Geschwindigkeit der Beforderung in
Wettbewerb treten kann. Wir sahen daher einen Luxuspersonenverkehr
entstehen, der schon jetzt in vielen Gegenden den verlassenen StraBen-
ziigen selbst entlang der Eisenbahn einen neuen Fernverkehr zufiihrt.
Auch fiir den allgemeinen Ortsverkehr in Stiddten, insbesondere Grofi-
stidten, haben die Kraftwagen rasch Verwendung gefunden und sind
gie im Begriffe, das Pferdefuhrwerk nahezu zu verdringen, da der
Wert der erhohten Schnelligkeit die hoheren Kosten ausgleicht. Wenn
erst die Privatunternehmung im ganzen Lande sich mehr auf dieses
Gebiet wirft in der Weise, daB sie sowohl fiir Einzelreisen als fiir Ge-
selischaftsfahrten fallweise oder regelmafBige Autokurse zu méaBigen
Mietpreisen einrichtet und namentlich durch Ineinandergreifen der
Linien im Zusammenwirken ¢rtlicher Unternehmungen eine Reise-
gelegenheit &hnlich den Eisenbahnen bietet, kann man einem lebhaften
Aufschwunge des Verkehrs entgegensehen, fiir den die alten StrafBen
den Weg bereithalten. Fiir den Lokalverkehr wiren die Omnibusse
mit der Konstruktion der Lastwagen geeignet. Der Ausgleich zwischen
den Ertrignissen frequenter und minder befahrener Linien wiirde die
vollkommenste Gestaltung dieses Betriebsdienstes herbeifiihren. Wo
die Privatunternehmung den Erwartungen in dieser Hinsicht nicht
entspricht, erschiene Anlaf fiir die Gemeinwirtschaft, selbsttitig ein-
zugreifen: ein Netz staatlicher Automobilpostlinien iiber das Land
auszubreiten oder mindestens eine Organisation des Betriebes in dem
erwiahnten Sinne durch Vertrige mit Privatunternehmungen zu schaffen.
Schon haben einzelne Staatsverwaltungen die ihnen hier erwachsene
Aufgabe erfallt — bereits vor dem Kriege — und die Schweiz hat in der
Kraftwagenverordnung vom 1. Mirz 1916 konzessionierte Unterneh-
mungen zugelassen, welchen sie auf denjenigen Linien, fiir welche die
Postverwaltung nicht eigene Kraftwagen verkehren lift, auch die Be-
forderung der Briefpost gegen zu vereinbarende Vergiitung tibertragen
will. Durch einen solchen Kraftwagenverkehr wiirde der Wohlstand



Die Stellung der LandstraBen im Verkehrsleben der Gegenwart. 45

mancher Landesteile, vor allem derjenigen, welche durch landschaft-
liche Schonheiten oder klimatische Vorziige ohnehin eine starke An-
ziechungskraft auf den Personenverkehr ausiiben, nicht geringe Forde-
rung erfabren, es wiirden auch bisher vernachlissigte Seitengebiete
mehr Wiirdigung finden und es legt sich selbst die Neuanlage von Strafien
im Hinblicke auf diesen speziellen Zweck nahe. In besonderem Mafle
gilt dies von Gebirgsgegenden, in welchen auch die grofie Kraftleistung
der Selbstfahrer die Vorziige dieser Betriebsweise iiber das alte Fuhr-
werk am stérksten hervortreten 1a8t. Es bedarf wohl erst keiner niheren
Darlegung, wie sich in dieser Richtung ein Anschlufl des Kraftwagen-
verkehres an den Eisenbahnverkehr von selbst darbietet.

Im Frachtenverkehre stellen die Kraftwagen eine Zwischen-
stufe der Verkehrsintensittt zwischen den Eisenbahnen geringster Inten-
sitit und dem alten Lastfuhrwerke dar; sie sind geeignet, die Faden
zu neuen Maschen des Liniennetzes zu bilden. In dieser Eigenschaft
werden sie vielfach an Stelle von Bahnen niederster Ordnung treten,
die bisher nicht selten vorzeitig, d. h. ehé noch das entsprechende Ver-
kehrsbediirfnis im vollen Mafle gegeben war, angelegt wurden und
daher auch ungiinstige wirtschaftliche Ergebnisse hatten. Sie konnen
solcherart als Vorlaufer der Eisenbahn niitzliche Wirksamkeit ent-
falten, indem sie die im Keime vorhandenen Verkehrselemente so weit
zur Reife bringen, dafl hernach im richtigen Zeitpunkte die Eisenbahn
ihre Stelle einnehmen kann. Die unumgingliche Voraussetzung ist
freilich stets die Moglichkeit der Ausnutzung der Fahrzeuge in einem
MaBe, welches eine ins Gewicht fallende Erniedrigung der Transport-
kosten ergibt. Die gleiche Bedingung der Wirtschaftlichkeit gilt selbst-
verstandlich auch da, wo die Lastwagen nicht auf einer bestimmten
Linie, sondern zum abwechselnden Befahren verschiedener Wege ver-
wendet werden, wie wenn eine industrielle Unternehmung ihre Roh-
stoffe in solcher Weise bezieht und ihre Erzeugnisse an verschiedene
Kunden innerhalb eines gewissen Absatzkreises versendet. In GroS-
stidten erleichtert der Kraftwagen in dieser Weise den Warenhiusern
und Lebensmittelgeschéften die Belieferung eines grofen Kundenkreises
an der Peripherie der Stadt oder den Bezug der Ware fiir Detailnieder-
lagen aus einem Zentralmagazin, stirkt also wieder die Uberlegenheit
des GrofBbetriebes iiber den Kleinhandel.

Auch auf den StraBen entlang einer Eisenbahn werden die Kraft-
wagen neuen Verkehr schaffen. Sie werden die Strecke verlsingern,
auf welcher die StraBenkonkurrenz gegeniiber den Eisenbahnen das
Feld behauptet. Das kann gegen einen Bahntransport, bei welchem
ein zweimaliger Umschlag erforderlich wire, sogar auf recht lange Strecken
platzgreifen; immer die volle Ausniitzung der Tragfahigkeit, also Massen-
gut, vorausgesetzt.
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Der ¢sterreichische Ingenieur Hermann Hiibler hat auf Grund
von ihm entwickelter Formeln nach den friiher geltenden Eisenbahn-
tarifen und den urspriinglichen Betriebskosten der Kraftwagen ange-
nommen, daB in Osterreich die Frachtbeforderung mittels dieser auf
Entfernungen bis 22 km wirtschaftlicher sei als mittels Eisenbahn.
Inzwischen hat sich die Sachlage zugunsten der Automobile verschoben,
und es kommen wohl verschiedene tatsichliche Umstdnde fiir die Ent-
scheidung im einzelnen Fall ins Spiel.

Fine Ansammlung der kleinen Sendungen zu solchem Verkehre
wiirde fiir einzelne Unternehmer wohl nicht die geh&rige Ausnutzung
der Fahrzeuge mit sich bringen. Aber es kann die Frage aufgeworfen
werden, ob nicht die Postanstalt den Paketdienst, der im Eisenbahn-
betriebe nicht gerade befriedigend geordnet ist, mit Vorteil mittels
eines Netzes von Kraftwagenlinien zu organisieren vermdéchte und da-
durch mindestens teilweise eine Entlastung des FEisenbahnbetriebes
bewirken wiirde, die diesem sehr zustatten kéme. Die Verbindung
mit dem Personenverkehre mit dem Erfolge gesteigerter Ausnutzung
der Betriebsmittel legt sich nahe. ‘

Hiermit sind sicherlich ‘die Anwendungsmoglichkeiten nicht er-
schopft, die sich dem neuen Verkehrsmittel darbieten, aber schon die
fliichtige Ubersicht, welche die Erwigung seiner ¢konomischen Eigen-
art an die Hand gibt, 148t erkennen, daB die LandstraBen eine nicht’
geringe Belebung erfahren werden, die wir ja schon in ihren Anfingen
vor uns sehen, und daf dadurch das in den StraBlen angelegte Kapital
eine wesentliche Steigerung seiner- Nutzungen erfahren wird. Strafien
ortlichen Charakters erlangen nun eine- dariiber hinausreichende Ver-
kehrsbedeutung, indem sie zugleich Glieder eines Fernverkehrsnetzes
werden, das seine bestimmten Anforderungen an die Beschaffenheit
der StraBe stellt. Diese wichtige Umgestaltung muB fiir die Verwaltung
des Strafenwesens ihre Konsequenzen haben.



2. Die Verwaltung der Land- nud Wasserstrafien.

A. LandstraBen.

Klassifikation und Verwaltungsystem. Das Prinzip, daf das Ver-
kehrsgebiet eines Verkehrsmittels den Gebietsumfang des gemeinwirt-
schaftlichen Verbandes bezeichnet, der zur Verwaltung des betreffenden
Verkehrsmittels berufen ist, ergibt fiir die Landwege eine reichere Gliede-
rung der Zustindigkeit als fiir andere Verkehrsmittel. In allgemeinster
Klassifikation lassen sich die verschiedenen Abstufungen auf drei Kate-
gorien zuriickfiihren:

1. HauptstraBen, das sind solche, welche die Verbindung der
Zentralpunkte des sozialen und wirtschaftlichen Lebens in einem Lande
untereinander und mit anderen Lindern zu vermitteln haben;

2. NebenstraBen, welche den Anschlu8 der einzelnen Landes-
teile an die HauptstraBen oder vollkommnere Transportmittel her-
stellen;

3. Nachbarschaftswege oder Gemeindewege, die ausschlieBlich
dem ortlichen Verkehrsbediirfnisse innerhalb der engsten Lebens- und
Wirtschaftskreise dienen.

Unter Verkehrsgebiet ist die Reichweite der unmittelbaren Verkehrs-
beziehungen der einzelnen Wegegattungen verstanden. Es macht sich
jedoch auch ihre mittelbare Verkehrsbedeutung infolge des wirtschaft-
lichen Wechselzusammenhanges geltend. Uberdies erfiillt jeder Weg
héherer Ordnung fiir ein gewisses anschliefendes Gebiet zugleich den
Zweck eines Weges niederer Ordnung. Die StraBen dienen bekannt-
lich allen Verkehrszweigen, dem Personen-, Sachen- und Nachrichten-
verkehre, den FuBgingern, Reitern und Fahrern mit Fahrzeugen jeder
Art, nur tritt mit Einengung des Verkehrsgebietes bei den unterschie-
denen Klassen eine gewisse Einschrinkung der Nutzung auf die An-
lieger, damit aber auch eine Steigerung der GleichmaBigkeit der per-
sonlichen Nutzung ein, die bei den Gemeindestraflen zu ununterscheid-
barer Allgemeinheit wird, wéhrend die Allgemeinheit des Nutzens der
oberen Kategorien in ihren wirtschaftlichen Folgewirkungen und ihren
auBerwirtschaftlichen Diensten liegt.
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Hieraus ergibt sich fiir die Gliederung der Wegeverwaltung und
deren Skonomische Konsequenz: die Beschaffung der Mittel zur Anlage,
grundsitzlich folgendes.

Die HauptstraBen berithren dermafBlen die Interessen des Staats-
ganzen, dafl ihre Herstellung und die Erhaltung ihres Bestandes durch-
aus Sache des gesamten Landes ist. Anlage und Kostendeckung der
Hauptstrafen erfolgt sonach von der Staats-Zentralverwaltung.
Sie fithren angemessen und in dieser Hinsicht bezeichnend auch den
Namen ReichstraBen (LandesstraBen). Die Bezeichnung Kaiser-(Konigs-)
straBen oder HeerstraBen ist eine Erinnerung an jene Zeiten, in welchen
die Staatsverwaltung in der Person des Herrschers verkorpert war
und die Verteidigung des Landes oder kriegerische Eroberungen die
erste Stelle unter den Zwecken des Staates einnahmen und mithin fiir
die Anlage von Strafien bestimmend waren.

Die Wege zweiter Ordnung dienen als Bindeglieder zwischen
den kleineren Kreisen des Staatsgebietes und dem Netze der Haupt-
verkehrswege an erster Stelle dem Interesse jener Teile und es erscheint
damit wirtschaftlich begriindet, dafl von diesen Interessenkreisen
auch die Kosten aufgebracht werden. Soweit jedoch die wirtschaft-
liche Kraft eben dieser dazu nicht ausreicht, rechtfertigt es die Verkehrs-
bedeutung, welche diese Zweiglinien auch fiir die Zwecke des Ganzen
besitzen, daB letzteres sich an der Mittelbeschaffung beteilige. Die
Nachbarschafts-(Vizinal-)wege sind eine Angelegenheit der Gemeinde-
verwaltung, sei es einer einzelnen, sei es mehrerer Gemeinden, je nach
Ausdehnung und Lage der Gemeindegebiete. Es kommt in dieser Hin-
sicht auf den wirtschaftlichen Ortlichkeitsverband an, dem die Verkehrs-
bedeutung des Weges entspricht: ist dieser, wie nicht selten, in mehrere
politische Gemeinden zersplittert, so haben sie eben zu dem wirtschaft-
lichen Zwecke zusammenzuwirken. Wenn demnach die Unterscheidung,
ob eine solche Strafie nur den Zwecken einer Gemeinde oder mehreren
dient, eine #uBerliche ist, so ist in anderer Hinsicht die Ausscheidung
einer Strafenkategorie im Bereiche je einer Gemeinde angezeigt, nim-
lich der eigentlichen Ortstrafien. Diese sind die Flichen, auf welchen
sich innerhalb einer geschlossenen Ansiedlung das gesamte gesellschaft-
liche Leben der Einwohner abspielt und die daher auf hoheren Kultur-
stufen den verschiedenen Zwecken entsprechende Ausstattung (Pflaste-
rung, Beleuchtung, Reinigung, Bepflanzung usw.) erfabren miissen.
Die Gemeindewege auBerhalb der geschlossenen Niederlassung zihlen
zu den LandstraBen in diesem Sinne des Wortes. Einzelwohnstitten
(Einzelhofe) sind mit der Gemeinde ebenfalls durch solche verbunden,
die aber hiufig Privatwege sind.

Der Umstand, da jeder Weg hoherer Ordnung fiir den von ihm
durchzogenen engeren Verband den Dienst eines Weges niederer Ordnung
versieht, hat eine angemessene Beteiligung an der Kostenaufbringung
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von seiten des engeren Verbandes zur Folge. Diese Beteiligung wird
zuweilen in die Form gekleidet, dal die StraBe zwar als Weg niederer
Ordnung klassifiziert und daher vom engeren Verbande ausgefiihrt wird,
der hohere Gemeinwirtschaftsverband aber einen Kostenbeitrag im Aus-
mafBe der ihn treffenden Kapitalanlage leistet. Solche Beteiligungs-
verhiltnisse zwischen Staat- und BezirkstraBen oder Bezirk- und
Gemeindestraflen konnen entweder im Wege der Vereinbarung von Fall
zu Fall festgesetzt werden oder vorhinein in einer allgemeinen Regel
geordnet sein. Die Ortstrafen sind wirtschaftlich stets Sache der be-
treffenden Gemeinde.

Nicht selten ist der Fall, dall das Verkehrsgebiet einer StraBe mit
einem bestehenden Verwaltungsgebiete sich nicht deckt. Das ergibt
die Notwendigkeit, Interessentenverbinde zu dem hesonderen Zwecke
zu bilden: die StraBenverbande, in Osterreich StraBenkonKurrenzen
genannt (concurrere im Sinne von zusammenwirken). Der AnlaB hierzu
kann ein verschiedener sein. Entweder die Verwaltungsbezirke sind zu
geringen Umfangs, wie z. B. in Frankreich die Arrondissements, und
besitzen nach dem konkreten Verwaltungsysteme nicht das entsprechende
MaB von Selbstverwaltung, so dafl ein Verkehrsweg, welcher nicht
zur Klasse der Vizinalwege zshlt, ihren Umfang sowohl als ihre Zu-
stindigkeit tiiberschreitet und fiir einen weiteren Interessentenkreis
von Bedeutung wird. Oder gerade entgegengesetzt: die Bezirke oder
Kreise sind zu ausgedehnt, als daB nicht einzelne Verkehrslinien nur
fiir einen Teil des Gebietes Interesse haben sollten, die anderen Teile
aber sich nicht blof gleichgiiltig zu einer solchen verhalten, sondern,
vielleicht wegen anfanglicher Ablenkung des Verkehres von ihren eigenen
Stralenziigen, dem Zustandekommen der ,,Konkurrenzlinie* auf ge-
meinsame Mittel Widerstand entgegensetzen wiirden. KEin h#ufiger
Fall wird der eines Ubergangsgebildes zwischen Gemeinde- und Be-
zirkstraflen oder zwischen Bezirk- und ProvinzstraBen sein, wie solche
das allgemeine Schema nicht ausschlieBt. Oder endlich es fehlt iiber-
haupt an einem geeigneten Zwischengliede der Verwaltung zwischen
der Orts- oder Pfarrgemeinde und der Zentralverwaltung, wie z. B.
seinerzeit in England. In allen diesen Fallen mufl eben ein ge-
meinwirtschaftlicher Verband ad hoc geschaffen werden. Die Art
und Weise seiner Bildung und seiner Wirksamkeit hingt von dem
Grade und den Formen der Selbstverwaltung in den betreffenden
Léndern ab.

Ein gemischtes Verhiltnis stellen die Eisenbahn-ZufahrtstraBen
dar, welche die Stationen mit der.nichsten StraBe (in der Regel héherer
Klasse) verbinden. Bei diesen ist die anliegende Gemeinde, sodann
eine gewisse Gruppe von Gemeinden, meist der ganze sie umfassende
Bezirk, manchmal, wenn die Bezirke von geringem Umfange sind, noch
ein weiteres Gebiet interessiert, daneben aber auch héufig ein oder der

S ax, Verkehrsmittel II. 4
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andere Anrainer (grofiere industrielle Unternehmungen) und desgleichen,
je nach Auffassung, die Bahnanstalt.

Ein Ubergangsgebilde zur Privatwirtschaft sind die Privatwege
und die offentlichen FuBwege, wie solche auch von gemeinniitzigen
Vereinen fiir bestimmte Zwecke geschaffen werden (Promenaden in
Kurorten und Sommerfrischen, Gebirgspfade). Solche pflegen der
Obhut der Gemeindeverwaltungen anvertraut zu werden. Dal es auch
Gemeindefulliwege gibt, mag angemerkt sein.

Der Ausbau des Eisenbahnnetzes hat die Klassifikation der StraBen
in ausgesprochener Weise beeinflult. Dadurch, dafl der groBe Verkehr
auf die Eisenbahnen iiberging, haben die alten Hauptstraflen, wie wir
sahen, ihre Verkehrsbedeutung in dieser Richtung eingebiiit. Es war
nur folgerichtig, wenn daraus auch fiir die Verwaltung die Konsequenz
gezogen wurde, die Kategorie der StaatstraBen aufzugeben. In kleineren
Landern stand dem gleichen Vorgehen der Umstand entgegen, daf da
die HauptstraBen keinen anderen Charakter besitzen als die Provinz-
straBen in groBen Staaten. Wo jedoch die StaatstraBen auch bei vor-
geschrittener Verdichtung des Eisenbahnnetzes beibehalten wurden,
kann die Wiederbelebung derselben durch die Ausbildung des Auto-
mobilverkehres als nachtrigliche, wenngleich unerwartete, Recht-
fertigung des Verhaltens angesehen werden.

Die geschilderte Gestaltung ist das Bild der Vollentwicklung in
der Gegenwart. Im geschichtlichen Werdegange des StrafSenwesens
verfliefen iiberall lange Zeitrdume, wihrend welcher die Anlagen ledig-
lich den ortlichen Interessenten anheimgestellt bleiben, das %‘Ietz gic!
mithin aus lauter o6rtlichen Verbindungen zusammensetzt, die dem
durchgehenden Verkehre, soweit ein solcher iiberhaupt platzgreift, nur
ganz unzureichend dienen. * Erst das Aufkommen einer politischen und
militdrischen Zentralgewalt hat dann die Einbeziehung aller Landes-
teile in ein Netz von HauptstraBen zur Folge, die zundchst auf die auller-
wirtschaftlichen Zwecke, insbesondere auch einen staatlichen Nach-
richtenverkehr, berechnet sind, den Personmen- und Giiterverkehr der
Sonderwirtschaften aber von selbst nach sich ziehen, Ein Zustand, wie
er vordem bestand, war nur dadurch wirtschaftlich méglich, daB der
Verkehr sich eben auf kiirzestem Wege nach den Wasserstrafien bewegte.

Das -allgemeine Bild weist in den einzelnen Staaten nur diejenigen
unwesentlichen Abweichungen auf, welche die Eigenart der Verwal-
tungszusténde mit sich brachte.

Positive Gesetzgebung der charakteristischen Staaten. Frankreich.
Wir beginnen mit Frankreich, weil das Grundgesetz, nach welchem
sein StraBenwesen im vorigen Jahrhundert sich entwickelt hat, fiir
manche andere Linder des Kontinents lange Zeit als Vorbild diente.
Frankreich weist, entsprechend dem streng formalen, schematisierenden
Geiste seiner Administration, ein vollstindiges Register der Haupt-,
Zwischen- und Unterglieder der Strafienklassifikation auf und die zen-
tralisierte Verwaltung durchdringt dieses System mit straffer Einheit.
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Es darf behauptet werden, dafl die Ergebnisse fiir das System sprechen,
das allerdings vielleicht anderswo mit der gesamten Verwaltungsein-
richtung nicht in gleichem MaBe vereinbar wire.

Nach dem betreffenden Grundgesetze (Décret du 16 décembre
1811, contenant réglement sur la construction, la réparation et Uentretien
des ‘routes) und dem Vizinalwege-Gesetze vom 21. Mai 1836 ergeben
sich 8 Wegekategorien, namlich: 1. Routes royales (gegenwiirtig nationales)
mit 3 Unterklassen, 2. Routes departementales (alle nicht als Staat-
straBen erklirten grandes routes) und 3. chemins vicinguz, mit 4 Unter-
klassen, als: chemins vicinaux de grande communication, chemins vici-
nave d'intérét commun ou de moyenne communication, dann die chemins
vicinaux ordinasres und endlich chemins ruraux.

Die Verwaltung (Bau, Rekonstruktion und Erhaltung) der Staat-
straflen erster und zweiter Klasse obliegt nach dem zitierten Gesetze
dem Staate, die der StaatstraBlen dritter Klasse diesem in Gemeinschaft
mit den Departements; die Verwaltung der Departementstraen den
Departements, Arrondissements und Kommunen, welche in hervor-
ragendem Mafle von ihnen Nutzen ziehen. Die letztere StraBenkate-
gorie ist also durchwegs als Zweckverbandstralle gedacht. Die General-
rite des Departements beraten iiber die Beteiligungspflicht sowie iiber-
haupt iiber die auf die StraBenverwaltung beziiglichen MaBregeln im
Bereiche ihrer Kompetenz. Die Ausfithrung ihrer Beschliisse erfolgt
nach dem franzésischen Verwaltungsystem durch die Staatsbehorden
(Prifekten) mit den Mitteln der Departementalfonds.

Die Anlage und Unterhaltung der chemins wicinaux ist Sache der
Kommunen, und zwar der eigentlichen chemins vicinaux Sache jeder
einzelnen Gemeinde.

Fiir solche chemins wicinaux, welche wegen ,jihrer Wichtigkeit
fiir die Verbindung mehrerer Kommunen‘ vom Generalrate des De-
partements als chemins vicinauzx de grande communication erklart werden,
was nach dem zitierten Gesetze vom Jahre 1836 nur iiber Vorschlag
des Prifekten, dann der betreffenden Munizipal- und Arrondissements-
rite geschehen konnte, bestimmt der Generalrat die Trace urd die Bei-
tragspflicht der beteiligten Kommunen zur StraBlen-Anlage und ge-
wahrt im Bedarfsfalle Subventionen aus den Departementfonds. ie
die StaatstraBen dritter Klasse ein Mittelglied, zwischen Staat- und
Departementstrafen, bilden die eben genannten Straflen ein solches
zwischen letzteren und den iibrigen chemins vicinaux. :

Die chemins vicinaux de moyenne communication ou dintérét
commun sind gleichfalls Zweckverbandstrafien, aber engeren Rayons
und ausschlieBlich auf benachbarte Gemeinden beschrinkt, indem das
.Gesetz vom 21. Mai 1836 bestimmte, daB fiir solche Vizinalwege, welche,
ohne als chemins vicinaux de grande communication erklirt zu werden,
mehrere Gemeinden verbinden, der Prifekt nach Vorschlag der Munizipal-
rite die Beteiligung regle. Nur ausnahmsweise kann eine Subvention
vonseiten des Departements eintreten.

Unter den eigentlichen Gemeindewegen stehen dann schlieBlich
noch die chemins rurauxz, d. i. nichts anderes als nicht ausdriicklich
als chemins vicinauwx klassifizierte Feldwege unterster Gattunﬁ (z. B.
die zu einer Trinke, zu einer Weide fiilhren usw.). Solche wurden, ob-

4*
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schon in dem mehrzitierten Vizinalwegegesetze nicht behandelt, durch
Zirkular des Ministeriums des Innern vom 16. November 1839 im wesent-
lichen den chemins vicinaux gleichgestellt.

Das verwickelte Schema ist neuerer Zeit infolge der Bestrebungen
nach Erweiterung des Selfgovernment etwas vereinfacht worden, indem
das Gesetz vom 10. August 1871 die Klassifikation und Bestimmung
der Beteiligungspflicht bei den chemins vicinauxr d'intérét commun
den Generalriten der Departements iibertrug, wie bei den chemins
vicinaux de grande communication, also eigentlich die genannten beiden
Unterklassen zusammengezogen hat. Zugleich hat schon nach Art. T
des Gesetzes vom 18. Juli 1866 die Intervention des Prifekten bei der
Klasgifikation zu entl{allen. Nach dem Gesetz vom Jahre 1836 bestimmte
der Prifekt die Breite der chemins vicinaux de grande communication,
was nun gleichfalls entfiel. Da das Gesetz den Generalrdten auch volle
Freiheit hinsichtlich der Klassifikation der DepartementstraBen gibt,
8o haben sehr viele Generalrite diese den chemins vicinaux de grande
communication gleichgestellt, also eigentlich deklassiert, so dal nun-
mehr dort nur eine einzige mittlere Kategorie besteht. Die Beteiligung
der héheren Gemeinwirtschaitskérper an den chemins vicinaux wurde
durch Gesetz vom 11. Juli 1868 in der Art geregelt, daB unter Staats-

arantie ein Fonds (caisse des chemins vicinaux) geschaffen wurde, der
gen Kommunen und Departements Vorschiisso bis zum Maximalbetrag
von 200 Millionen Fres. zu gewihren bestimmt war; ersteren zum Ausbau
des Netzes der. Gemeindewege, letzteren zur Subventionierung  der
cheming vicinaux de grande communication und d’intérét commun. Uber-
dies wurde von demselben Gesetz eine auflerordentliche Staatssubven-
tion von 100 Millionen Fres. zur Vollendung der chemins vicinaux
ordinaires und von 15 Millionen Fres. fiir die chemins d’intérét commun
bestimmt 1),

Belgien und Italien folgen in der Strafenverwaltung dem fran-
zosischen Vorbilde.

England. England gelangte infolge des eigengearteten Geistes
seines auf dem lokalen Selfgovernment beruhenden Verfassungs- und
Verwaltungsystems bis auf die jiingste Zeit nicht dazu, eine ange-
messene Betitigung der Zentralgewalt hinsichtlich direkter Verwaltung
des Landwegewesens zu erzielen. Wirtschaftlich erklarlich ist diese
Tatsache nur durch die tiberwiegende Bedeutung, welche bei der Be-
schaffenheit der Insel die natiirlichen Wasserwege gegeniiber den Land-
wegen besitzen, und durch die friihzeitige Ausbildung vollkommnerer
Transportmittel. Die Selbstverwaltung besaB aber dort kein Organ
héherer Ordnung iiber den parishes, das die Rolle zu iibernehmen im-
stande gewesen wire, die anderwirts die Zentralregierung und die Pro-
vinzialregierungen im Strafenwesen als ihre Aufgaben erkannten.

Die Herstellung von Strafien — der highways — war ausschlieBlich
Sache der Gemeinde (des Kirchspiels) oder der parish unions, wobei,
soweit Wege hoherer Kategorie in Frage kamen, die gesamtstaatlichen
Zwecke nur unvollkommen zur Verwirklichung gelangen konnten.
Nachdem im iibrigen die Anlage und Erhaltung von Wegen und Briicken

1) Gute Darstellung des Details der franzosischen Wegeverwaltung im Diction-
naire de I’ Administration frangaise, Art. chemins rurquxz und routes.
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durch Jahrhunderte der freiwilligen Tatigkeit der Kloster, frommer
Stiftungen und der Grundeigentiimer iiberlassen worden war, ordnete
das erste allgemeine Strafengesetz, Acte 2 und 3 Philipp und Mary,
v. J. 1555 die Straflenpflege durch die Kirchspiele, indem die Verpflich-
tung der Insassen zu Hand- und Spanndiensten durch vier Tage im
Jahre statuiert wurde (statute labour). Die Acte 5 Elis. 1562 erweiterte
die Pflicht der Naturalleistung auf sechs Tage und gewihrte den Strafen-
pflegern das Recht zwangsweiser Entnahme von Material zur Strafen-
erhaltung von den Grundbesitzern. Die Acte v. J. 1662 ermichtigte
die surveyors iiberdies zur Umlage von StraBenerhaltungsauslagen auf
die Steuertrager der poor rate. Die Grafschaften waren nur verpflichtet
(Gesetz vom Jahre 1530) die Briicken zu unterhalten, zu welchem
Ende sie das Recht erhielten (Gesetz vom Jahre 1702) eine bestimmte
Umlage zu erheben. Als es sich nun darum handelte, Strafen fiir den
,,durchgehenden Verkehr, also StrafBlenziige von einem wichtigen
Punkte zu einem andern, die das Gebiet vieler parishes und mehrerer
Grafschaften durchiziehen, anzulegen, also Staatstralen in unserem
Sinne, so mangelte es dem Staate an einem Organ fiir unmittelbare
Erfillung dieser Verwaltungsaufgabe und man griff daher zu der anderen
Verwaltungsform: der delegierten Verwaltung durch offentliche Unter-
nehmungen, was in den iibrigen Staaten im Lalidwegewesen nur als
Ausnahmefall vorgekommen ist. Das sind die turnpike trusts, deren
erster Ursprung sich bis in die Mitte des 17. Jahrhunderts verfolgen
158t und die so lange bestanden, bis der Ubergang zum Steuerprinzip
erfolgte. Diesen einzuleiten, war der Zweck der Highway District Acts
v. J. 1862 und -1864, welche die Verwaltung des StraBenwesens fiir
England und Nordwales in ad koc gebildeten Bezirken neuen Highway
Boards — zunichst nur falkultativ — ubertrugen. Die bezeichneten
Highway Boards entsprechen unseren kontinentalen StraBenverbdnden
und es waren im Jahre 1863, d. i. kaum 1 Jahr nach Erlassung des Ge-
setzes, von 40 englischen Grafschaften bereits 30 unter das Gesetz ge-
treten, das spéter in eine Zwangsvorschrift umgewandelt wurde. Die
Highway Boards haben das Recht, zur Kostendeckung der Anlage und
Erhaltung der ihnen unterstehenden Strafen ,,Umlagen‘ auszuschreiben,
und zwar werden entweder besondere rates veranlagt oder die bendtigten
Summen von den overseers aus der poor rate bestritten. Jenes tritt
ein, wenn der Highwiy District mit dem Poor law Parish nicht zusammen-
fallt oder wenn eine spezielle Highway rate bereits vor der neuen Acte
infolge #lterer Bestimmungen erhoben wurde.

* In einigen Ausnahmefillen sah sich die englische Regierung aber
zu direktem Eingreifen veranlafit, jedoch nur fiir Schottland und Irland.
So wurden z. B. schon durch 43. Georg III. c. 80 eine gewisse Summe
Geldes und eigene kénigliche Kommissire zur. Erbauung von Straflen
und Briicken in den schottischen Hochlanden bestimmt, was durch
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Acte 59. G. II1. ¢. 135, Scottish Road Repairs Act, in erweitertem MaB-
stabe wiederholt wurde. Unter der Kénigin Viktoria, 14. und 15. V.,
c. 16 und 18, 49. Vict. c. 133, erfolgten neue Zuwendungen, zu einem
systematischen Vorgehen vermochte man sich aber selbst fiir jene Teile
des Inselkénigreiches nicht aufzuschwingen. Zu eigentlichen Staat-
straBen ist es in England nicht’ gekommen, was iibrigens bei der Dichte
des Eisenbahnnetzes gegenwiirtig keinen Mangel bedeutet?).

Die englische Verwaltung war das Vorbild fiir die Vereinigten
Staaten und selbstverstindlich die englischen Kolonien.

Deutschland. In Deutschland ist die Stralenverwaltung Sache
der Einzelstaaten, was nach dem geschichtlichen Werdegange des Reiches
auch gar nicht anders sein kann. Die Folge ist eine aullerordentliche
Buntheit des Bildes der Verwaltungszustinde. Und der fiihrende deutsche
Staat selbst zeigt keine Einheitlichkeit der Verwaltung fiir sein ganzes
Gebiet, im Gegenteil, zufolge der auf der allméhlichen Angliederung
beruhenden weitgehenden Autonomie der einzelnen Provinzen abweichende
Regelung in den verschiedenen Landesteilen. Deutschland bietet also
im StraBenwesen den geraden Gegensatz zu Frankreich: dort alles
bis ins kleinste einheitlich normiert, hier selbsténdige Verwaltung in
allen Teilgebieten des Reiches und daher verschiedenartige Regelung
der Einzelheiten.

In PreuBen war das Verwaltungsrecht des Wegewesens kurz
gesagt ein Chaos?). Die seit 1820 in Vorbereitung begriffene einheitliche
Wegeordnung ist trotz wiederholter gesetzgeberischer Anstrengungen
nicht zustande gekommen. - Die provinziellen Wegeordnungen und
das subsidisr geltende Allgemeine Landrecht unterschieden: Land-
und HeerstraBen einerseits, gemeine oder offentliche Gemeinde-
wege andererseits, wozu noch die 6ffentlichen FuBiwege kommen. Die
Land- und HeerstraBen sind als Hauptstraen im Sinne unserer

1) Eine ziemlich vollstindige Ubersicht der Entwicklung der englischen
Wegegesetzgebung gibt Franqueville, Travaux publics en Angleterre 1874, IV. Bd.
Die_Daten bis zum gegenwirtigen Stande bei Pratt, A history of inland trans-
poriation and communication in England, 1912.

%) Der Bericht zu dem Entwurfe einer Wegeordnung vom Jahre 1875 sagt
geradezu, ,,daB sich der aktuelle Rechtszustand in Beziehung auf das Wegewesen
der alten Provinzen der Monarchie nicht zur vollstindigen untriiglichen Anschauung
bringen 14Bt*. . . . ,,Mit der Vielspiltigkeit der Gesetze hingt es zusammen,
daB der bestehende Rechtszustand in einer Weise ein unsicherer geworden ist,
wie es ohne Analogie in den preuBlischen Rechtsverhéltnissen ist. HEs liegt zutage
eine Liickenhaftigkeit selbst der subsididiren Gesetze im Allgemeinen Landrecht;
Unklarheit und Mangelhaftigkeit der provinziellen Gesetze, welche beispielsweise
meistenteils nur die Unterhaltung bestehender, nicht auch die Anlage neuer Wege
im Auge haben, schwankende Ausfithrung der Gesetze seitens der Verwaltungs-
behorden, abweichende Rechtsspriiche zum Teil auf der Entscheidung der Frage
beruhend, ob ein bestimmtes Gesetz fiir publiziert oder fiir aufgehoben zu erachten
sei, endlich UngewiBheit iiber den Wert und die Geltung behaupteter Observanzen.‘
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Klassifikation gedacht, obschon im Allgemeinen Landrecht unzureichend
definiert, und es ist darin die Verpflichtung des Staates ausgesprochen,
fiir ihre Herstellung und Unterhaltung zu sorgen, soweit nicht Privat-
personen das Recht eingeriumt wird, Wegegeld auf ihnen zu erheben
und dadurch die Unterhaltungspflicht auf die Hebeberechtigten iiber-
gegangen ist. Die Straflen niederer Ordnung sind im Allgemeinen Land-
recht ganz ungeniigend behandelt; es spricht' nur von ,,gemeinschaft-
lichen Wegen in der Dorf-Feldmark®, deren Ausbesserung zu den Ge-
meindearbeiten gehdort.

Da das Allgemeine Landrecht betreffs der Erhaltungspflicht ab-
weichende Provinzialgesetze oder besondere Wege-Ordnungen zulafit,
so besteht die Verpflichtung des Staates nur noch in den Provinzen
OstpreuBen und Posen sowie in den vormals sichsischen Landesteilen
zu Recht, wihrend in allen anderen Landesteilen partikulare Gesetzes-
bestimmungen die Pflicht zur Unterhaltung der Landesstralen regeln.
Die beziiglichen Verpflichtungen miissen mit ausdehnender Auslegung
auch von der Anlage der Straflen verstanden werden.

Die Verwaltung wurde indes noch verwickelt durch die Unter-
scheidung der Straflen in kunstmifig gebaute (Chausseen) und nicht
kunstmiflig gebaute (nicht chaussierte StraBen). Die Unterschei-
dung bezieht sich ausschlieBlich auf die technische Bauart, hitte also
auf StraBien aller Kategorien Anwendung finden kénnen, wurde jedoch
tatsachlich nur auf HauptstraBen bezogen, indem man kunstmifBig
angelegte StraBlen anderer Kategorie zwar als chausseemifig gebaute
Wege bezeichnete, aber von der Chaussee unterschied. Solche Kunst-
straBen hat der Staat tatsichlich in allen Landesteilen, auch wo er
nicht zur Anlage von LandstraBlen verpflichtet war, gebaut. Daneben
hat er den kunstmiBigen Ausbau der LandstraBen durch Uberlassung
des Baues an Privatunternehmungen oder Kreis- und Kommunalstinde
mit Bewilligung von Beihilfen gefordert: die ,,Pramien-Chausseen®,
welchen die Eigenschaft von Staatschausseen zukam. Fiir einzelne
Landesteile bestanden Fonds zur Foérderung des kunstmiBigen Aus-
baues der LandstraBen, die unter der Bezeichnung Provinzial-StraBen-
baufonds. und Bezirks-StraBenbaufonds errichtet worden waren.

Die auf die einzelnen Punkte der Verwaltung beziiglichen Normen
einschliefilich der wegepolizeilichen Vorschriften sind zahllos ).

1) Das genaue Detail dieses vielgestaltigen Wegewesens nach dem Stande

um die Mitte des vorigen Jahrhunderts gibt v. Rénne in dem Werke ,,Die Wege-
olizei und das Wegerecht des preuBischen Staates®, 1852 (650 Seiten!), und in

ﬂurzer Ubersicht in dem ,,Staatsrecht der preuSischen Monarchie®, III. Aufl.,
S. 244 ff. Daf die dargestellten Verwaltungszustéinde auf die Entwicklung des
StraBenwesens nicht giinstig einwirkten, davon geben manche Stimmen Zeug-
nis, welche namentlich fiir die Wege niederer Ordnung auf die Vorziige und Er-
folge des franzosischen Systems hinwiesen. So z. B. ,,Uber die Neugestaltung
der Wegegesetzgebung in PreuBen von Freiherr von Kessel-Zentsch, 1873,
s»Der Wegebau im Lichte unserer Zeit‘‘ von H. 8., 1875, ,,Zur Frage der Gestaltung
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Mit Einfithrung der Verwaltungs-Dezentralisation durch die Pro-
vinzial- und die Kreisordnung ist eine gewisse Vereinfachung einge-
treten, die sich mit der Folge der Riickbildung des StraBenverkehres
im Sinne der Lokalisierung nach dem Ausbau des Eisenbahnnetzes
verkniipfte. Durch Gesetz vom Jahre 1875 wurde bei den Chausseen
die Kategorie der StaatstraBen insofern aufgegeben, als die be-
treffenden Straflen an die Provinzen iibertragen wurden. Es traten
gonach fiir den Bau und die Erhaltung von KunststraBen an Stelle
des Staates die simtlichen Provinzialverbinde, ferner die Kommunal-
verbiande der Regierungsbezirke Kassel und Wiesbaden sowie der Hohen-
zollerischen Lande und die Stadtkreise Berlin und Frankfurt a. M.
Da diese Verbinde erster Ordnung befugt sind, die Verwaltung und
Erhaltung der iibertragenen StaatstraBen an engere Kommunalver-
bande weiter zu tibertragen, s0 kann auch die Auflassung der Strallen
erster Kategorie erfolgen.

Fiir die Ubernahme der betreffenden Leistungen erhielten die be-
zeichneten Selbstverwaltungskorper aufler einer einmaligen Zuweisung
aus den Kapitalbestinden des gemélBl des Dotationsgesetzes vom Jahre
1873 gebildeten Fonds jahrliche Uberweisungen, und zwar im Gesamt-
betrage von 13,440 Mill. M. fiir Neubauten und Unterstiitzung des
Gemeinde- und Kreiswegebaues und von 19 Mill. M. fiir die Verwaltung
und Erhaltung der ehemaligen Staatschausseen. Die auszufithrenden
Neubauten von Provinzial- und KreisstraBen sowie die Beitragleistungen
fiir letztere und fiir Gemeindestrafien werden von Fall zu Fall durch
Beschliisse und Vereinbarungen der Selbstverwaltungskérper bestimmt ).

AnschlieBend hieran wurde eine Vereinheitlichung der Wegegesetz-
gebung fiir die nicht als KunststrafBlen erklirten Wege angestrebt,

der Wegegesetzgebung im Deutschen Reich®, Denkschrift von Landes- Okonomie-
rat Griepenkerl, 1871, veranla8t durch den BeschluB8 des 3. Kongresses nord-
deutscher Landwirte, auf welchem die Reform des Wegewesens den Gegenstand
eingehender Erorterung gebildet hatte.

1) Den gegenwiirtigen Stand bringt zur Darstellung A. Germershausen,
,,Das Wegerecht und die Wegeverwaltung in Preulen‘, 1890, dritte Aufl. 1907
(zwei starke Binde). Als ein Beispiel des Rechtszustandes sei angefiihrt, da8
(nach Wirminghaus, ,,Das Verkehrswesen* im Sammelwerke ,,Die Rheinprovinz
1815—1915°) die wegerechtlichen Bestimmungen in der Rheinprovinz nicht weniger
als neunzehn verschiedenen Wegerechtsystemen angehéren, die in ihrer Ent-
stehung zum Teil bis ins 16. Jahrhundert zuriickreichen. Im allgemeinen sind
hinsichtlich der wegerechtlichen Ordnung zu unterscheiden: der linksrheinische
Teil, woselbst das franzosische Wegerecht Eingang fand, ferner das Gebiet des
ehemaligen GroBherzogtums Berg, innerhalb dessen wieder ein franzosisch-recht-
licher Teil von einem landrechtlichen zu scheiden ist, und endlich der rechtsrheini-
sche Teil des Regierungsbezirks Koblenz, der dem franzésischen Rechte nicht
unterworfen war. Durch die Selbstverwaltungsgesetze wurde auch hier eine ge-
wisse Ubereinstimmung herbeigefiihrt, wenn auch die Rechtsordnung im einzelnen,
insbesondere hinsichtlich der Rechte und Pflichten der beteiligten Gemeinden
und der Anlieger, hinsichtlich des Umfanges der Wegebaulast usw., bis auf den
heutigen Tag noch mancherlei erhebliche Verschiedenheiten aufweist.
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und zwar in der Weise, dall provinzielle Wegeordnungen auf
gleicher prinzipieller Grundlage geschaffen werden sollen. Solche
Wegeordnungen kamen zunichst fiir die Provinz Sachsen (1891), West-
preuBen (1905) und Posen (1907) zustande; in anderen Provinzen hatten
die Landtage eine ablehnende Haltung gegen einzelne Bestimmungen
des Gesetzentwurfes eingenommen. Der Grundzug dieser Wegeordnungen
geht dahin, daB, soweit nicht auf besonderem offentlichen Titel be-
griindete Rechte oder Verpflichtungen bestehen, die Unterhaltung der
nicht als Kunststraflen anerkannten Wege eine Gemeindelast ist, Pro-
vinzen und Kreise hierfiir nur insofern in Betracht kommen, wenn sie
die Erhaltung selbst {ibernommen haben; nur bei Leistungsunfihigkeit
der Gemeinde hat der Kreis helfend einzutreten.

AuBlerdem ist eine Vereinfachung der Verwaltung noch nach einer
anderen Richtung eingeleitet worden. Der Staat hatte auller den Land-
und Heerstrafien, deren Erhaltung ihm nach den Bestimmungen ded
Allgemeinen Landrechts obliegt, eine nicht geringe Anzahl anderer
Wege sowie Briicken und Fahren in seiner Verwaltung, deren Erhal-
tungspflicht auf irgend welchen geschichtlichen, aus besonderen An-
lissen entsprungenen Rechtstiteln beruht. Diese zersplitterte Ver-
waltung erwies sich erklirlicherweise als undkonomisch. Der richtige
Zustand war dadurch herbeizufithren, daB die betreffenden StraBen-
strecken und Objekte an die Selbstverwaltungskorper, hauptsichlich
die Kreise, gegen Abfindungskapitalien iibertragen wurden. Es sind
geit dem Jahre 1900 ziemlich bedeutende Mittel hierauf verwendet
worden und es wird nach vollsténdiger Durchfithrung die Verwaltung
auch in dieser Hinsicht geordnet sein.

Unter den iibrigen deutschen Staaten ist eine Verschiedenheit
insofern festzustellen, als in den groBeren die Notwendigkeit einer Mittel-
klasse zwischen den Staats- und Gemeindestrafen sich ergeben hat,
wihrend in den kleinen, in welchen die StaatstraBen dem Umfange
des Staatsgebietes gemil ohnehin zugleich den Charakter”von Kreis-
straflen haben, bei reger Bautitigkeit des Staates die Netzesglieder mit
Ausnahme der Gemeindewege von ihm allein hergestellt wurden. Daher
schreibt es sich, daB die einen unter den deutschen Staaten die Drei-
teilung (als Staats-, Kreis- und Gemeindewege) ihrer Wegeverwaltung
zugrunde legten, die anderen nur eine Zweiteilung (in StaatstraBen
und Gemeindewege, bei sehr ~abweichender Nomenklatur) kennen.
Zu den ersteren zihlen (ehemals Hannover und Schleswig-Holstein),
Bayern, Oldenburg, GroB8herzogtum Hessen, Sachsen, Anhalt; zu den
letzteren Wiirttemberg, Baden, die séchsischen Herzogtiimer, Waldeck,
Braunschweig und Lippe (in welchen beiden die Kommunalwege nicht
den Ortsgemeinden, sondern den Kreisen bzw. den Stadt- und Amts-
gemeinden obliegen). Elsal-Lothringen {ibernahm von Frankreich die
Dreiteilung. Die Einzelheiten der Zustdndigkeit und der Regelung
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der Bau- und Erhaltungspflicht sowie der Beitragsleistungen entziehen
sich einer gedringten Wiedergabe?).

Hervorgehoben sei nur die Badensische StraBengesetzgebung
wegen der in ihr enthaltenen grundsétzlichen Regelung der Zu-
stindigkeits- und Kostenbeteiligungsverhiltnisse. Das StraBengesetz
vom 14. Januar 1868 unterscheidet, da bei der territorialen Ausdehnung
und Gestalt des Landes die StraBen erster Ordnung so gut wie vollstandig
durch die Eisenbahnen verdringt sind, nur zwei Kategorien: Land-
stralen und Gemeindewege, und bestimmt hinsichtlich der ersteren
folgendes (§ 5): Die Kosten fiir den Bau (Neubau oder Hamptverbesse-
rung) werden zu ¢/, von der Staatskasse, zu !/, von den Gemeinden,
durch deren Gemarkung die zu erbauenden Strafen fithren, und zu 1/,
von den XKreisverbinden dieser Gemeinden getragen. Ausnahmen,
wenn die Leistungsfahigkeit der Orts- oder Kreis¥emeinden im einzelnen
Fall nicht zureicht. ie Pflicht zur Unterhaltung der Landstrafen
obliegt den Gemeinden, durch deren Gremarkung_ gie gehen, dann
dem Kreisverbande dieser Gemeinden zu je !/,, der Staatskasse zu 1/,
jedoch mit der Beschrinkung, dafl der auf éie Gemeinden oder den
Kreisverband fallende Betrag ein gewisses, im Gesetz (§ 14) festge-
setztes Maximum, welches beilaufig dem erfahrungsgemaBen durchschnitt-
lichen Erhaltungsaufwande eines Gemeindeweges entspricht und eine
un%}eiche Belastung der einzelnen Kreise hintanzuhalten bestimmt ist,
nicht iibersteige. Etwaigen Mehrbetrag iibernimmt die Staatskasse,
welche auch dann einzutreten hat, wenn eine Gemeinde nachzuweisen
imstande ist, daB eine durch ihre Gemarkung fiihrende StraBe fiir ihren
Verkehr von keinem oder unerheblichen Nutzen ist, und daher von dem
Beitrag ganz oder teilweise befreit wird. Pflasterungen, Kanalisierungen
innerhalb der Ortschaften (des ,,Ortsetters‘‘) treffen die Gemeinden 2).
Baden hat iibrigens neuerer Zeit auch die Klasse der Kreisstrafen auf-
genommen.

Osterreich. Ein anderes Bild bietet wieder Osterreich (1918). Es zeigt
eine Ubereinstimmung mit Frankreich darin, daB es die HauptstraBen
durchaus als StaatstraBen behandelt und in einem gut angelegten
Netze, das, wo es Liicken aufwies, noch erweitert wird, von der Zentrale
aus einheitlich verwaltet. Dagegen sind die unteren Strafenkategorien
den Provinzen und Gemeinden anheimgegeben, welchen eine weitgehende
Autonomie eingerdumt ist, die selbst gemeinsamer Grundlinien fiir ihre
Titigkeit entbehrt. Die Folge ist, daB ungeachtet einer iibereinstimmen-
den Klassifikation eine wahre Buntscheckigkeit der StraBenverwaltung
in den verschiedenen Verwaltungsgebieten zutage tritt, die der analogen
Vielgestaltigkeit in Deutschland nicht weit nachsteht. Es herrscht
Ubereinstimmung in der Beurteilung dieser Tatsache. Wenngleich die

1) Eine soweit méglich iibersichtliche Darstellung der neueren Verhiltnisse
der Wegebaupflicht in Deutschland gibt Fr. von Reitzenstein in dem betreffenden
Artikel in Stengels Handw. d. Verwaltg. und in ,,Das deutsche Wegerecht, 1890,
z.T. auch Nagel, ,,Die Strafenbau-Gesetzgebung in Wiirttemberg*, 1882. Ferner
Schriften von Ackermann, Bitt mann, Simon u. a.

%) ,,Die Wasser- und StraBenbau-Verwaltung in dem Gro8herzogtum Baden*
von Direktor O. F. Biar, 1870, S. 386 ff. Das Badensische Wegewesen hat mit
diesem Werke von allen Wegeverwaltungen wohl die eingehendste und voll-
stindigste Darstellung in legislativer, administrativer, historischer, technischer
und statistischer Hinsicht gefunden. .
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Verschiedenartigkeit der wirtschaftlichen und politischen Verhéltnisse
in den einzelnen Kronlindern, deren Verband den &sterreichischen
Staat bildet, eine gewisse Eigenart und Abweichungen rechtfertigen
mag, so trifft der Grund bei dem vorliegenden Gegenstande der Ver-
waltungstétigkeit doch keineswegs in dem MaBle zu, so daB sich hier
eine Folgewirkung des autonomistischen Verwaltungsystems zeigt, die
als sachférderlich nicht anzuerkennen ist.

In Osterreich scheiden sich die offentlichen StraBien nach dem
gegenwirtigen Verwaltungsystem zundchst in zwei Hauptkategorien:
in ReichstraBen oder #rarische Stralen, deren Anlage und Er-
haltung der Zentralverwaltung obliegt, und in Strafen, deren Anlage
und Erhaltung von seiten der Selbstverwaltungskorper erfolgt.
Diese zweite Hauptkategorie umfaflt dann Landes-, Bezirks- und solche
StrafBen, welche von Interessentenverbanden ad hkoc, den ,, Konkurrenzen*,
errichtet werden, endlich die Gemeindewege. Die Regelung des Reichs-
straBenwesens steht nach § 11, lit. d des Grundgesetzes iiber die Reichs-
vertretung der Reichs-, jene der iibrigen Strafen der Landes-Gesetz-
gebung zu. Letztere ist aber eine sehr mannigfaltige und hat in den
einzelnen Kronléndern eine kaum entwirrbare Menge von Abweichungen
in den Details zutage gefordert?).

Im allgemeinen gelten folgende Bestimmungen: Landesstrafien
gind jene gtra.Ben, welche wegen ihrer besonderen Wichtigkeit fiir den
Verkehr der betreffenden Provinz von der Landesvertretung als solche
erklirt werden. Die Kosten der Herstellung und Erhaltung %er Landes-
straen werden aus dem Landesfonde bestritten.

BezirkstraBen sind jene, welche mehrere Ortschaften oder
StraBenziige verbinden und wegen ihrer Wichtigkeit in dieser Hinsicht
als solche erklart werden. In mehreren kleineren Kronlindern nehmen
Konkurrenzstraflen deren Stelle ein. In den gréBeren Xronlindern
wird entweder das Land zur Herstellung der BezirkstraBen in Bezirke
eingeteilt oder es wird, wo Bezirksvertretungen bestehen, von diesen
dariiber entschieden, ob die Gemeinden des Bezirkes in Konkurrenz-
gruppen zur Aufbringung der Kosten der in ijhrem Umkreise herzu-
stellenden Bezirkstraflen einzuteilen seien oder ob ein anderes Beteili-
gungsverfahren festgesetzt werden soll.

Fiir die Anlage wichtigerer Bezirks- und KonkurrenzstrafSen konnen
Beitrige aus Landesmitteln geleistet werden. Die Erhaltung ist Sache
des Bezirkes.

GemeindestraBen und Gemeindefahrwege sind solche o6ffent-
liche Wege, welche die Verbindung mit benachbarten Gemeinden (so-
weit sie nicht unter die Kategorie von Bezirk- oder Konkurrenzstraflen
fallen) oder die Verbindung innerhalb des Gebietes einer Gemeinde
herstellen. Ihre Anlage und Erhaltung fallt der Gemeinde zu. Fir wich-
tigere GemeindestraBen und Gemeindewege konnen, soweit nicht Sonder-
bestimmungen in einzelnen Lindern platzgreifen, aus den Bezirksfonden
Subventionen bewilligt werden.

Briicken und andere Kunstbauten sind nach den meisten Landes-
gesetzen in der Regel als wesentliche Teile der betreffenden Strafle zu

1) Mayerhofer, ,,Handbuch £. d. pol. Verwaltungsdienst*, 5. Aufl, V. Bd.
S. 529ffff.; Mischler-Ulbrich, ,,Ost. Staatsworterbuch« 2. Aufl. IV. Bd.
S. 953 ff.
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behandeln. Ausnahmsweise kénnen solche mit Riicksicht auf ihre Wichtig-
keit und Kostspieligkeit als selbstindige Bauobjekte behandelt und
einer anderen Kategorie gleichgestellt werden, so dafl ihre Anlagekosten
enliiweder vom Lande iibernommen werden oder einer Konkurrenz zu-
fallen. ‘

Insofern Landes- oder BezirkstraBen Ortschaften durchziehen,
treffen diejenigen Auslagen, welche sich ausschlieBlich aus den dadurch
erwachsenden hoéheren Herstellungskosten ergeben und die sonst ent-
fielen, wenn die StraBe nicht das Innere der Ortschaft durchschnitte,
in der Regel die beziigliche Gemeinde. Hierher gehort namentlich die
Pflasterung der StrafBle, die Herstellung von Abzugskanpilen usw.

Die Anlage und Erhaltung von ZufahrtstraBen zu Eisenbahnen
erfolgt durch Konkurrenzen, iiber deren Zusammensetzung in jedem
Lande wieder eigene Bestimmungen gelten.

Finanzprinzip. Von den in der allgemeinen Ubersicht (I. Bd. S. 157)
verzeichneten MaBnahmen der Verwaltung ist die Bestellung eines recht-
lichen Monopoles angesichts des tatséchlichen Monopols, das bei gutem
Zustande der StraBen diesen zukommt, entweder niemals als notwendig
befunden worden oder, wo es in Form eines den .Verkehrsinteressenten
auferlegten Beniitzungszwanges fiir bestimmte StraBenziige geschaffen
worden war, lingst aufgegeben. Im geschichtlichen Teile wird jener
Zwangseinrichtung zu gedenken sein. Die allgemeine gleiche Beniitz-
barkeit der Wege ist im modernen Staate etwas Selbstverstindliches,
das einer ausdriicklichen Feststellung nicht bedarf. Als AusfluBl des
Gesichtspunktes ist anzusehen die Vorschrift der ,,Offentlichkeit*
aller im Privatbesitz befindlichen Wege, welche nicht ausdriicklich
nur dem Gebrauche der Eigentiimer vorbehalten und als solche gekenn-
zeichnet sind. Wir gelangen daher in der Reihe der Verwaltungs-
gesichtspunkte sofort zur Frage des Finanzprinzips.

Die Landwege sind diejenigen Verkehrsmittel, welche als Behelf
des gesamten wirtschaftlichen und sozialen Verkehrs zu dem staat-
lichen wie dem Leben jedes einzelnen in der néchsten und gleichm#Big-
sten Beziehung stehen. Das Prinzip des o6ffentlichen Gebrauchsgutes,
also der allgemeinen Staatsausgabe, spielt daher bei ihnen immer eine
bedeutende Rolle, so zwar, daBl es sich in zwei Fillen ausschlieflich
geltend macht, im iibrigen zugleich neben den anderen Verwaltungs-
prinzipien in Betracht kommt.

Dort, wo die staatlichen Zwecke bei der StraBlenanlage Ausschlag
geben, der wirtschaftliche Verkehr aber noch in der Kindheit liegt und
der Gitterumlauf sich eigentlich bloB auf den Ortsverkehr beschrinkt,
die StraBen also wesentlich als instrumentum regni erscheinen, sehen
wir sie auch als Objekte der allgemeinen Staatstitigkeit behandelt
und dem allgemeinen Gebrauche freigegeben. So in jenen Zeiten und
Landern, wo HauptstraBen, zu politischen und militarischen Zwecken
erbaut, die alleinigen KunststraBen bilden. Der zweite Fall ist der des
Nachbarschaftsweges, bei welchem die Beziehungen der Anlage zu
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den wirtschaftlichen und persénlichen Zwecken der einzelnen Gemeinde-
genossen in anndherndem Verhiltnis zur wirtschaftlichen Lage eben
dieser stehen und es daher sich von selbst ergibt, die Anlage als gemein-
sames Gut aus den gemeinsamen Mitteln, die eben nach MaBgabe der
wirtschaftlichen Lage der Gemeindeangehorigen zusammengeschossen
werden, zu behandeln. Dies ist auch von jeher so gehalten worden, schon
in den Zeiten der Naturalwirtschaft, und gilt von den Gemeindewegen,
in gewissem Mafle auch von Wegen zweiter Ordnung, sofern letztere
den Nachbarschaftswegen nahestehen.

In der im fritheren erwihnten Entwicklungsphase, wihrend welcher
die StraBenlinien sich eigentlich nur durch’ Aneinanderschlieflen &rt-
licher Strecken bilden, sind die beiden unterschiedenen Fille vereint,
indem die StraBen ortlich durch Zwangsdienste der Untertanen (Weg-
fronen) hergestellt werden, in ibrer Vereinigung zu Linien fiir durch-
gehenden Verkehr aber als offentliches Gebrauchsgut dienen.

Die Frage um das geeignete Finanzprinzip beschrinkt sich
daher auf die Wege hoherer Ordnung und die Perioden entwickelter
Volkswirtschaft. Auch da steht die Bedeutung der StraBen fiir
die allgemeinen Staatszwecke hinldnglich im Vordergrund, um die
Befolgung des eben besprochenen Prinzips neben den anderen zu
erheischen. Hierher gehort es, wenn der Staat im Fall der Herstellung
von solchen Wegen durch eine delegierte Privatunternehmung dieser
einen Beitrag zu dem Anlagekapital leistet, wie bei den preuBischen
Primienchausseen, und wenn im Fall der Anwendung des Gebiihren-
prinzips die erhobenen Gebiihren nur einen Teil der Kosten decken,
wihrend der Rest auf die Staatskasse iibernommen wird. Was aber
die Wah!l zwischen demn Prinzip der 6ffentlichen Anstalt und dem
der 6ffentlichen Unternehmung betrifft, so tritt hier das allgemeine
Entwicklungsgesetz in Kraft, demzufolge die 6ffentliche Unternehmung
dem Gebiithrenprinzip vorangeht.

Wiahrend das Prinzip der o6ffentlichen Unternehmung in
England durch die turnpike trusts in delegierter Verwaltung verwirk-
licht wurde, war es in Deutschland das Streben der Grundherrn nach
Ertrignissen aus den Straflen und spater die Ausiibung des StraBen-
regals im Sinne der Erzielung einer Reineinnahme fiir den fiirstlichen
Schatz, worin die (unmittelbare) Verwaltung der StraBen nach dem
Gesichtspunkt der o6ffentlichen Unternehmung sich &duBerte. Worauf
man hiufig als auf einen verwerflichen ,,Fiskalismus* zuriickzublicken
pflegt, war seinerzeit dem darin gelegenen Verwaltungsprinzip nach
vollkommen berechtigt.

Dieses Verwaltungsprinzip ist so lange beizubehalten, bis das Strafen-
netz sich iiber alle Landesteile gleichmaBig ausgedehnt und verdichtet
hat und der Verkehr so intensiv geworden ist, dal die Einhebung ,,hoher*
Wegegelder als eine allgemeine Last driickend empfunden wiirde. Dann
ist der Zeitpunkt gekommen, zum Gebithrenprinzip tiberzugehen.
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Solange das Netz noch ungleichmiBig und liickenhaft ist, wire
es eine nicht zu billigende Beschwernis des Ganzen zugunsten einzelner
Teile, beziiglich der fiir letatere verwendeten Kapitalien auf eine Ver-
zinsung ganz zu verzichten, und die damit ausgedriickte Rechtfertigung
dbs Unternehmungsprinzipes findet ihren recht faBbaren Ausdruck in
der Weise, daB die Uberschiisse des StraBengeldes iiber die Erhaltung-
und Erhebungskosten ausdriicklich der Vervollstindigung des Netzes
gewidmet werden. Solange solche Bauauslagen im Haushalte des Landes
in verhaltnismafig betrichtlichem Mafle notwendig sind, so lange ist
jenes Verwaltungsprinzip das wirtschaftlich angezeigte.

In Belgien hatte man die StraBengelder, die auf den Staatstrafen
in den dreiBliger Jahren des vorigen Jahrhunderts rund 2,2 Mill. Fres.
Reinertrag ergaben, in den Jahren 1832—34 gegen eine heftige Oppo-
sition, welche ihre Abschaffung verlangte, provisorisch beibeha%ten. %a
man in den genannten Jahren und den folgenden, in welchen die Mafl-
regel wieder provisorisch verlingert wurde, den Ertrag zum Ausbau
des Netzes und zur Verbesserung alter Straflen verwengdet hatte, war
im Jahre 1838 jene Opposition verstummt und wurden die Mauten
in unverindertem Ausmafe beibehalten.

Im weiteren Verlaufe der wirtschaftlichen Entwicklung tritt nun
ein solcher Grad von Verkehrsdichte auf, daB hinsichtlich der Teilnahme
der Staatsangehorigen als Verkehrtreibende an der Strafennutzung
ein #hnliches Verhaltnis bei diesen Wegen hoherer Ordnung zum Vor-
schein kommt, wie solches bei den Gemeindewegen obwaltet, dem-
gemiafl die Nutzungsanteile der einzelnen als zu ihrer wirtschaftlichen
Lage und ihrer Steuerpflicht in Proportion stehend angenommen werden
konnen und daher die Notwendigkeit entfdllt, durch Gebiihrenerhebung
bei jedem einzelnen Nutzungsakte die Vergiitung der Nutzung anzu-
Ppassen.

Das gleiche Resultat wird schon vor dem Eintritt eines so hohen
Intensitiatsgrades des Verkehres hervorgebracht, wenn durch die Aus-
bildung eines vollkommneren Transportmittels (Eisenbahn) Wege, die
frither einem weiteren und allgemeinen Verkehr dienten, gemifi dem
Richtungsgesetze des Verkehres ausschlieflich &rtlicher Natur werden,
also eine Riickbildung im Sinne der Lokalisierung und Spezialisierung
des Verkehres eintritt, der zufolge die betreffenden StraBlen wieder den
Charakter eines Weges niederer Ordnung annehmen.

Wo beides — hohe Intensitit des Gesamtverkehres und Ablenkung
des Fernverkehres durch vollkommnere Transportmittel — vereint
auftritt, dort kann gewiB iiber die Notwendigkeit des Uberganges zu
ausschlieBlicher Behandlung der Straflen als offentliches Gebrauchsgut
kein Zweifel obwalten.

Daf hiernach heutzutage in entwickelten Kulturlindern der
Ubergang zum Steuerprinzip 6konomisch angezeigt war, ist ebenso
einleuchtend wie daB anderweitig das Gebiibrenprinzip am Platze ist.
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In diesem Lichte erscheint das Fallenlassen der Mautschranken in
den siiddeutschen Staaten und auch fiir die Staatschausseen in PreuBien
derzeit als wirtschaftlich vollstindig gerechtfertigh, es zeigt aber ein
volliges Verkennen der inneren Griinde jener MaBregel, wenn dieselbe
anderswo zur blinden Nachahmung empfohlen wurde, ohne Riicksicht
darauf, ob die Verhiltnisse shnlich liegen oder nicht.

Es ist eine Oberflichlichkeit, unterschiedlos den Grundsatz auf-
zustellen, die StraBen sollen ,.frei‘‘ sein, naturgemif dem allgemeinen
Gebrauche dienen, und es wiirde gar nichts gegen vorstehende Aus-
filhrung beweisen, wollte man sich etwa zur Begriindung dieses ,,Ge-
fithls-Postulates* auf das Beispiel Frankreichs berufen, wo ,,im 19. Jahr-
hundert* kein StraBengeld mehr erhoben wurde. Das Beispiel bestétigt
vielmehr gerade die dargestellte Entwicklung. In Frankreich befand
sich bereits Ende des 18. Jahrhunderts das Netz der Hauptwege im Zu-
stande hoher Vollkommenheit und war das Wegenetz weit entwickelter
als in allen iibrigen Staaten, so daB es die Bewunderung jedes Reisenden
erregte. Dazu kommt, daB die Fliisse des Landes bereits durch einige
wichtige kiinstliche Bindeglieder zu einem den Verkehrsverhiltnissen
jener Zeit geniigenden WasserstraBlennetze verbunden waren, das, ein-
schlieBlich einer kurzen Kiistenschiffahrt zwischen Garonne und Loire,
die Ha,ustrichtungen des Verkehrs in Rohprodukten und insbesondere
Paris bediente. Die Anlage des StraBennetzes entsprach den politischen
Riicksichten und den Richtungen des inneren Verkehrs mit dem An-
ziehungs- und Ausstrahlungszentrum Paris. Da waren also jene Be-
dingungen friiher als in anderen Staaten eingetreten, welche die Annahme
des Prinzips des offentlichen Gebrauchgutes rechtfertigen.  Nichts-
degtoweniger hatte an der Aufhebung der Wegegebiihren in der Revo-
lution 1792 wohl auch die entfachte Leidenschaft, alles abzuschaffen,
was an das Ancien régime erinnerte und als eine diesem zuzuschreibende
Belastung empfunden wurde, ihren Anteil. Schon 1797 erfolgte die
Wiedereinfiithrung aus finanziellen Griinden, die endgiiltige Abschaffung
erst 1806. Demgegeniiber war es gewif ein arger wirtschaftlicher Fehler,
daBl England so lange rgezééert hat, das Prinzip auch hinsichtlich seiner
alten Turnpike roads zur Geltung zu bringen.

Wenn hier fiir frithere Jahrhunderte die Erzielung eines Ertrig-
nisses aus den HauptstraBen nach den Gesichts unk%en der offent-
lichen Unternehmung als gerechtfertigt erklirt wird, so ist damit nicht
geleugnet, daB die Territorialherren hiufig dariiber hinausgingen und
in dem Wegegeld zugleich eine Steuer, gele%é:} auf den Verkehr, er-
hoben (Binnenzélle). Die Bemessung dieser Wegezille nach der Be-
schaffenheit des Transportobjektes (Stand der Reisenden, Gattung
und Wert, Herkunft und Ziel der Waren) war da fiir den Zolleharakter
nicht minder wie fiir die Eigenschaft der Abgabe als Verkehrspreis mit
Riicksicht auf das Anstreben eines Gewinnes fiir die 6ffentliche Unter-
nehmung angezeigt. - In dem alten Wegezoll (Briickenzoll, Fahrgelder
usw.) war das unausgeschieden mitenthalten und zu Zeiten eines aus-
(giea.rteten Fiskalismus allerdings sogar der Hauptgesichtspunkt. Nach-

em man.die Binnenzolle wegen ihrer volkswirtschaftlichen Schadlich-
keit fallen gelassen, erfolgte im 19. Jahrhunderte in den deutschen
Lindern wohl allgemein die Aufnahme des Gebiihrenprinzips. So
bestimmte auch der Zollvereinsvertrag vom Jahre 1833, dafl die
verschiedenen Wegegelder nur in dem Betrage beibehalten oder neu
eingefiihrt werden sollen, als sie den gewohnlichen Herstellung- und
Erhaltungskosten angemessen seien, im Maximum bis zu den Séatzen
des preuBlischen Tarifs von 1828. In einzelnen deutschen Staaten er-
folgte dann der Ubergang zum Steuerprinzip durch die Aufhebung
der Wegegebithren, so in Baden (1830), Wirttemberg (1828 un
1833), Bayern (1840), Hessen-Nassau (1855), Hessen-Darmstadt (1865),
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Preuflen (1875, durch das Dotationsgesetz, welches die Chausseegelder
auf den den Provinzen iiberlassenen StraBen verbot), Sachsen (1885).
Die Provinzial- und Kreisverbinde in Preufien sind in weitem Umfange
dem Beispiele des Staates gefolgt: Die Erhebung von Wege- und Briicken-
geld findet sich daher in .diesen Staaten nur noch auf von Gemeinden
und gréBeren Kommunalverbinden, dann von Gesellschaften und Pri-
vaten unterhaltenen Wegen und Briicken. In Preuflen sind noch gegen-
wirtig StraBen in der Ausdehnung von etwa 100{0 des gesamten Kunst-
straennetzes gebiihrenpflichtig, davon mehr als zwei Drittel in den
ostelbischen Provinzen, auch wurden in der jiingsten Vergangenheit
"eben dort neue Bewilligungen zur Chausseegelderhebung angesucht und
erteilt. In Osterreich Gebiihrenfreiheit der StaatstraBen seit 1902,
die Regelung des Gegenstandes in den einzelnen Kronlindern zufolge
der Landesautonomie verschieden, die GemeindestraBlen aber groBten-
teils, wie auch in Deutschland, nicht bemautet.

Die Wegegebiihren. Die Festsetzung des Finanzprinzips geschieht
fiir Wege aller Klassen durch die Zentralverwaltung in den allgemeinen
Wege- oder in Spezialgesetzen. Ebenso muf, solange das Gebiihren-
prinzip gilt, behufs seiner Innehaltung bei Wegen niederer Ordnung
die Feststellung der Gebiihrensitze, sei es auch nur mittels Genehmi-
gung oder Aufstellung des Grundsatzes der Kostendeckung, durch
hohere Instanz erfolgen, welche fiir die StrafBen ihrer eigenen Zusténdig-
keit die Mautordnungen mit den beziiglichen Tarifen erlaft. (In
PreuBen staatliche Verleihung des Heberechtes auf Grund eines vor-
geschriebenen Tarifs, als welcher bei Chausseen der staatliche ' Tarif
gilt. In Osterreich Zusténdigkeit der Landesgesetzgebung fiir die Straflen
niederer Ordnung.) Die Gebiihrensitze werden der Natur der Sache
nach fiir je eine WegmaBeinheit bemessen (Distanztarife), einzelne
besonders kostspielige StraBenstrecken (Briicken) nicht selten mit einer
gesonderten Gebiihr belegt. Pflastermaut in Stidten. Wéahrend in
einem fritheren Stadium der Geltung des Prinzipes, gleichwie bei 6ffent-
licher Unternehmung, die Tarifsitze fiir die einzelnen Anlagen, nach
deren besonderen Verhiltnissen berechnet, verschieden sein kdnnen,
macht sich in einem vorgeschrittenem Stadium der gemeinwirtschaft-
liche Gesichtspunkt der Einheitlichkeit geltend und werden daher
die Tarife als Durchschnittsitze fiir das ganze Netz festgesetzt: bei
den HauptstraBen fiir das ganze Land, bei ProvinzialstraBlen fiir die
betreffende Provinz. Bei grofien Staaten mit sehr abweichenden Wirt-
schaftszustinden der einzelnen Landesteile scheint die Einheitlichkeit
im ganzen Staatsgebiete aus wirtschaftlichen Griinden allein keines-
wegs erforderlich. Dem Wertgesichtspunkte ist durch hohere Gebiihren-
sitze fir den Reiseverkehr, der in den Zeiten des StraBenverkehres
Sache der wohlhabenden Klassen war, Rechnung getragen, wogegen
vom Kostengesichtspunkte eine Abstufung der Sitze nach mehreren
Verkehrsgattungen oder nach der Art der Fuhrwerke, welche die Strafle
in verschiedenem MaBe abniitzen, platzgreift. Dem Gesichtspunkt der
Vereinfachung wird dabei breiter Raum gegeben, was der Beriick-
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sichtigung der die gedachten Abstufungen begriindenden Umstinde
erklirlicherweise wieder Abbruch tut. Gebiihrenbefreiungen fiir Ver-
kehrsakte, fiir welche die StraBe héherer Ordnung den Dienst eines
Gemeindeweges leistet, d. i. fiir Wirtschaftsfuhren und Viehtrieb in
diesem Bereiche, sodann fiir Beniitzungsakte im offentlichen Dienst.
Die einschligigen Bestimmungen waren erkldrlicherweise sehr mannig-
fach. Zur Sicherung der Entrichtung der Gebiibr sind geeignete Vor-
kehrungen und Vorschriften erforderlich, die als polizeiliche und Straf-
bestimmungen auBer dem Tarife den Inhalt der Mautordnungen bilden.

Der preuBische Chausseegeld-Tarif vom 29. Februar 1840 betrug:
A. Vom Fuhrwerk: - Gr. Pi.
I. Zum Fortschaffen von Personen fiir jedes Zugtier . 1 —
II. Zum Fortschaffen von Lasten: '
1. Von beladenen — d. h. von solchen, worauf sich
aufler dessen Zubehor und aufler dem Futter fiir
hochstens 3 Tage an andern Gegenstinden mehr

als zwei Zentner befinden — fiir jedes Zugtier . 1 —
2. Von unbeladenen:
a) Frachtwagen fiir jedes Zugtier. . . . . . . . — 8
b) Gewdhnlichem Landfuhrwerk und Schlitten fiir
jedes Zugtier . . . . . . . .. ... L. — 4

B. Von unangespannten Tieren:
1. Von jedem Pierde, Maultiere oder Maulesel mit oder

ohne Reiter oder Last . . . . . . . . . . . . .. — 4
II. Von jedem Stiick Rindvieh oder Egel . . . . . . — 2
III. Von je fiinf Fohlen, Kilbern, Schafen, Lammern, .

Schweinen, Ziegen . . . . . . . . . . ... .. — 2

Weniger als fiinf der erwidhnten Tiere sind frei. Die Befreiungen
betreffen: Die Pferde des Hofhaltes, die Armeefuhrwerke und -Pferde,
die Fuhrwerke von Beamten auf Dienstreisen, die Posten, Feuerlosch-
fubren, Diingerfuhren, in den Hebestellen der Gemeinde auch alle Wirt-
schaftsfuhren. Dem Tarife sind zusatzliche Vorschriften in betreff der
Erhebung der Gebithren und in polizeilicher Beziehung angereiht, die
im wesentlichen die strafenpolizeiliche Regelung des Verkehres aus-
machen. Ein Regulativ vom Jahre 1844 hat %l’a.s V%rfa.hren bei Chaussee-
Solizei- und Chausseegeld-Ubertretungen eingehend geordmet. Schon

er frither geltende Tarif war einheitlich fiir das ganze Land. Im Jahre
1828 fand eine namhaite ErmiBigung statt: man sieht die grofie Stetig-
keit dieser Gebiihr.

In Osterreich wurde eine einheitliche Regelung der Mauten auf
den érarischen Straflen erstmals im Jahre 1789 vorgenommen und die
Gebiihr seit 1821 (Zirkular vom 24. Mai d. Js., womit eine Neuregu-
lierung der Mauten aus Anla der Umrechnung in die Wihrung der
Konventionsmiinze stattfand) mit 1 Krz. fiir 1 Meile und 1 Stiick Zug-
vieh in der Bespannung, 1/, und !/, Kr. fiir schweres und leichtes Treib-.
vieh (spéater osterreichische Wahrung 2, 1 und !/, Kr.), die Briicken-
maut in 3 Abstufungen nach der Liange der Objekte, und zwar vom
Stiick Zugvieh mit 1 Kr. von 16—20 Klafter Linge, 2 Kr. bis 40 Klafter,
3 K. iiber 40 Klafter erhoben.

In Belgien betrug die Wegegebiihr par lieue = 4 Kil. fiir einen
vierrddigen Wagen 10.Cent., fiir einen zweirddigen Wagen 5 Cent., fiir
jedes Pferd 10 Cent. .

Die Tarife der beiden Linder sind, wie man sieht, aufs duBerste
vereinfacht und nicht minder stetig.

Die H6he der Gebiihren bestimmt sich durch die Erwigungen,
welche eben dem Gebiihrenprinzipe zugrunde liegen. Bezeichnend

Sax, Verkehrsmittel II. 5
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hierfiir ist z. B. schon eine preuBlische Verordnung vom Jahre 1838,
die eine allgemeine Priifung der aufler dem Chausseegelde bestehenden
Wegegebiihren anordnete und bestimmte, daB diese, soweit sie die Er-
haltung- und Wiederherstellungskosten iibersteigen, auf einen diesen
Kosten angemessenen Betrag ermifigt werden sollen. Wenngleich
also die Erzielung eines Ertrages womoéglich zur Deckung der Erhal-
tungskosten angestrebt wird, so wird die Tarifhohe doch dadurch be-
grenzt, daB jede wirtschaftliche Benachteiligung der Gebiihrenpflich-
tigen vermieden werden soll. Da hierbei die Verhiltnisse der wirtschaft-
lich am mindesten giinstig stehenden Interessenten oder Landesteile
fiir das Ausmafl der Gebiihr entscheidend werden, so kann die Leistungs-
fahigkeit der besser gestellten Sonderwirtschaften nicht voll ausgeniitzt
werden und ergibt sich schon daraus, daB der Gesamtertrag der Ge-
bithren haufig nicht die vollen Erhaltungskosten abgeworfen
hat; so bei den ReichstraBien in Osterreich und ebenso in PreufBen.

Wesentlich hat zum Ungeniigen des Ertrages ein Umstand bei-
getragen, der als eine ungiinstige Seite der Einrichtung anzuerkennen
ist. Das ist die verhiltnismiBig groe Hohe der Erhebungskosten
(Y/5—*/, des Gebiihreneinganges), die auch nebst der Unbequemlichkeit
fiir den Verkehr oft als wesentlicher Einwand gegen die Wegegebiihren
angesehen, selbst als ausschlaggebender Grund fiir ihre Aufhebung
angefiihrt wurdel). In dieser Hinsicht ist der Grund nicht stichhaltig.
So wenig man eine Steuer wegen der Erhebungskosten allein grundsitz-
lich verwerfen wird, ebensowenig kann das Argument hier maBgebend
sein, solange nur die Gebiihrenerhebung an sich sachlich gerechtfertigt
ist. Auch 148t sich der Mangel in einem gewissen Mafle durch Verpach-
tung der Gebiihreneinhebung abschwéchen, wenn sich Pichter finden,
welche die Einhebung als Nebenbeschiftigung bei irgend einer Gewerbe-
ausiibung besorgen, dabei etwa ein jiingeres Mitglied des Haushaltes
verwenden und sich daher mit geringer Entlohnung bescheiden konnen.
Eben das wird aber gerade in den einfachsten Verhiltnissen lindlicher
Bezirke der Fall sein, wo der Verkehr so schwach ist, da} er die Zeit

1) Nach der dem preuBischen Landtage im Jahre 1874 vorgelegten Statistik
fiir die Jahre 1868—1870 betrug der Erhebungsaufwand bei den vom Staate selbst
gefithrten Hebestellen 20—25%/, des Bruttoertrages. Es wird in der Vorlage aus-
driicklich bemerkt, daB ein dhnliches Verhiltnis fiir die verpachteten Hebestellen
angenommen werden konne. Die Einnahmen aus den verpachteten Hebestellen
machten rund die Hilfte des Gesamtertrages aus. Die bei Peters, ,,Schiffahrts-
abgaben*, II. Bd. S. 46, mitgeteilten Zahlen des Brutto- und des Reinertrages
zeigen ein Verhiltnis der Ausgaben zur Einnahme von nur 8°/,. Das rithrt daher,
dafl die in Abzug gebrachten Ausgaben nur die vom Staate selbst verwalteten
Hebestellen betreffen, von der Einnahme also die Pachtertrige abzusetzen sind,
um das richtige Verhéltnis zu finden. Ferner sind in den Ausgaben Zins, Amorti-
sation und Erhaltung der lediglich zur Chausseegelderhebung bestimmten Ge-
biude, sowie Pensionen fiir Erheber nicht inbegriffen, In Beriicksichtigung dieser
Kostenbetriige stellt sich das wirkliche Verhiltnis des Kostenaufwandes zum
Brutto-Ertrage durchschnittlich auf die angegebene Hohe.
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des Einhebers wenig in Anspruch nimmt, also dem geringen Gebiihren-
einkommen auch geringe Einhebungskosten gegeniiberstehen. In der
Tat war die Verpachtung ein allgemein gehandhabtes Verfahren, um
so mehr, als es geeignet war, Hinterziehung der Einnahmen zu vermeiden
und den Schwierigkeiten der Kontrolle aus dem Wege zu gehen. Zu-
gunsten der Gebiihren wollte man auch bemerkt haben, da8 in PreuBen
die Chausseen in Gegenden, wo Gebiihren nicht erhoben wurden, keines-
wegs gute Beschaffenheit aufwiesen, dafl, wo Gebiihren bestehen, die
Beschwerden und Weigerungen der Fuhrleute bei schlechter Beschaffen-
heit der StraBe Chausseegeld zu zahlen, als kriftiger Antrieb dienen,
fiir gute Erhaltung zu sorgen. Das ist nun freilich ebenfalls ein Neben-
umstand. Der entscheidende Gesichtspunkt bleibt immer, die Gebiihren-
erhebung dann fallen zu lassen, wann die Voraussetzungen des Steuer-
prinzips als gegeben erscheinen!). Man wird sich freilich zur Annahme
des Steuerprinzips um so eher bestimmt finden kénnen, wenn der Ertrag
der Gebiihren ohnehin nur einen geringen Teil der Erhaltungskosten
decks.

Delegierte Verwaltung. Auch die iibertragene Verwaltung hat
im StraBenwesen Anwendung gefunden, doch gehéren die betreffenden
MaBnahmen der Geschichte an und sie haben — mit Ausnahme Eng-
lands — nur eine untergeordnete Rolle gespielt. Wie die englischen
Verwaltungszustinde dort die Veranlassung zu der Einrichtung gaben,
so haben sie auch die Eigenart der Institution, d. i. der bereits erwihnten
turnpike trusts, bestimmt. Die turnpike trusts oder Commissions waren
von der Gesetzgebung mittels eigener Acte zur Verwaltung der Wege
hoherer Ordnung eingesetzte ,,6ffentliche Unternehmungen‘ in unserem
Sinne, die sich von anderen Einrichtungen derselben Gattung (staat-
lich regulierten Aktiengesellschaften) nur durch vollige AusschlieBung

1) Bei Aufhebung der Wegegelder in PreuBen wurde zur Begriindung der
MaBregel auBler dem Einwande der hohen Erhebungskosten und der schwierigen
Kontrolle nur die Ungleichm#Bigkeit der Belastung der Staatsangehorigen ange-
fithrt, da in Hessen-Nassau ein Wegegeld nicht bestehe, in Hannover, in Schleswig-
Holstein und in den alten Provinzen Wegegelder nach abweichenden Tarifen er-
hoben wiirden, ein Zustand, der ,,aus allgemeinen Griinden* dauernd nicht auf-
recht erhalten werden diirfe. Ganz abgesehen davon, daB bei so gro8er Verschieden-
heit der Wirtschaftszusténde, wie sie zwischen den westlichen und den 6stlichen
Provinzen PreuBlens obwaltete, kein wirtschaftlicher Grund gegen die Fortdauer
provinzieller Tarifverschiedenheiten vorhanden war, spricht das Argument er-
sichtlich ebensowohl fiir die Vereinheitlichung des Tarifes und es geniigt zur Ab-
schaffung der Gebithren so wenig wie der erwiihnte Einwand, wenn die MaSregel
nicht in dem Vorhandensein der Voraussetzungen des Steuerprinzips ihre Begriin -
dung findet. Uber letzteren Punkt wurde jedoch eine Begriindung nicht beige-
bracht und Peters (a. a. O. S. 46) meint, das preuBische StaatstraBennetz sei
tatsiichlich im Jahre 1874 wegen der geringen Dichte und der ortlfchen Ungleich-
miBigkeit fiir die Anwendung des Steuerprinzips noch nicht geeignet gewesen,
habe vielmehr diese Eigenschaft erst spiiter durch seine Verbindung mit dem iibrigen
Straflennetze und seinem fortgesetzten Ausbau erlangt.

5*
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jedes spekulativen Elementes unterscheiden. Ein Kdrper von Vertrauens-
miinnern erhilt die Befugnis, fiir einen bestimmten StraBenzug Gelder
mittels einer offentlichen Anleihe aufzubringen und die Strafle zu ver-
walten, mit der Pflicht, die Verzinsung und Riickzahlung der aufgenom-
menen Kapitalien aus den Wegegebiihren zu leisten. Von dem Dreh-
kreuze zur Erhebung des Wegegeldes der Name turnpike road. Das in
der Einsetzungsacte erteilte Recht, den benétigten Grund und Boden
zu enteignen, dann die statule labour in jedem parish in Anspruch zu
nehmen, ferner die gesetzliche Feststellung der Gebiihrensatze und
der Vorbehalt einer Revision der gesamten Vollmachten des trust, end-
lich die Bestimmung, daBl im Faile ein trust zahlungsunfahig wird,
die Verpflichtung zur Erhaltung der von ihm gebauten Strafe auf die
durchzogenen Kirchspiele fallt, beweisen den 6tfentlich-rechtlichen
Charakter der Korporation.

Die erste Turnpike-Acte datiert aus dem Jahre 1663 und hatte
die Anwendung des Systems auf einen durchgehenden Strafenzug im
Bereiche dreier Grafscnaiten zum Zwecke. Bis Mitte des achtzehnten
Jahrhunderts waren nur wenige weitere Acte nach ihrem Muster zu-
stande gekommen, da die Bevélkerung sich vielfach feindselig gegen
die Einrichtung verhielt und in {6rmlichen Aufstinden die Mautsehranken
zerstorte. Erst von 1767 an beginnt eine rasche Entwicklung, die jedoch
von der urspriinglichen Absicht abwich und viele kurze, zum Teil zu-
sammenhanglose Linien erstehen lief. Bis 1838 sind nicht weniger als
1116 turnpike trusts eingesetzt worden fir zusammen 22 000 miies, 80
daB im Durchsehnitt nur 20 miles auf eine Linie enttielen. '

DaB dieses Verwaltungsystem vom wirtschaftlichen Standpunkt
ungeniigend sein muBlte, ist klar. Es ermangelte an Einheitlichkeit
der Anlage des Netzes und dies um so mehr, als das Parlament, von dem
urspriinglichen Gedanken abgehend, eben nicht auf zusammenhingende
StraBenziige achtete, sondern wahllos kurze Linien, wie sie gerade an-
gestrebt wurden, konzessionierte. Straflen, fiir welche die Wegegebiihren
voraussichtlich nicht ausreichend schienen, das Anlagekapital zu ver-
zingen und zu tilgen, kamen auf diesem Wege nicht zustande oder die
tolls muBiten entsprechend hoch sein. Die iibergroBle Anzabl der zer-
splitterten Verwaltungen war mit namhaftem Administrationaufwand
gleichbedeutend, dazu die groBen Kosten des parlamentarischen Ver-
tahrens zur Erlangung des beziiglichen Spezialgesetzes. Der Zustand
der einzelnen Strallen war je nach der Gewissenhattigkeit und Fach-
kunde der Mitglieder der verschiedenen trusts ein sehr ungleicher, und
daB in dieser Hinsicht die Selbstverwaltung nicht gerade immer die
Biir%schaft wirtschaftlichster Gebarung in sich trigt, davon sind schon
die emerkunglgn Ad. Smith’s- iiber die Ubelstinde bei den turnpike
trusts Zeuge. Freilich entschuldiﬁt Smith diese Mingel mit der l&u-
heit der Sache und hofft, sie wiirden sich bei lingerer Anwendung nach
und nach beheben. Die wiederholte Notwendigkeit parlamentarischer
Untersuchungen iiber den Gegenstand ist jedoch ein Zeichen dafiir,
daB diese Erwartung sich nicht vollinhaltlich eriillt hat?!).

1) G. Cohn hat in seinen ,Untersuchungen iiber die englische Eisenbahn-
politik*, I. Bd., 8. 4 ff. erstmals eine vortreffliche Ubersicht der Entwicklung
und des Inbhalts der Turnpike Acts gegeben. Den von ihm zitierten General Acts
vom Jahre 1767 und 1777 ist die Acte 3 Geo. IV c. 126 (1822) hinzuzufiigen. Als
Beispiel der Maximaltarife teilt Cohn folgenden Konzessionstarif einer Acte aus
dem Jahre 1798 mit: 1 sk auf 6 mules fiir einen Reisewagen mit 6 Pferden; 8 pence
fiir einen Lastwagen mit 2 Pferden oder Otchsen (also hohere Belastung des Reise-
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Die Unzulinglichkeit des Systems, die sich praktisch auch bei
einem Teile der StraBen im Zuriickbleiben der Einnahmen hinter dem
Zins- und Tilgungserfordernisse #uBerte. insbesondere nach Ausbreitung
der Eisenbahnen, was dann eine hdchst mangelhafte Erhaltung der
Strafen zur Folge hatte, war ein Hauptgrund fiir den Ubergang zum
Steverprinzip. von dem wir bereits zu sprechen Anlafl hatten. Wurden
die Zinsen nicht mehr aufgebracht und legten die Gliubiger auf die
Einnahmen Beschlag, gso waren die parishes zur Erhaltung der StraBen
gezwungen, wodurch den Insassen eine doppelte Last erwuchs., Das
um Abhilfe angegangene Parlament trachtete eine rasche Abwicklung
der tfrusts herbeizufithren und gewidhrte Subventionen zur Instand-
haltung der StraBen. Die Local Government Act von 1888 iibertrug
schlieflich die Erbaltung von Hauptstrafen, auf welchen die Wege-
gelderhebung in Wegfall kam, den county councils. Seit dem Jabre
1871 bestimmten eigene Annual Turnpike Acts Continuance Acts, welche
trusts zu erléschen und unter welchen Bedingungen andere noch bis
zu einem festgesetzten Termine fortzubestehen haben. Von den im Jahre
1864 bestandenen 1048 frusts gab es im Jahre 1890 nur noch 5 mit 124 km
StraBenlinge und bald daravf wurden auch diese auvfgelést. Die Haupt-
riicksicht war die Abwicklung der Schuldverpflichtungen 1).

Den inneren Grund der Schwiche, die der konzessionierten Privat-
unternehmung von Straflen anklebt, bildet jener Mangel ausreichenden
Interesses an guter Erhaltung, den schon Ad. Smith hervorhebt. Da
eine StraBe auch in schlechtem Zustande beniitzbar ist, so kann der
Unternehmer zwar die Wegegelder einheben, die StraBe aber verfallen
lassen. Auf die trusts fand das nicht Anwendung, weil die Mitglieder
nicht persénlich interessiert waren, der Unternehmer jedoch, welcher
eigenes Kapital zum Stralenbau verwendet hat, kann sich zu der ange-
deuteten Haltung bestimmt finden, wenngleich freilich ein gar zu

schlechter Zustand der StraBe den Verkehr einschrinken wiirde.

Anf dem europiischen Kontinente konnte das englische Vorbild
wegen der andersgearteten Verwaltungszustinde nicht nachgeahmt
werden. Es hat sich mithin nur um die Uberlassung der StraBenanlage
an Unternehmer mit eigenem Kapital bandeln kénnen. Ein Schutz
gegen die erwihnte Ausartung des Eigeninteresses derselben kénnte
nur in einem verwickelten Aufsicht- und Zwangsverfahren gefunden
werden, ein solches wire jedoch mit so viel Kosten und Schwierigkeiten
verbunden, daB es augenfillig wirtschaftlicher erscheint, in der Eigen-
verwaltung die Transport-Interessenten auch zu unmittelbaren Wege-
Interessenten zu machen. Dieser Umstand in Verbindung mit den
im allgemeinen geringeren Kapitalvorrate und schwicheren Unter-
nehmungsgeiste der kontinentalen Lénder war Ursache, daB die dele-

verkehrs, ungeachtet der Lastenverkehr die StraBen mehr abniitzt, i. e. hohere
Erhaltungskosten verursacht). Vgl. auch Franqueville, a. a. O., II. Bd. Nach
den von Porter im Progress of the nation mitgeteilten Daten vom Jahre 1843
warfen die Einnahmen in England und Nordwales im ganzen mehr als die Eigen-
Xkosten ab. Die Erhaltungskosten machten gegen 60°/, der Kosten, Verzinsung
und Tilgung der Anlagekapitalien 289/, aus.

1) Details bei Pratt, a. a. O. 8. 312 ff.
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gierto Verwaltung daselbst nur sehr geringe Verbreitung fand. In Bel-
gien, Holland, auch in Osterreich gab es einige konzessionierte StraBen.
Den Hauptfall bieten die preuBischen Aktienchausseen, deren
Entstehen in eine Zeit fallt, in welcher der preuflische Staat, in seinen
finanziellen Mitteln beschrinkt (die ersten Dezennien des vorigen Jahr-
hunderts), die Hand, die ihm das Privatkapital bot, im Interesse des
Wegewesens ergriff. Die beziiglichen Acte weisen alle Merkmale der
,,Konzessionen* auf.

Nach der Kabinetts-Ordre vom 21. Juli 1809 und spiteren Reskripten
konnten Chausseen, Kandle, Briicken ,,gegen Verleihung angemessener
Abgaben‘’ mit allfalliger Staatsubvention (Pramien-Chausseen) von Pri-
vaten gebaut werden. Bedingungen: Priffung und Genehmigung des
genauen Planes nach Gemeinniitzigkeit und technischen Gesichtspunkten
vonseiten der Regierung und Pflicht genauer Innehaltung der geneh-
mi%,en Pline bei Ausfilhrung des Baues; Fertigstellung des Baues inner-
halb der gegebenen Frist und Verpflichtung zur Unterhaltung der StraBe
aus dem Chausseegelde, dessen Betrag sich entweder nach dem fiir
die Staatschausseen erlassenen oder zu erlagssenden Tarife zu richten
hatte oder speziell im einzelnen Falle bemessen wurde; verschiedene
Verpflichtungen hingichtlich der Unterwerfung unter die Aufsicht der
Regierungsorgane; Recht der Enteignung der benétigten Grundstiicke
sowie der Entnahme von Bau- und Erhaltungsmaterial nach Mafgabe
der fiir Staatschausseen bestehenden gesetzlichen Bestimmungen; poli-
zeilicher Schutz; Dauer der Konzession 30 bis 50 Jahre, nach deren
Ablauf der Fiskus das Recht hat, die Chaussee dem Unternehmer ,,ab-
zukaufen‘‘; Maximum der Primie 10000 Thaler fiir die Meile; die Sub-
vention wird bei der Einlésung von dem nachgewiesenen Baukapitale
in Abzu %ebracht. Ronne (a. a. 0. S. 196) zitiert 44 Bekanntmachungen
iiber erfolgte konigl. Bestatigung von Statuten solcher Chausseebau-
Aktienvereine aus (gien Jabren 1844—1852. In Osterreich verordnete
das Hofkanzleidekret vom 10. September 1816, da8 Private und Privat-
gesellschaften, welche den Bau einer chaussierten StraBe da, wo eine
solche noch nicht besteht, iibernehmen und diese dann in gutem fahr-
baren Stande erhalten wollen, sich vor Anfang des Unternehmens mit
Vorlegung des Planes auch die Wegmaut, gegen welche sie sich dem
Unternehmen unterziehen wollen, bedingen kénnen, welcher Wegmaut-
betrag ihnen sodann vom Tage der chausseemaBigen Vollendung der
StraBe auf 50 Jahre bewilliget wiirde. In Osterreich wie in Deutschland
nicht selten konzessionierte Privatfahren, auch im Zuge o6ffentlicher
Straflen, daneben eigentliche Privatfahren. Die ersten wurden durchaus
wie Strafen behandelt.

Klagen iiber Mangel dieser iibertragenen Verwaltung sind in PreuBen
im allgemeinen nicht laut geworden, sie muf} sich also hinlinglich be-
wahrt haben, was wohl durch den Geist strenger Rechtlichkeit, der
dem deutschen Volkscharakter eigen ist, und die wirksame Staatsauf-
sicht sich erklirt. Diese iibertragene Verwaltung ist gegenwirtig durch
Ubergang der betreffenden Anlagen in offentlichen Besitz bis auf einen
kleinen Rest beseitigt, nachdem ohnehin die Zeit des Finanzprinzips
der offentlichen Unternehmung abgelaufen war. Immerhin hat aber
das Chausseenetz in PreuBen wihrend der Jahre 1905-—1910 noch um
120 km Aktienchausseen zugenommen.
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Liniennetz und Normalisierung der Anlagen. Der einschligigo
Gesichtspunkt der Verwaltung gibt bei den Strafen nur zu kurzen
Bemerkungen Anlaf8. Die Festlegung der Linien und deren Verkniipfung
zum Netze geht bei den StraBen in anderer Weise vor sich als bei den
iibrigen Verkehrsmitteln. Die einzelnen Strafenstrecken sind durch die
Lage der menschlichen Ansiedlungen von selbst vorgezeichnet und der
ZusammenschluB solcher zu ganzen Linien #dndert zunichst nichts am
ortlichen Charakter der Anlagen, solange nicht ein Liniennetz vom Stand-
punkte der allgemeinen Verkehrsbedeutung sich nahelegt. In dieser
Hinsicht wird die Klassifikation maBgebend, indem je die Strafe hoherer
Kategorie die Richtung bestimmt, von welcher die Wege niederer Ord-
nung abzweigen miissen. Fiir die HauptstraBen, das Riickgrat des
Straflennetzes eines Landes, findet die Zentralverwaltung, wie bereits
im fritheren zu erwihnen war, in der Bodengestaltung des Gebietes,
den bereits vorhandenen Ansiedlungen und den militarischen und poli-
tischen Zielen des Staates die Bestimmungsgriinde ihrer Richtung
und Verzweigung. Die Anlage des Strafennetzes geht danach in der
Weise vor sich, daf3 in das Gewirre der bestehenden értlichen Verbin-
dungen StraBenlinien hoherer Kategorie eingelegt werden, in welche die
vorhandenen Wege zum Teile mit technischer Verinderung (Umbau)
einbezogen werden, wihrend man andere Teilstrecken entweder auf-
148t oder auch im eingeschrinkten Bereiche bestehen 1a8t. Derart gibt
es, nachdem einmal mit den wichtigsten Stringen der Hauptstrecken der
Grund des Netzes gelegt ist, fiir solche fast nie mehr volligen Neubau,
sondern greift immer das Netz der Linien héherer Ordnung in das der
Linien niederer Ordnung iiber, letztere teilweise in sich aufnehmend.
Die Notwendigkeit vollstindig neuer Verbindungen nicht rein ortlicher
Natur ist ein Ausnahmefall. Das in der Klassifikation ausgesprochene
Verhaltnis der Uber- und Unterordnung wird so fiir die Netzesbildung
und -Verdichtung entscheidend. Das mittelbare Interesse, welches die
iibergeordneten Verbinde haben und das in der Kapitalbeteiligung
Ausdruck findet, gibt jenen die Gelegenheit, den bestimmenden Ein-
fluB auszuiiben. Die PlanmifBigkeit der Netzesgestaltung kann erklér-
licherweise stets nur fallweise, je fiir eine gewisse zu iibersehende Zeit-
periode, geiibt werden: wiederholte Beschliisse der Verbandsvertretungen,
in denen die betreffenden Wirtschaftshandlungen gesetzt werden. Daf}
die richtige Netzesgestaltung bei delegierter Verwaltung leicht zu kurz
kommt, ist nicht zu verkennen. Andererseits hat bei absolutistischer
Verfassung die Macht der herrschenden Klasse die Linienfiihrung teil-
weise zu ihren Gunsten beeinfluBt, woriiber namentlich in Frankreich
geklagt wurde.

Die Normalisierung der StraBenanlagen bezieht sich, soweit
dkonomische, nicht polizeiliche, Gesichtspunkte ins Spiel kommen,
auf die Breite, Bahnfestigkeit und Maximalsteigung, welche geeignet
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sind, einen ungehinderten Fahrzeugverkehr mit bestimmter Hochst-
belastung zu gestatten, und kann bei dem heutigen Bildungsgrade fiir
die ' Wege niederer Ordnung innerhalb gewisser Grenzen der Einsicht
der unmittelbaren Interessenten anheim gegeben werden. Sie bildet
also einen Gegenstand der ortlichen Selbstverwaltung oder der Pro-
vinzial-, in kleineren Staaten der Landes-Gesetzgebung. Friiher bestanden
mit Fug allgemeine, von der Zentralverwaltung ausgegangene Bau-
vorschriften. auch fiir Lokalwege und es ist gegen deren Fortbestand,
wenn sie den bewihrten Erfahrungen der vervollkommneten Straflen-
bautechnik nicht widersprechen, wohl auch nichts einzuwenden.

Das Aufkommen der Kraftfahrzeuge und die dadurch bewirkte
und noch bevorstehende Umgestaltung im StraBenverkehre wird jedoch
fir die in Rede stehenden VerwaltungsmaBnahmen in bestimmtem
Sinne bedeutsam. Wenn der Kraftwagenverkehr sich verallgemeinert,
wird es zur Notwendigkeit, daBl alle Linien, iiber welche er sich erstreckt,
ein gewisses MindestmaB baulicher Beschaffenheit aufweisen. Es wird
mithin eine Ubereinstimmung in dieser Hinsicht zwischen den StraBen
verschiedener Kategorie herbeizufithren sein, soweit der Fernverkehr
der Auto reichen soll. Das mufl dazu fiihren, ein Autostrafennetz fest-
zulegen, das nicht nur die bestehenden HauptstraBlen, sondern auch
bestimmte Provinz- und selbst Bezirkstrafien in gewisser Auswahl um-
faBt. Fiir alle Glieder dieses Netzes mulBl eine einheitliche Bauweise,
wie sie den Anforderungen des Automobils entspricht, gesichert, also
im Wege der Normalisierung bewirkt werden ; héchstens mit Abstufungen
der Breite, bis zu dem MindestmaBe, das mit dem Autoverkehre ver-
einbar ist. Das setzt eine einheitliche Regelung von oberster Stelle
voraus und bedingt somit eine Einschrénkung der autonomen Verwal-
tung im Gesamtinteresse. Mit Riicksicht auf letztere wire mit der Ein-
beziehung der StraBen niederer Kategorien nicht weiter zu gehen, als
daB alle wichtigeren Ortlichkeiten beriihrt wiirden. Den Bezirken
und Gemeinden wire es im iibrigen anheimgegeben, weitere Strafen-
strecken ihres Bereiches freiwillig dem Netze anzufiigen. Mit der bloBen
Vorschrift wire es nun freilich nicht getan. Vielmehr muB da, wo nicht
das volle Verstindnis der Gesamtinteressen zu finden ist oder die 6rt-
lichen StraBlenanlagen iiberhaupt mangelhaft sind, auch fiir die ent-
sprechende Durchfiihrung gesorgt werden. Unter gewissen Umsténden
wird sie wohl nur durch den staatlichen Baudienst in vollem Male ver-
biirgt sein. Konnte man bei ortlichen Wegeanlagen die unzureichende
Befahigung so mancher Verwaltungen in Kauf nehmen, solange solche
Wege eben nur dem Verkehre -dieser Gebiete dienten, so wird fiir den
gedachten Zweck das Eingreifen der auf der Hohe der Aufgabe stehen-
den Fachbehérde notwendig, wie es ja in Frankreich mit bestem Er-
folge seit jeher bestand. Mit der bezeichneten Mafnahme muf} auch die
Ordnung der Kostenbeteiligung verbunden sein, soweit eine Anderung
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des bestehenden Zustandes durch das Verhaltnis der Interessenbeteili-
gung angeregt wird.

MafBnahmen der StraBen-Anlage und -Erhaltung, inshesondere der
Mittelbeschaffung. An der Hand unserer Ubersicht vorschreitend, ge-
langen wir zu der Regelung der Abmessungen und Beschaffenheit der
Anlagen und den Mafinahmen zur Ausfiihrung und Erhaltung derselben
durch die geeigneten Organe nach den Regeln der Verwaltungstechnik.
Die betreffenden Betatigungen empfangen ihre allgemeine - Richtung
und ihre besonderen Aufgaben durch die Gebote der Okonomie in ihrer
Anwendung auf die Eigenart des vorliegenden Verkehrsmittels. Die
Erérterung des Fragepunktes wird daher zu einer Okonomik der StraBen-
Anlage und -Erhaltung. Ihr Inhalt und ihr Umfang lassen es angezeigt
erscheinen, sie einer gesonderten Darstellung vorzubehalten. Dieser
soll der nichste Abschnitt gewidmet sein. Voraussetzung der bezeich-
neten Betitigung ist die Beschaffung der erforderlichen Mittel (Giiter
in Geldform). Es ist allgemein bekannt, daB die in die vorkapitalistische
Periode zuriickreichende Herstellung der Wege durch Naturalleistungen
der Untertanen sich auch im weiteren Entwicklungstadium der Wirt-
schaft in einem gewissen Umfange erhalten hat. Hiervon wird spiter
in anderem Zusammenhange die Rede sein. Hier haben wir es lediglich
mit der Geldwirtschaft der Gegenwart zu tun. Die speziellen Erschei-
nungen, welche in dieser Hinsicht dem StraBenwesen eigentiimlich
sind, bilden zunichst den Gegenstand unseres theoretischen Interesses.

Fiir die Bedeckung der Baukosten hat die unmittelbare Verwal-
tung die Wahl zwischen Steuern und Anlehen, und zwar bei jedem
der unterschiedenen Finanzprinzipien. Die StraBen sind bei guter
Erhaltung Kapitalverwendungen von immerwihrender Dauer und es
finden auf sie diejenigen Gesichtspunkte Anwendung, welche iiberhaupt
fir gemeinwirtschaftliche Giiteraufwendungen von solcher Dauerwir-
kung maBgebend sind. Man 148t die Gegenwart die betreffenden Kosten
tragen, wenn dies ohne Beeintrichtigung der Befriedigung anderer
Kollektivbediirfnisse geschehen kann, und man zieht durch Beniitzung
des Kredits die Zukunft heran, soweit die Gegenwart die Aufgabe nicht
auf sich zu nehmen imstande ist. Bei dem allméhlichen Ausbau des
Netzes bewegen sich die jahrlichen Aufwendungen meist wéhrend einer
lingeren Zeitperiode in der Regel innerhalb miBiger Grenzen und es
wird daher auch ihre Aufbringung durch Abgaben der gewdhnliche
Vorgang sein. Sofern aber unter Umstéinden ein auBergewohnlicher
Bedarf sich einstellt, ist die Aufnahme eines Anlehens vollstindig am
Platze. Wir konnen uns also einerseits den Fall denken, daB3 aus Steuer-
geldern gebaute Straen als 6ffentliche Unternehmung behandelt werden
und durch die Wegegelder dem gemeinwirtschaftlichen Verband einen
Zinsgewinn auf das Anlagekapital abwerfen, andererseits den Fall, da8
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zu StraBenbauzwecken aufgenommene Anlehen aus .Steuereinnahmen
verzinst und getilgt werden. Beide Fille werden selten sein.

Vereinzelt bestehen StraBenbaufonds, aus welchen die Bau-
kosten ganz oder zum Teile bestritten werden konnen. Solche StraB8en-
baufonds, in Deutschland und Osterreich angelegt, als die Fiirsten
dem StraBenbau ihr Augenmerk zuwandten, sind ein Uberbleibsel der
alten Fondswirtschaft, die in einer gewissen Periode des Finanzwesens
gehandhabt wurde, in neuerer Zeit jedoch verlassen ist, nachdem die
Erfahrung und die Finanzwissenschaft gegen sie entschieden haben.
Es wird schlieBlich, wo solche Fonds als Rentenquelle einmal vorhanden
sind, gegen den Fortbestand nichts gerade Durchschlagendes einzuwenden
sein, solche neu anzulegen wire aber jedenfalls eine verfehlte MaB-
regel.

Es handelt sich also bei dem Fragepunkte um nichts anderes als
die Handhabung der landlaufigen Finanzpraxis, die bei den Stra8en
zu irgendwelcher Besonderheit nicht Anlaf hat.

Dagegen wird fiir die richtige Okonomie die Beschaffenheit der
eingehobenen - Zwangsbeitrige (Abgaben der Verbandsmitglieder)
wichtig, die wir vorhin kurzweg Steuern genannt haben, nach den Er-
orterungen des allgemeinen Teiles aber in Steuern (im engeren Sinne)
und Umlagen unterscheiden miissen, wenn wir zu voller Klarheit
in dem Punkte gelangen wollen. Die Praxis der Verwaltung hat in dieser
Hinsicht instinktiv das Richtige getroffen, ohne solche terminologische
Genauigkeiten, welche die Theorie zum Verstindnisse der Tatsachen
braucht.

Der erwihnte Unterschied ist hier der Ausdruck des Umstandes,
daB bei Hauptstralen und, soweit die Zentralverwaltung durch Sub-
ventionen an StraBen zweiter Kategorie beteiligt ist, bel diesen, dann
bei OrtstraBen, vornehmlich den stidtischen, jene Allgemeinheit und
GleichmiBigkeit der unmittelbaren und mittelbaren Nutzbeteiligung
der Verbandsmitglieder vorliegt, die das reine Kollektivbediirfnis er-
gibt, bei der Nutzung der Landstraflen rein ortlichen Charakters, ins-
besondere der lindlichen Gemeindewege, dagegen jene GleichmaBigkeit
minderen Grades obwaltet, die einen Ubergang und geschichtlich eine
Vorstufe zum vollen Kollektivismus bildet. Daher werden die Bau-
kosten fiir die erstbezeichneten Anlagen aus den allgemeinen Staat-
steuern bestritten, also ohne Unterscheidung irgend welcher Steuer-
arten den Staatseinnahmen entnommen in demjenigen Betrage, welcher
eben jeweilig dafiir aufzuwenden bestimmt wird. Fir die letztbezeich-
neten StraBenkategorien hingegen werden die Mittel zur Anlage ange-
messen aus den Objektsteuern geschépft, d. i. hauptsichlich der Grund-
und der Gebidudesteuer, wobei auf dem Lande mit letzterer ja auch
in der iiberwiegendsten Mehrzahl der Fille der Gewerbebetrieb mit-
getroffen ist. Es ist eine Bestitigung des Gesagten, daB in England
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die Baukosten der Highways, die nur als StraBilen zweiter Kategorie
anzusehen sind, durch die bekanntlich auf dem Grund- und dem Haus-
besitze beruhenden Lokalsteuern aufgebracht werden. Wo die Lokal-
steuern durch Zuschlige zu den Staatsteuern erhoben werden und diese
Zuschlage eben nur die Objektsteuern oder Ertragsteuern treffen, wie
in Osterreich und Frankreich, wird durch Bestreitung der StraBen-
kosten aus den Gemeindezuschligen, aber auch Bezirk- und Landes-
zuschligen, das gleiche bewirkt fiir Gemeinde-, Bezirk- oder Zweck-
verband- und ProvinzstraBen. In PreuBen ist durch den Umstand,
daB die Einkommensteuer auch einen Bestandteil des Gemeindehaus-
halts bildet, die Scheidung verwischt worden. Es bedeutet dies die
Hiniiberfithrung zum vollen Kollektivismus, der ja auch die Entwick-
lung abschlieBt. Da aber in den lindlichen Gemeinden der Grundbesitz
die Hauptquelle des Einkommens ist, so wird sich im ziffermsBigen
Ergebnisse kein groBer Unterschied herausstellen.

Auf diese Weigse wird auch fiir die Praxis der Verwaltung die Unter-
scheidung der beiden theoretisch auseinanderzuhaltenden Fille entbehr-
lich. Beispielsweise wird eine Dorfgemeinde die OrtstraBe innerhalb der
%irs:hlossenen Ansiedlung kaum anders behandeln als die Gesamtheit
ithrer Gemeindewege, was meist auch schon wegen der Geringfiigigkeit
der betreffenden Aufwendungen praktisch keinen Zweck hitte. Fiir
den bemerkten Grundsatz bei den StraBen értlichen Charakters aber
zeugt die geschichtliche Tatsache, daB er schon im naturalwirtschaft-
lichen Stadium in Geltung stand, da die Zwangsleistungen der bauer-
lichen Bevilkerung an Hand- und Gespanndiensten fiir den Wegebau
nach dem Besitze bemessen wurden, andererseits die OrtstraBen in den
ieschlossenen Ansiedlungen von den einzelnen Hauseigentiimern in der
dngenausdehnung ihrer Grundstiicke angelegt werden muSBten.

Je nach Beschaffenheit eines konkreten Steuersystems kann offen-
bar zu einer Spezialsteuer als Zwecksteuer AnlaB sein, die auch wieder
nur auf dem Besitzesertrage ruhen kann.

Als Spezialsteuer kénnen auch ,,Beitrage auftreten, welche nicht
vereinzelte Sonderwirtschaften, vielmehr eine ganze Klasse von
Wirtschaften betreffen, die gerade im Verkehrswesen als solche zu-
tage tritt, ndmlich die ,,Anrainer“ (Adjazenten). Diesen wird durch
einen Verkebrsweg eine Erhéhung der Grundrente bewirkt, die dort,
wo es in bestimmbarem MaBe der Fall ist, zu einem angemessenen Zins-
satze kapitalisiert, zur Deckung der Anlagekosten heranzuziehen eben
den Zweck solcher ,,Beitrige bildet. Ein Zuschlag auf die StraBen-
steuerleistung derjenigen Grundbesitzer, deren Anwesen in den Wir-
kungsbereich der Anlage fallen, oder, wo die Grundbesitzer durch die
allgemeinen Steuern getroffen werden, eine speziell bemessene Voraus-
leistung an Baukostenbeitrag und an Erhaltungskostenbeitrag fiir
eine gewisse Zeit, erscheint als die geeignete Form der Durchfiihrung.
Die Abtretung der Grundfléchen wiirde hiufig nicht geniigen, auch wegen
der Besitzesverschiedenheiten nicht angemessen wirken. Es ist lange
Zeit von dieser wohlbegriindeten MaBregel nicht Gebrauch gemacht
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worden. Ob sie durch die neuestens aufgekommene Wertzuwachssteuer
iiberfliissig wird, héingt von der Einrichtung der letzteren ab.

Den Anliegern stidtischer Straflen kann nach dem preuBischen
Gesetz vom 2. Juli 1875 ein entsprechender Teil der StraBenbaukosten
und fiir einen fiinfjihrigen Zeitraum auvch des Erhaltungsaufwandes
auferlegt werden, aber auch bei nichtstadtischen StraBen ist eine Voraus-
belastung der Anlieger oder, bei den StraBenbauten gréBerer Gemeinde-
verbinde, der Anliegergemeinden selbst zulissig. on diesen Befug-
nissen machen die Gemeinden und die Gemeindeverbinde tatsdchlic
ausgiebigen Gebrauch.

Anschliefend kommt die Mittelbeschaffung fiir die Erhaltung
der StraBen ins Auge zu fassen. Solange Wegegebiihren bestehen, dient
ihr Ertrag diesem Zwecke. Soweit sie nicht ausreichen und bei der
Verwaltung nach dem Steuerprinzip gelten fiir die Bedeckung der Er-
haltungskosten die gleichen Gesichtspunkte wie fiir die Anlage. Es
sind die nimlichen Abgaben, welche fiir beide Zwecke dienen, nur daB
mit der Verdichtung des StraBennetzes das Erfordernis fiir die Anlage
abnimmt, fiir die Erhaltung zunimmt?).

Die StraBenerhaltung gibt auch zu ,,Beitrigen einzelner Sonder-
wirtschaften Anlafl. Das tritt ein, wenn eine StraBe auBer dem all-
gemeinen Verkehre zugleich dem Verkehre einzelner Wirtschaften
in bestimmbar hervorragendem Mafle dient, wie z. B. in der Art, da8
eine groBe Fabrik oder eine Domine durch ihren Betrieb die Gemeinde-
wege iibermaBig in Anspruch nimmt. Soweit nicht die Aufbringung
der Mittel fiir die Gemeindewege ohnehin einem solchen Nutzungsver-
héltnisse gebiihrend Rechnung trigt, wird es Sache einer freien Ver-
einbarung zwischen der Gemeinde und der betreffenden Sonderwirt-
schaft sein, einen der Nutzung und Abnutzung der StraBe entsprechenden
Kostenbeitrag festzusetzen; hiufig geschieht das auf freiwilliges An-
erbieten des Interessenten selbst.

Das franzosische Wegegesetz vom Jahre 1811 hat erstmals die.
Bestimmung grundsidtzlich getroffen und es ist diese von da aus in
andere Wegegesetzgebungen itbergegangen. In PrevBen ist vom Jahre
1876 an in einer Reihe von Provinzialgesetzen und schlieBlich durch
das Gesetz vom 18. Aungust 1902 einheitlich fiir d=s ganze Staatsgebiet
die Heranziehung solcher Betriebe zur StraBenerhaltung in dem be-
zeichneten Sinne festgesetzt worden.

Die Ausbildung des Automobilverkehres kann in eben dieser
Hinsicht nicht ohne Folgen bleiben, da sie einem grofien Interessenten-
kreise in einer Weise zugute kommt, die fiir diesen eine analoge aus-

1) J. Faucher (,,Vom Wegezoll und seinem Ersatz*, Viertelj. f. Volksw.
und Kulturg. XXV. Bd.) hatte den Vorschlag gemacht, in PreuBen fiir den Zweck
der StraBenerhaltung eine Spezialsteuer auf Pferde und Wagen einzufithren. Eine
solche wiirde jedoch nicht im richtigen Verhiltnisse wirken und ist itberdies prak-
tisch bereits als verfehlt erwiesen. In Bayern hat man schon im Jahre 1808 ver-
sucht, als Ersatz fiir die aufzuhebende Wegegebiihr eine Zugviehsteuer einzufithrén.
Diese hatte jedoch die griBten Unzutrdglichkeiten im Gefolge und die Abgabe
wurde, nachdem die allgemeine Unzufriedenheit im Lande sehr laut geworden
war, auf dem Landtage vom Jahre 1822 wieder aufgehoben.
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scheidbare Férderung bedeutet. Bis vor kurzem mochte der Personen-
kraftwagen ein passendes Objekt fiir eine Luxussteuer abgeben, wenn
man iiberhaupt dieser Steuerart Platz in einem Steuersystem einrdumt.
Mit der Verallgemeinerung des Automobilverkehres biiBt sie an Grund-
haltigkeit und Durchfiihrbarkeit ein. Immerhin mégen die technischen
Merkmale des Luxusfahrzeuges geniigend leicht festzustellen sein, um:
Wagen, welche ausgesprochen diese Eigenschaft an sich tragen, fort-
dauernd mit einer solchen in der Fabrik zu erhebenden Steuer zu be-
legen. Die fiir den allgemeinen Gebrauch berechneten Kraftwagen wiren
jedoch nur mit einer Abgabe zu treffen, die einen ,,Beitrag zu den
erhohten Anlage- und Erhaltungskosten der StraBen darstellt, somit in
ihrem AusmaBle darauf beschrankt ist. Die Abgabe hitte den Zweck,
die durch den Kraftwagenverkehr hervorgerufene Kostenerhéhung zu
decken. Wenn der Verkehr jene Ausdehnung annimmt, die zu erwarten
und vorauszusehen ist, dann stellt sich der nach diesem Gesichtspunkte
bestimmte Betrag der Abgabe fiir je ein Fahrzeug so niedrig, daB auch
die Frage einer geeigneten Erhebung ihre Losung findet. Bei einem
in die Hunderttausende gehenden Kraftwagenbestande in einem nicht
gar grollen Lande wire jede Veranlagung, welche an den Besitzer und
Fahrer herantritt, eine unertrigliche Beldstigung. Die kurze Lebens-
daner des Automobils ermoglicht es nun — wenigstens bei den Per-
sonenautos — die Steuer in einem einzigen Betrage vorhinein fiir die
ganze Zeit seiner Verkehrsfihigkeit nach Fertigstellung in der Fabrik
zu erheben, was aber eben einen entsprechend niedrigen Steuersatz
zur Voraussetzung hat, wie ihn der vorerwihnte Gesichtspunkt ergibt.
Die Technik gibt zwar auch Anhaltspunkte fiir die Bemessung und
Erhebung der Abgabe nach MaBgabe der Fahrtleistungen an die Hand,
aber solche Erhebungsarten wiren eben mit Belistigung des Verkehres
und mit bedeutenden Kosten verbunden. Dagegen macht die bezeich-
nete Bemessungsweise eine gewisse Abstufung des Steuersatzes inner-
halb der gedachten Grenze leicht méglich.

Den groBiten Anteil an der vermehrten Abniitzung der StraBen
haben die Lastautos einschlieBlich Motoromnibusse. Diesem Um-
stande wird auch bei dem AusmaBe der Beitragsabgabe Rechnung
zu tragen sein; um so mehr, als die Weiterentwicklung voraussichtlich
in der Richtung: auf Steigerung der Leistungsfahigkeit, also héhere
Belastung der Wagen, zielt. Fiir diese Lastwagen wird mit Riicksicht
auf ihre lingere Betriebsdauer die Erhebung der Steuer, wenn man
die Besitzer nicht vorhinein damit belegen will, in anderer Weise ge-
ringere Schwierigkeiten bieten, einesteils, da der Omnibusverkehr sich
in regelmiBigen Linien vollzieht, anderenteils weil der in einem
engeren Umkreise vor sich gehende stindige Betrieb von Lastwagen
im Besitz von Fabrik- und anderen Unternehmungen leicht zu iiber-
wachen ist. ‘
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Ein Umstand, der filr den Fragepunkt wichtig wird, ist die inter-
nationale Freiziigigkeit der Kraftwagen. Diese kurzweg auf die Ab-
gaben auszudehnen, d. h. sich auf die Ausgleichung des Wechselver-
kehres zu verlassen, geht wohl nicht an, denn es kann doch in gréerem
Umfange vorkommen, dafl die Wagen in dem einen Staate beheimatet
sind, in einem anderen fahren. Es eriibrigt wohl nichts anderes, als die
Abgabe bei Uberschreitung der Landesgrenzen zu erheben, bemessen
nach der Zeitdauer des Aufenthaltes im Lande unter Zugrundelegung
eines Durchschnittes taglich zuriickgelegter Wegelinge.

In England wurde die Heranziehung der Interessenten zur Tragung
der Kosten in folgender Weise geordnet. Es wurde im Jahre 1910 ein
Road Board ein%asetzt, der einen Fonds fiir Strafenverbesserung zu
verwalten hat. Er gewihrt den StraBenselbstverwaltungskoérpern Dar-
lehen zu diesem Zwecke, hat aber auch das Recht, selbst neue StrafSen
anzulegen oder die Verbesserung bestehender ins Werk zu setzen. Diese
Besserung des baulichen Zustandes der StrafBen erfolgt speziell im Hin-
blick auf die Erfordernisse des Automobilverkehrs, cbwohl dies nicht
ausdriicklich erklart ist. Die Zufliisse des Fonds bestehen in den Ein-

dngen an Steuer fiir Motorspiritus und an Lizenzgebiihren fiir Motor-
%weirider, -Dreirider und Motorwagen jeder Art. Die dem Fonds zur
Verfiigung stehenden Geldmittel sind sehr bedeutend und es erhellt
aus den Berichten iiber seine Titigkeit, dal er sie aufler zur Herstellung
einer festeren Straflendecke hauptsichlich zu Erweiterungen der Strafen,
Verbesserung der Kriimmungen und scharfen Ausbiegungen, Verstirkung
von Briicken verwendet.

StraBenpolizei. Den AbschluB8 der VerwaltungsmaBnahmen bildet
die StraBenpolizei: die Gesamtheit der Vorschriften, welche die Ge-
fihrdung der StraBenanlagen durch die Beniitzenden und die gegen-
seitige Gefdhrdung dieser selbst hintanzuhalten den Zweck haben.
Die Verhinderung von Beschidigungen der Anlagen, oder mindestens
deren mit dem Verkehrszwecke vereinbare Einschrinkung, findet auch
in der Kostentkonomie Ausdruck und wird daher im Zusammenhange
der Erérterungen des folgenden Abschnitts in die Einzelheiten zu ver-
folgen sein. Hier kommt die Sicherheitspolizei im eigentlichen
Sinne in Betracht. Sie sucht Unféllen bei Beniitzung der Strafle vor-
zubeugen und die Ordnung des Verkehres aufrecht zu halten. In ersterer
Hinsicht werden schon gewisse Vorschriften fiir die Anlage und die
Fahrzeuge erteilt, die wohl jedermann bekannt sind. Eine oder die
andere Vorschrift vereint die Gesichtspunkte der Vorbeugung gegen
Unfille und der Okonomie, wie z. B. die Einschrinkung der Belastung
der Fahrzeuge auf ein der Tragfihigkeit der Briicken entsprechendes
HochstmaB. Die angefithrten Gesichtspunkte erfordern auch eine Rege-
lung des Verhaltens der Fahrer gegeneinander und gegen die Fullginger;
in betreff des Ausweichens, Vorfahrens, der Signale, der Wagenbe-
leuchtung. Die betreffenden Vorschriften bediirfen der Sicherung ihrer
Befolgung durch Uberwachung und Strafen. Die Zusténdigkeit zur
Erlassung der StraBenordnung mufl geregelt sein und wird der erforder-
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lichen Einheijtlichkeit wegen =zweckmiBigerweise einem staatlichen
Organe vorbehalten, dessen Wirkungskreis sich iiber ein nicht zu kleines
Gebiet erstreckt. Ganz neue Aufgaben sind jetzt der Verwaltung auch
in diesem Punkte durch das Fahrrad und die Kraftwagen erwachsen.

Da es nur in untergeordnetem MaBe ausfithrbar ist, fiir den Fahr-
radverkehr eigene, ihm ausschlieflich vorbehalterie Wege anzulegen,
so bringt die Schnelligkeit und Geréiuschlosigkeit, mit der die Rad-
fahrer sich im allgemeinen Straflengetriebe bewegen, manche Gefahr-
moglichkeiten mit sich, welchen durch besondere Vorschriften begegnet
werden muB. Solche bestehen in der Verpflichtung der Fahrer zur
Einhaltung einer Fahrgeschwindigkeit, die raschestes Anhalten bei
jeder Gefihrdung dritter Personen erméglicht, in Vorschriften iiber
Zeichengeben, Innehaltung einer bestimmten StrafBenseite beim Fahren,
itber Ausweichen und Vorfahren, Verbot von Wettfahrten auf offent-
licher Strafle aufler gegen besondere Erlaubnis usw. Die Einheitlich-
keit der Vorschriften in einem grofleren Umkreise ist eine Bedingung
ihrer gedeihlichen Wirksamkeit. Im Hinblick hierauf hat in Deutsch-
land der Bundesrat ,,Grundziige, betreffend Radfahrverkehr* aufge-
stellt und den Bundesstaaten zur Durchfiilhrung in ihren Gebieten
empfohlen. Sie sind Anfang 1908 in Kraft getreten und es ist durch
sie in dem Punkte die erwiinschte Einheitlichkeit fiir den Umfang des
deutschen Reiches hergestellt worden. Dem Zwecke der Durchfiihrung
der polizeilichen Regelung dient die Eintragung der Radfahrer in amt-
liche Register und Ausstellung von Ausweiskarten, welche die Fahrer
jederzeit bei sich zu tragen haben.

Noch viel weniger war eine Regelung des Kraftwagenverkehres
durch die ortliche Verwaltung angéngig. Es hat vielmehr in den meisten
Staaten alsbald eine solche durch die Zentralverwaltung stattgefunden.
Beim Kraftwagenverkehre war zunichst eine Betriebshaftpflicht
nach dem Muster der beim Eisenbahnbetrieb bestehenden angebracht,
wofern die allgemeinen Rechtsnormen der Haftpflicht nicht ausreichend
erschienen. Osterreichisches Gesetz vom 9. August 1908, auf dem Grund-
satze der Betriebshaftung beruhend, deutsches Reichsgesetz vom 3. Mai
1909. Ferner machte die maschinelle Technik dieses Verkehrszweiges
die Zulassung der Wagenfithrer zum Betriebe auf Grund des durch
eine Prifung erbrachten Befihigungsnachweises und die amt-
liche Zulassung der Fahrzeuge auf Grund bestimmter technischer
Eigenschaften erforderlich. Die glatte Abwicklung des Verkehres auf
den von FuBgingern, Radfahrern und Fahrzeugen aller Art belebten
StraBen machte weiters eine ganze Reihe von Vorschriften zur Not-
wendigkeit, die in einer eigenen Verkehrsordnung zusammengefafit
sind. Eine der wichtigsten hiervon ist erklarlicherweise die Beschriin-
kung der Fahrgeschwindigkeit, sei es durch Bezeichnung der zulissigen
Hochstgeschwindigkeit (fiir geschlossene Ortschaften ist eine solche
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iiberall angeordnet worden), sei es durch allgemeine Verpflichtung
zur Einhaltung eines ZeitmaBes der Fahrt, bei dem der Wagen auf
kiirzeste Strecke zum Stehen gebracht werden kann. In dieser Hinsicht
bietet nur die Uberwachung und Durchfiihrung unleugbare Schwierig-
keiten und es steht noch in Frage, ob bei starker Ausbreitung des Kraft-
wagenverkehres nicht jedwede, iiber ein bestimmtes, nicht zu hoch
gegriffenes Maf hinausgehende Fahrgeschwindigkeit durch den Mecha-
nismus selbst verhindert werden sollte. ~ Zum Zwecke der Kontrolle
ist die genaue Evidenthaltung der Fahrzeuge und ihrer Besitzer erforder-
lich. Die betreffenden Vorschriften ergingen in Osterreich durch Ver-
ordnung vom 27. Oktoher 1905, ersetzt durch eine neue Verordnung
vom 28. April 1910, in Deutschland durch das Gesetz vom Jahre 1909,
erginzt durch Bundesratsverordnung vom 3. Februar 1910.

Bei der Ausdehnung des Kraftwageriverkehres iiber die Landes-
grenzen geniigte schlieBlich die Regelung je fiir ein Staatsgebiet den
Anforderungen des Verkehres nicht, vielmehr erwies sich eine zwischen-
staatliche Regelung im Sinne der GleichmiBigkeit als erforderlich.
Beispielsweise haben sich Unfélle dadurch ergeben, da ein Autolenker,
nach den Vorschriften seines Heimatlandes gewohnt, rechts auszuweichen,
in einem benachbarten Staate, wo Linksausweichen vorgeschrieben ist,
den Hebel reflektorisch- handhabend, einen Zusammensto8 herbeige-
filhrt hat. Eine solche internationale Vereinbarung ist im Jahre 1909
zwischen den Staaten Europas geschlossen worden. Die wesentlichen
Punkte der iibereinstimmenden Regelung betreffen: die Anforderungen
an die zum Verkehr zuzulassenden Fahrzeuge und Wagenfiihrer, die
Ausstellung international giiltiger Ausweise fiir die Fahrer, die ‘Anbrin-
gung von Kennzeichen an den Wagen, die Warnungsvorrichtungen
und ihre Handhabung, die Begegnung und Uberholung anderer Fahr-
zeuge auf der Fahrt, die Bezeichnung von Hindernissen und gefdhrlichen
Stellen. Die weitere Durchbildung dieser internationalen Verwaltungs-
einheit wird von der kiinftigen technisch-6konomischen Entwicklung
des Automobilismus abhingen.

B. Wasserstraen.

Die fiir die- Verwaltungszustindigkeit und das Finanzprinzip maB-
gebenden Umstiinde. Die fiir die Landstrafien gewonnenen Gesichts-
punkte der Verwaltung finden sinngemifl auf die WasserstraBen An-
wendung, soweit nicht Umstéinde ihrer technischen und wirtschaft-
lichen Eigenart Abweichungen zur Folge haben. Der ausschlaggebende
unter diesen Umstéinden griindet sich darauf, daf bei den Wasser-
strafen eine mehrstufige Gliederung nach ihrer territorialen Verkehrs-
bedeutung und dem Umfange der dadurch beriihrten Interessenkreise
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in gleich ausgesprochenem MaBe wie bei den LandstraBen nicht platz-
greift. Ein Analogon zu dem Verhiltnisse von Staat-, Provinzial- und
Gemeindestrafien kann sich nur als ganz vereinzelter Ausnahmefall
in einem ebenen Lande an der Meereskiiste ergeben, wo die in das Meer
miindenden FluBlaufe die Anlage eines dichten Kanalnetzes mit Ver-
dstelung bis in das Innere der Ortschaften erméglichen. Sonst, also all
gemein, sind die Binnenwasserstrafien durchaus Gegenstand des gesamt-
staatlichen Interesses. Zwar kann man einen Klassenunterschied zwischen
ihnen machen (in Frankreich werden offiziell solche erster und zweiter
Klasse unterschieden), aber das ist hauptséichlich nur ein Unterschied
in den MafBverhiltnissen, der vornehmlich durch die natiirliche Beschaf-
fenheit der betreffenden Gewiasser und Landesgebiete bedingt ist und
im ibrigen keinerlei Konsequenzen fiir die Zustindigkeit nach sich
zieht. Die Netzesglieder zweiter Ordnung sind keineswegs von unter-
geordneter oder blofl ortlicher Bedeutung, sondern auf dem Zusammen-
hange aller Netzesglieder untereinander beruht eben ihr Nutzen fiir
das Verkehrsleben des gesamten Landes. Das Meer und die Seeschiff-
fahrt fallen vermoge der Rolle, welche sie im Vélkerleben spielen, von
selbst in den Bereich der gesamtstaatlichen Betatigung. Beziiglich der
Hifen gilt fiir die Abstufungen ihrer GréB8enverhiltnisse das namliche,
was von den Binnenwasserstraflen bemerkt wurde, nur daB da auBer
den natiirlichen auch wirtschaftliche Ursachen mehr hereinspielen.
Auch ein kleiner Seehafen ist als Schutzhafen und Rettungstation
fiir die ganze Schiffahrt wichtig. Allerdings schlieBt die Abstufung
bei den Seehifen wie bei den Binnenwasserstraflen eine graduelle Ver-
schiedenheit der Verkehrsbedeutung ein, diese hebt aber das Interesse
des Gesamtverbandes nicht auf.

Indes wird bei den Seehidfen wie auch bei den FluBhifen fiir
die Verwaltung der Umstand Ursache eines Unterschiedes, daB ihre
Anlage eben so gut vom Staate wie von den ortlichen Interessenten
ausgehen kann. Die Nutzbarmachung natiirlicher WasserstraBen fiir
bestimmte Ortlichkeiten fillt offenbar auch in den Interessenkreis
.dieser letzteren und ist ihnen in den Zeiten des unentwickelten Staates
sogar allein anheimgegeben, aufler wo Kriegshafen und Handelshafen
zusammenfallen. Spater héngt es von der wirtschaftlichen Kraft und
Tiichtigkeit dieser ortlichen Gemeinwesen ab, ob sie es auf sich nehmen,
in Selbstbetitigung den vorliegenden Wirtschaftszweck in einem den
Verkehrsbediirfnissen und den verfiigharen Mitteln entsprechendem
MaBe zu verwirklichen oder ob der Staat, wo die erwiahnten Voraus-
setzungen fehlen, mit Riicksicht auf die Interessen des Gesamtverbandes
einzutreten hat. Wo Seestiddte eigene Staaten bilden oder bildeten,
war diesen die Richtung der Betitigung von selbst gegeben und dieses
Verhiltnis ist dem Aufschwunge der betreffenden Hifen auch hochst
foérderlich gewesen. Es sind also hauptséchlich geschichtliche Zusammen-

Sax, Verkehrsmittel II. 6
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hange, welche fiir den tatsiichlichen Zustand in dem fraglichen Punkte
die bestimmende Ursache bilden. Soweit aber die Selbstverwaltung
eingreift, bleibt sie in einem ausgebildeten Staatswesen diesem immer
untergeordnet: die Bauten miissen gepriift und gebilligt werden, damit
eine Schidigung der allgemeinen Interessen hintangehalten werde, die
Einhebung von Schiffahrtsabgaben in bestimmter Hohe mufl genehmigt
sein und die Verwaltung der Hifen steht unter Kontrolle der Staats-
organe. Dafl auch ein Zusammenwirken von Staats- und Selbstver-
waltung fiir bestimmte Anlagen, insbesondere solche groBen MaBstabes
eintritt, liegt nahe.

Der Ausdruck des gekennzeichneten Sachverhaltes ist es, daf3 von
jeher in allen Staaten die schiffbaren Gewasser als 6ffentliches
Gut dem Gesamtvermdgen vorbehalten waren (flumind omnia et portus
publica sunt. Inst. L. IT. T. 1, § 1).

Die in der Stellung der Wasserstralen im Verkehrsmittelsystem
eines Landes begriindete Zustindigkeit der Zentralverwaltung schlieft
jedoch ein Verhiltnis der Mitinteréssierung untergeordneter
Verbénde nicht aus, aus dem auch die Konsequenzen gezogen werden.
So ist bei den Seehiifen das geschiftliche Interesse der Seehandel-
treibenden und Seeschiffahrtunternehmer mitberithrt und diese kénnen
daher sachgemaB durch ihre Personalverbinde zu einer angemessenen
Beteiligung an der Mittelbeschaffung oder dem Risiko der betreffen-
den Anlagen herangezogen werden; damit aber zugleich zu der sehr
ersprieflichen fachm#nnischen Mitwirkung an der Verwaltung selbst.
Auch bei den -kiinstlichen Binnenwasserstrafien tritt ein Verhiltnis
der Mitinteressierung engerer Territorialverbinde ein im Hinblick auf
die wirtschaftlichen Vorteile, welche die Einbeziehung in den Wasser-
strafenverkehr diesen Gebieten bringen kann. Die entsprechende Be-
teiligung der engeren Verbande an den Anlagekosten kann entweder
in der Ubernahme der Kosten des Grunderwerbes oder in anderen Lei-
stungen, wie: Kapitalbeitrigen mit Verzicht auf Zins oder Riickzahlung
oder in der Gewshrleistung eines bestimmten Ertrages, bestehen. Das
AusmaBl der Beteiligung ist wohl nur im Wege der Vereinbarung fiir
den einzelnen Fall angemessen zu bestimmen.

Die Fortpflanzung der Forderung auf bestimmte Einzelwirtschaften
durch Vermittlung der Grundrente kann den herangezogenen Gemeinden
ihrerseits AnlaB zur analogen Anwendung des bei den Strafien erwihnten
Gesichtspunktes bieten 1).

1) Laut Kommissionsbericht zur preuBischen WasserstraBenvorlage vom
Jahre 1904 wurden Erhebungen dariiber angestellt, welchen EinfluB die Anlage
von kiinstlichen Wasserstralen auf den Wert der umliegenden Grundstiicke &uBere.
Es zeigte sich, daB eine starke Steigerung der Grundstiickpreise nur in der Nihe
groBerer Ortschaften und Hifen, hauptsiichlich fir Baugrund, stattgefunden hat.
Auf dem platten Lande war eine langsamere und auch allgemeinere Wertsteige-
rung festzustellen, die aber bis auf gréfere Entfernung (bis zu 4 km) reichte.
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Vereinzelt kann es auch vorkommen, daB ein Kanal in hervor-
ragendem Mafle nur einer bestimmten Gruppe von Sonderwirtschaften
zugute kommt, z. B. den Besitzern von Kohlenbergwerken. Ungeachtet
dessen nimmt der Zusammenhang mit der gesamten Volkswirtschaft
des Landes das Interesse des letzteren fiir die Anlage in Anspruch, wenn-
gleich die Verwaltung sich bestimmt findet, jener ausscheidbar hervor-
tretenden Begiinstigung von Einzelinteressen durch ihre Heranziehung
zur Mittelbeschaffung angemessen Rechnung zu tragen.

Wichtig fiir das Verhéltnis der Mitinteressierung ist auBerdem der
Umstand, daB die baulichen Anlagen der WasserstraBen in weitestem
Umfange nicht nur dem Verkehrszwecke, sondern auch den Um-
wohnern in anderer Hinsicht dienen. Dies betrifft vornehmlich die
Fliisse, da die Bannung des strémenden Wassers in ein festes Bett den
Uferschutz und die Regelung der Vorflut in sich schlieBt. In einzelnen
Fallen sind die letzteren Zwecke mit Bezug auf Verhinderung von Uber-
schwemmungen oder des Abreillens von Ufergelainde usw. sogar vor-
wiegend, vereinzelt selbst ausschlieBlich fiir solche Bauten maBgebend.
Die abschiatzbaren wirtschaftlichen Vorteile, insbesondere die Wert-
steigerung der durch die Strombauten gesicherten Grundstiicke, geben
den Mafistab fiir die angemessene Beitragleistung der betreffenden
Gruppe von Wirtschaften (in Deutschland Deichverbinde) ab. Zuweilen
koénnen FluBbauten fiir Schiffahrtszwecke aber auch schidliche Folgen
fiir die Anrainer haben. Auch Kanile kénnen hier und da durch Ent-
wiisserung des Bodens im ortlichen Bereiche niitzlich werden (Moor-
kanile und die niederlandischen Kanile), was selbstverstandlich fiir
die ideelle Aufteilung der Anlagekosten nach den Zwecken der Anlage
in Betracht kommt, und in einzelnen Ausnahmefsllen, in welchen der
ortliche Vorteil den Ausschlag gibt, wie z. B. dem des Teltower Kanals
bei Berlin, sogar fiir die Aufbringung der Anlagekosten durch den &rt-
lichen Verband allein entscheidend werden kann1).

Die geschichtliche Entwicklung ging in dem Sinne vor sich, daB
bei den FluBbauten urs%riinglich nicht der Verkehrszweck das Entschei-
dende war, sondern die Umwohner fiir Zwecke der Sicherung der Ufer
zu Arbeitleistungen nach Art der Wegfronen herangezogen wurden.
Durch den giinstigen Einflu}, den die EinschlieBung in feste Ufer auf
die Bildung der Fahrrinne ausiibt, kamen jene Arbeiten auch der Schiff-
fahrt zugute. Auf dieses Interessenverhaltnis war nicht entsprechend
Riicksicht genommen, so daB die Anwohner einseitig, ja mitunter selbst
iiber das zur Sicherung ihrer Grundstiicke Notwendige hinaus, in An-
spruch genommen wurden, wie vielfache Beschwerden iiber die driickende
und ungerechtfertigte Strombaulast bezeugen. Der Zustand dauerte
das ganze 18. Jahrhundert hindurch an. Erst als der Gesichtspunkt

1) Irrtiimlicherweise hat eine seinerzeit viel beachtete Schrift (Diinkel-
berg, ,Die Schiffahrtskanile in ihrer Bedeutung fiir die Landes-Melioration®,
1871) eine systematische Verbindung der Verkehrs- mit den Meliorationszwecken
fiir alle Kanalanlagen in Aussicht genommen: es sind im Gegenteil nicht selten
Vorkehrungen erforderlich, um Schidigungen der landwirtschaftlichen Grund.
stitcke an der Linie des Kanals durch diesen zu verhindern.

6*
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der. Verkehrsférderung hervortrat, wurde der Nutzen der Uferbauten
fiir die Erhaltung der Fahrrinne und den Leinpfad gewiirdigt und dem-
gemif die Leistungen der Anwohner auf dasjenige Mafl eingeschrinkt,
das dem unterscheidbaren Nutzen fir ihre Grundstiicke entspricht.
Demgemi wurden auch mit dem Fortschreiten der Stromreguiierung
die Uferbauten der Anlieger allméhlich ganz oder teilweise vom Staate
itbernommen ). ,

Eine groBe Rolle spielte bei den kiinstlichen Wasserstraflfen die
Betitigung der konzessionierten Privatunternehmung, die beim
Kanalbau in England systematisch, in anderen Staaten neben dem
Staatsbau erfolgte?). England hat iiberdies zufolge der prinzipiellen
Freigabe des Wirtschaftslebens an die ortliche Selbsttatigkeit auch
Seehifen und Leuchttiirme konzessionierten Unternehmungen iiber-
lassen, und fiir die Regulierung sowie die Erhaltung eines guten Zu-
standes der Fliisse, insbesondere solcher, welche mehrere értliche Selbst-
verwaltungsbezirke durchziehen, die T'rust- Einrichtung nutzbar gemacht,
in neuerer Zeit in der Weise, dall public trusts oder conservancy boards
eingesetzt wurden, die aus Vertretern der beteiligten Grafschaften und
Stidte, zuweilen auch Vertretern von Behorden und selbst von Kreisen
der Schiffahrtsinteressenten zusammengesetzt sind. Wir sehen da einen
Zweckverband fiir eine gesamtstaatliche Aufgabe. AuBerhalb Englands
finden sich ganz vereinzelte Falle von privaten Héafen.

Auch mit Bezug auf das Finanzprinzip unterscheiden sich die
Wasserstrallen von den Landstrafen in belangreicher Weise. Nur in
dem erwahnten Ausnahmefalle, in welchem ein das Landgebiét in allen
seinen Teilen durchziehendes Netz von Wasserwegen in dieser Hinsicht
den Landstraen véllig gleichsteht, kann es als otfentliches Gebrauchs-
gut behandelt werden. Im allgemeinen sind die Voraussetzungen eben
dieses Finanzprinzipes nicht gegeben. Das geschichtliche Entwick-
lungsgesetz, kraft dessen die 6ifentliche Unternehmung vorangeht,
bewihrt sich auch hier. Das erste, was zur Beforderung des Verkehrs
auf den natiirlichen Wasserstralen, dem Meere und den Fliissen, getan
wurde, war die Anlage von Hafen. Den Vorteilen, die ihre Beniitzung
den Handeltreibenden bot, war ein Entgelt angemessen, das ein mehr
oder minder reichliches Ertragnis abwarf und seine wirtschaftliche
Berechtigung nicht verlor, selbst wenn sein Gesamtertrag ohne Be-
schwerde fiir den Verkehr ein betréchtlicher wurde. Als sich die Kapital-
verwendung zur Verbesserung der Fliisse als Schiffahrtsweg anschloB,
iibertrug sich der wirtschaftiiche Gesichtspunkt. auf diese. Auch hier
erfolgte die Ausartung zu fiskalischen Zollauflagen, sie nahm sogar
einen gréBeren Umfang an als die Wegezolle, weil der WasserstraBen-

1) Niheres bei Peters, ,,Schiffahrtsabgaben®, II, S. 243 ff., mit Hinweis
auf die in den vom Bureau des Wasserausschusses herausgegebenen beschreibenden
Darstellungen der preuBischen Stromgebiete enthaltenen detaillierten Angaben.

%) Uver die Gebarung der englischen Kanaigesellschaften im Sinne der
Privatunternehmung bis zu monopolistischer Ausartung s. den geschichtlichen Teil.
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verkehr eben als GroBverkehr wesentlich iiberwog. Auf diese Erschei-
nungen wird weiterhin noch zuriickzukommen sein. Auch in neuester
Zeit, als neben dem Staate verschiedene Gemeinden und Korporationen
den FluBhafenbsuten ihr Augenmerk zuwandten, wurde die wirtschaft-
liche Berechtigung des gedachten Finanzgrundsatzes anerkannt.

Die Entwicklung des Kanalwesens vollzog sich zunéchst in ungleich-
miBiger Weise mittels einzelner Linien, die zum iiberwiegendsten Teile
dem privatwirtschaftlichen Unternehmungsgeiste ihre Entstehung ver-
dankten. Damit war der Gesichtspunkt der Unternehmung von selbst
gegeben. Er wurde auch als derart angemessen befunden, daB mit
Ausnahme von Maximaltarifen irgendwelche Einschrinkungen in Hin-
gicht auf den Ertrag in den Konzessionen nicht vorgenommen wurden.
Die ersten in PreuBen staatseitig unternommenen Anlagen kiinstlicher
Wasserwege (Schiffbarmachung der Ruhr, mirkische Wasserstraen u. a.)
wurden nach demselben Gesichtspunkte verwaltet. Niemand nahm
an ihren: damals iiberwiegend recht guten Ertrignissen AnstoB; um so
weniger als der Staat sich durch die Ertrige zu Verbesserungen und
zur Inangriffnahme weiterer Anlagen bewogen fand.

Nachdem das Netz der BinnenwasserstraBen verdichtet war, so-
weit die Beschaffenheit des Landes im konkreten Falle es erméglichte,
der WasserstraBenverkehr dadurch die allgemeine Bedeutung fiir die
Volkswirtschaft erlangt hatte und die iibrigen Vorbedingungen fiir eine
reiche Entwicklung des Verkehres durch ErméBigung der Frachtpreise
gegeben waren, erschien der Zeitpunkt gekommen, zum Gebiithren-
prinzip iiberzugehen. Dieser Ubergang vollzog sich zufolge der Ver-
kniipfung mit mitspielenden geschichtlichen Tatsachen fiir die natiir-
lichen WasserstraBien und die Kanile in abweichender Weise. Bei den
Fliissen 16ste die erwihnte fiskalische Ausbeutung des Verkehres durch
die Wasserzolle, die insbesondere in Deutschland infolge der Klein-
staaterei zu geradezu unglaublichen Zustinden gefiihrt hatte und durch
die Einschniirung des Verkehres der &rgste Schaden fiir die Wirtschaft
geworden war, eine Gegenbewegung aus, die die Abschaffung der Zélle
dort, wo keine Leistung fiir den Verkehr vorlag, und die Umwandlung
in Gebiihren, wo letzteres der Fall war, bezweckte. Im letzteren Falle,
wo also Nutzungsentgelt und Steuer ununterschieden im Zolle vereint
waren, verlangte und erreichte man die Herabsetzung der Tarife auf
einen Betrag, der eine Schidigung des Handels nicht bewirkte, also
dem Wertgesichtspunkte entsprach, was zuniichst auch durch Abstufung
der Tarifsitze nach dem Handelswerte der Frachtgiiter angestrebt
wurde; weiterhin mit der Beschrinkung auf eine Tarifhohe, bei welcher
der Ertrag die fiir die Verbesserung des Wasserweges aufgewendeten
Kosten nicht iibersteige. Man erkennt deutlich den Gesichtspunkt
der 6ffentlichen Anstalt. Bei den Kanilen hatte die uns bereits bekannte
Veranderung ihrer Verkehrsbedeutung unter dem EinfluB der Eisen-
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bahnen das niamliche Ergebnis, indem der durch die Eisenbahnen aus-
geiibte Druck auf ihre Tarife diese in einem Mafe verminderte, daf
sie eben fiir eine Unternehmung im privatwirtschaftlichen Sinne nicht
mehr Raum boten. Dadurch vollzog sich von selbst, was anderenfalls,
da in den Kanalkonzessionen fiir den Fall des Uberganges zum Ge-
bithrenprinzip keinerlei Vorsorge getroffen war, nur unvollstindig und
unter den gréBten Schwierigkeiten hitte vor sich gehen konnen. -Nur
in Frankreich ist der Ubergang zum Gebiihrenprinzip bei den Kanilen
schon vor der Eisenbahnzeit dadurch erfolgt, daBl die konzessionierten
Kanile in der groflen Revolution konfisziert wurden, und sind die be-
stehenden grundherrschaftlichen péages auf den Fliissen kurzweg auf-
gehoben worden (1793). Zum Zwecke der Verwaltung und Erhaltung
dieser Wasserstralen staatlicherseits wurden dann nach einem Inter-
valle, wihrend dessen fiir die Instandhaltung der Anlagen so gut wie
nichts geschah, Schiffahrtsgebithren eingefithrt (1802), deren Ertrag
ausdriicklich fiir den bezeichneten Zweck und im AusmaBe desselben
béstimmt war. Auf solche Art ist die Entwicklung allgemein zum
Gebiihrenprinzip gelangt. - Fiir alte Anlagen, deren Kapital amortisiert
ist (sei es auch nur in der verwerflichen Weise wie in Frankreich) oder
als amortisiert angenommen, d. i. staatswirtschaftlich abgeschrieben
wird, kann der Gesichtspunkt platzgreifen, die Gebiihr so niedrig zu
halten, dafl nur die Verwaltung- und Instandhaltungsauslagen gedeckt
werden. Aber das ist nur zuldssig, wenn man eben eine Gebithr von
solchem Ausmafe durch wirtschaftliche Griinde erfordert glaubt. Da@
die letzterwahnte Riicksicht iiber die Hohe der Gebiihr entscheidet,
beweist die Tatsache, dal man sich selbst mit nur teilweiser Deckung
der Erhaltungskosten bescheidet, wenn anders der fiir notwendig ge-
haltene niedrige Gebiithrensatz nicht zu erreichen ist.

Das Durchdringen des Gebiihrenprinzips hatte fiir die privaten
Kanalunternehmungen schwerwiegende Folgen. Wasserstraflen, welche
an offentliche Korporationen konzessioniert waren, konnten auch unter
dem Gebiihrenprinzip fortbestehen, den Privatunternehmungen war da-
gegen die Voraussetzung ihres Bestandes entzogen. Sie waren daher
zur Uberlassung ihrer Anlagen an den Staat, auch mit Kapitalverlust,
bereit, wenn sie nicht bis zum Ablauf der Konzession mit unzureichendem
Ertrage kiimmerlich vegetierten. Wo jedoch, wie in England, der Staat
die Ubernahme der Linien nicht ins Werk setzte und die Konzessionen
auf unbeschrinkte Dauer erteilt waren, blieben die Kanalunterneh-
mungen als Ruinen bestehen. Da die Verwendung von neuem Kapital
nicht lohnend ist, so haben sie auch kein Interesse, durch Umbau der
Anlagen auf groBen MaBstab oder andere Fortschritte eine Anderung
der Sachlage anzustreben, und selbst fiir die Erbaltung der bestehenden
Anlagen geschieht wegen des geringen Ertrignisses nur das allernot-
wendigste. Es tritt somit jener Zustand der Stagnation und des Uber-
lebtseins ein, der das englische Kanalwesen gegenwirtig kennzeichnet.

Die Handhabung des Gebiihrenprinzips in den uns interessierenden
Staaten beleuchten folgende Daten.

Auf den StaatswasserstraBen in Frankreich wurden die Schiff-
fahrtsgebiihren seit den 60er Jahren des vorigen Jahrhunderts gleich-
maBig fiir alle Fliisse und den Fliissen gleichgebaltene Kanile mit 0,24
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Jent. fir das thm in der I. Klasse, 0,12 Cent. in der II. Klasse, auf
den Kanilen und kanalisierten Fliissen mit 0,6 Cent. in der 1., 0,24 Cent.
in der II. Klasse berechnet. (In der I. Klagse waren 76 Waren und Waren-
gattungen, die hoherwertigen Handelsgiiter umfassend, aufgefithrt; die
nicht benannten Giiter, als welche nur die mindestwertigen eriibrigten,
gehérten in die II. Klasse.) Die angefithrten duBlerst niedrigen Gebithren
wurden als nur zur Deckung der Erhaltungskosten bestimmt angesehen,
der Ertrag erreichte aber kaum mehr als !/, ihrer Héhe. Auch in Bel-
gien, wo noch in-den 50er Jahren ein Reinertrag des Staatskanalnetzes
erstrebt und erzielt wurde, der einer miBigen Verzinsung des Anlage-
kapitals entsprach, ist man mit den Gebithren bis zum Betrage der
Erhaltungskosten herabgegangen. In Deutschland war infolge einer
wirtschaftlichen und politischen Entwicklung, die uns noch beschiftigen
wird, eine Bestimmung in die Reichsverfassung iibergegangen, derzu-
folge fiir FluBlliufe dasjenige, was selbstverstindlich ist, solange eine
technische Einwirkung auf sie nicht erfolgt, nimlich die freie Nutz-
barkeit fiir jedermann (abgesehen von Zollen, die mit der Nutzung
nichts zu tun haben), auch nach ihrer durch die Kapitalaufwendungen
der Regulierung bewirkten Umgestaltung zu kiinstlichen Wasserstraien
galt. amit war iber das Gebiihrenprinzip hina,us%ga,ngen und es
konnte letzteres nur auf Kanilen und kanalisierten FluBlstrecken zur
Anwendung gelangen. Daher haben in Preuflen noch im Jahre 1906
die regulierten Fliisge. von zusammen 3748 km Linge nur eine minimale
Einnahme aus Beitrigen, Mieten, Sandabfuhr u. dgl. erbracht, die einen
Fehlbetrag auf die laufenden Ausgaben von 9,6 Mill. Mk. iibrig liefl.
Bis zum Jahre 1915 hat dieser sich nur auf etwa 8 Mill. Mk. verringert.
Die Kanile und kanalisierten Fliisse haben im Jahre 1906 auf einer Ge-
samtlinge von 2432 km einen Uberschufl iiber die Verwaltungs- und Er-
haltungskosten von 0,330 Mill. Mk. ergeben, gleich 0,13/, des Anlage-
kapitals. Von der Einnahme lieferten jedoch die mérkischen Wasser-
straBen allein 3,942 Mill..-Mk. = einer Verzinsung von 2,29%/, des ermit-
telten Anlagekapitals, wihrend die ibrigen kiinstlichen Wasserstraflen
in der Linge von 1278 km mit 1,874 Mill. Mk. Einnahmen hinter der
Ausgabe von 3,573 Mill. Mk. um 1,700 Mill. Mk. zuriickbleiben. Im
Jahre 1915 war die Lénge dieser kiinstlichen Wasserstrafien insgesamt
auf 2963 km angewachsen und sie ergaben gegeniiber den laufenden
Ausgaben keinen UUberschufl mehr, vielmehr einen Fehlbetrag von 1,359
Millionén Mark.

Uber die Gebiihrensitze (Pfennig fiir 1 tkm und die versehiedenen
Warenklassen) entnehmen wir der Zusammenstellung von Peters (a.
a. 0. S. 283ff.) folgende Ubersicht: Geringste Gebiihr: PreuBische
Saale 0,03—0,09, hochste: Elbinger Weichsel 0,44—1,04, dazwischen

- Dortmund-Emskanal 0,05-—0,35, Berlin-Havel 0,08—0,17, Berlin-Hohen-
saaten 0,14—0,35, Saar 0,20, kanalisierter Main 0,30—0,60, Weichsel-
Haffkanal 0,40—1,00. Es ist die Frage nicht abzuweisen, inwiefern
durch eine Regelung dieser Gebiithren das Zuriickbleiben des Ertrages”
hinter dem Erhaltungsaufwande zu beseitigen wire, das doch wohl
nur fiir eine nicht zu lang wihrende Entwicklungsperiode einer Anlage
zuldssig erscheint.

Das Prinzip des 6ffentlichen Gebrauchsgutes auf die Kapital-
anlagen der Wasserstralen anzuwenden, dafiir ist in der Verkehrs-
bedeutung der WasserstraBen, wie wir sie uns vor Augen gefiihrt haben
(mit der erwihnten moglichen Ausnahme) kein zureichender Grund
zu finden. Denn ihre Nutzung ist sachlich wie personlich eine ungleich-
méBige. Die Seehafenanlagen dienen in ganz bestimmtem MafBe den
geschiftlichen Interessen der Seehandeltreibenden und die Binnenwasser-
straflen sind einesteils meist nicht gleichmiBig iiber das Land verteilt,
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konnen es aus Griinden der natiirlichen Beschaffenheit groBer Landes-
gebiete gar nicht sein, und sie sind andernteils nicht fiir alle Verkehrs-
zweige geeignet. Ihre wirtschaftliche Wirkung erstreckt sich nur auf
ein verhiltnismiBig enges Gebiet beiderseits ihrer Linien. Selbst bei
einem ziemlich dichten Netze gibt es in jedem Lande umfangreiche
Gebietsteile, die von den billigen Frachtpreisen der WasserstraBen
keinen Nutzen haben, weil sie auch im Wege des Umschlagverk'ehres
von diesen nicht erreicht werden. Die im fritheren hinsichtlich der
Verkehrsteilung zwischen WasserstraBen und Eisenbahnen festgestellten
Tatsachen sind hier fiir die Verwaltung gegenwirtig maBgebend.

Mit Recht fithrt Peters!) mit besonderem Bezug auf Preuflen-
Deutschland aus: ,,Die Wasserstralen kénnen nicht als eine homogene
einheitlich und gleichméBig wirkende Verkehrsanstalt anerkannt werden.
... Die ortliche Verteilung iiber das Staatsgebiet ist sehr ungleich-
méBi%; ... es kommt ferner in Betracht, daB die Verkehrsbrauchbar-
keit der einzelnen Wasserstrallen auBerordentlich versehieden ist. ..,
Die Ungleichwertigkeit der Wasserstraflen zeigt sich ferner in den sehr
bedeutenden Verschiedenheiten, welche fiir ihre Ausnutzung aus den
klimatischen und hydro%raphischen Verhiltnissen der einzelnen Landes-
teile sich ergeben. ... Die Wasserstralen werden in bezug auf terri-

toriale Ausbreituni immer mehr von den andern Verkehrsanstalten
(LandstraBen und Eisenbahnen) iberfliigelt; ... ebensowenig kann den
Wasserstralen diejenige soziale Gemeinnﬁtzigkeit zuerkannt werden,
welche vorhanden gein miifite, um ihre Behandlung als freies Genuigut
zu rechtfertigen. Die Eigenschaft der annihernden gleichméfBigen und
unmittelbaren Nutzbarkeit fiir alle Schichten der Bevélkerung ist bei
den Wasserstralen deshalb in viel gerin%erem Masse vorhanden als bei
den Eigenbahnen, weil sie bedeutend gréfBere Transportgefifie und Trans-
porteinheiten haben. Deshalb wird die Differenzierung in der wirtschaft-
lichen Lage der GroB- und Kleinbetriebe durch die Wasserstrafien
gesteigert.

Die Ansicht, daBl die Ausbreitung -des wirtschaftlichen Nutzens
der Wasserwege iiber die ganze Wirtschaft des Landes die staatswirt-
schaftliche Rentabilitdt in einem MafBie mit sich bringe, das einen volligen
Verzicht auf Einhebung eines Nutzungspreises von den Sonderwirt-
schaften rechtfertige, ja nicht nur rechtfertige, vielmehr gebiete, weil
eine gleich giinstige Gestaltung der Wirtschaftsverhéltnisse durch. Ge-
biihrenerhebung verhindert werde — diese These kann zwar mit den
stereotypen allgemeinen Redensarten von der Steigerung der Erwerbs-
gelegenheiten, der Vermehrung des Volkswohlstandes, Hebung der
Steuerkraft usw. behauptet werden, hilt aber einer sachlichen Nach-
priifung nicht stand 2).

Die Erkenntnis dieses Sachverhalts ist auch in Deutschland neuerer
Zeit zum Durchbruch gelangt. Nachdem die preuBlische Regierung

. 1) ,,Schiffahrtsabgaben®, II. Bd., S. 50—53. Vgl. auch Schumacher,
Referat fiir den Verein f. Sozialpol., Archiv f. Eisenb. 1905, 8. 1289 ff. Ebenso
Sax im Schonberg’schen Handbuch, IV. Aufl., L Bd., S. 590.

%) Eine solche Nachpriifung, eingehend auf die Einzelheiten der Verkehrs-
verhiltnisse Deutschlands, ist ausgefithrt mit vollendeter Sachkenntnis und
gelnnggnexéx Er;veise der Hohlheit der gegenteiligen Argumente von Peters,
a. a 0., S. 54 1f.
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seit der Mitte des vorigen Jahrhunderts teils um der durch die auf-
tretende Konkurrenz der Eisenbahnen bedringten Schiffahrt zu Hilfe
zu kommen (eine im Endergebnis unwirksame MafBregel der ,,Mittel-
standspolitik*), teils aus doktriniren Anwandlungen (Freiheit des
Verkehres!) die WasserstraBengebiihren stark ermiBigt und die erwihnte
Bestimmung in die Reichsverfassung, als deren geistiger Urheber sie
doch zu betrachten ist, aufgenommen hatte, ist die Gesetzgebung seit
Mitte der 80er Jahre von diesen Anschauungen wieder abgekommen
und zum Gebiihrenprinzip zuriickgekehrt, und zwar — zunéchst theo-
retisch — mit der Mafigabe, dafl unter den zu bedeckenden Kosten
auch die Verzinsung des Anlagekapitales inbegriffen sein kénne.
Das ist in vollstindiger Ubereinstimmung mit der hier vorgetragenen
Theorie, derzufolge es keineswegs geboten erscheint, auf Verzinsung
des Anlagekapitales zu verzichten, wenn die durch wirtschaftliche Er-
wigungen bestimmte Gebiihrenhohe solche ergibt, also die danach
bemessenen Gebiihrensiétze einen schidigenden oder hemmenden Ein-
fluB auf die Wirtschaft nicht ausiiben. Zuweilen wird die Meinung
laut, daB der Gebiihrenreinertrag zur Vervollstindigung des Wasser-
straflennetzes zu verwenden und ein solcher nur solange zulissig sei,
als das Netz noch nicht vollendet ist. Das ist eine willkiirliche Behaup-
tung.

Der Wandel der Ansichten muBte sich im Verlaufe der Dinge auch
gegen die reichsgesetzliche Bestimmung richten. Dagegen haben nun
freilich die Interessenten wie iiberhaupt gegen das Gebiithrenprinzip
eine gewisse Zeit hindurch eine Agitation in der Offentlichkeit unter-
halten mit Argumenten, deren Einseitigkeit und zuweilen grotesken
Ubertreibungen es wohl iiberfliissig erscheinen lassen, sich niher mit
ihnen zu befassen1).

1) In Frankreich wurden unter dem Drucke der Interessenten die Schiff-
fahrtsgebiihren (durch Gesetz vom Jahre 1879) aufgehoben. Die Nachgiebigkeit
der Gesetzgebung beruhte auf politischen Beweggriinden bei den ans Ruder ge-
langten Machthabern der Advokatenrepublik. Man ersieht das daraus, daB ent-
gegen dem Antrage einer Fachkommisison, welche die Beibehaltung der Gebiihren-
erhebung empfohlen hatte, die Kammer auf eine mit leeren Phrasen wirkende
Rede des Berichterstatters hin den Vorschlag sofort zum BeschluB erhob (genaue
Mitteilungen bei Schumacher, ,,Die finanzielle Entwicklung der franzésischen
WasserstraBen®, Archiv f. Eisenb. 1899, S. 488ff.). Der einzige scheinbar zu-
treffende Grund war, es solle eine méBigende Einwirkung auf die Eisenbahntarife
ausgeiibt werden. Wie es damit beschaffen war, zeigt die rechnerische Erwiigung,
wonach durch die Gebiihrenaufhebung die Fracht fiir die durchschnittliche Wege-
linge der Transporte auf den franzosischen Wasserstralen (155 km) fiir 100 kg
Getreide (1. K1.), im Durchschnitte von Fliissen und Kanilen gerechnet, um 6,5 Cent.
vermindert wurde. Davon ist den Verbrauchern doch sicherlich nicht 1 Cent.
zugute gekommen, vielmehr haben die Schiffer den Frachtvorteil in die Tasche
gesteckt und die Eisenbahnen wurden von der MaBregel gar nicht berithrt. Man
hat auch spiter den Schritt bereut und durch eine Hintertiir wieder Gebiihren
zugelassen, indem man neue oder erweiterte Anlagen einem Ortsverbande oder
einer Handelskammer konzessionierte und diesen das Recht erteilte, Gebiihren
zur Verzinsung der von ihnen aufgenommenen Anlehen einzuheben.
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In jiingster Zeit einigen sich die Ansichten bei neu geplanten und ins
Werk gesetzten Anlagen auf dem Standpunkt, die volle Kostendeckung
in unserem Sinne nicht bloB als zulissig zu erklaren, sondern geradezu
anzustreben, also Gebiihren einzufordern, die — abgesehen von der
Entwicklungszeit der Anlagen — die auf das Anlagekapital zu zah-
lenden Zinsen sicher einbringen. Dies stellt jenes Mittelglied zwischen
der offentlichen Unternehmung und der 6ffentlichen Anstalt dar, dessen
fn den Eroérterungen des allgemeinen Teiles Erwahnung geschah und
fiir dessen praktische Bedeutung es wohl spricht, dafl es auch die Eng-
linder unter dem Namen des selfsupporting service kennen. Die Ansamm-
lung eines Reserve- und eines Ausgleichfonds aus Uberschiissen mufl
als im Zwecke gelegen angesehen werden.

Die Bemessung der WasserstraBengebiihren. Allgemeine Grund-
lagen. Ein verwickeltes Gebiet der Verwaltung ist die Bemessung der
von den Sonderwirtschaften fiir die Nutzung der WasserstraBen er-
hobenen Preise. Die tatsichliche Gestaltung zeigt uns so vielfache
Abweichungen. in den Einzelheiten, dall ein leitender Grundzug bei-
nahe nicht zu erkennen ist. Dennoch ist ein solcher vorhanden; es ist
Sache der Theorie, ihn festzustellen.

Die in den Gebiihren liegende Vergiitung fiir die Nutzung des Wasser-
weges ist nichts anderes als ein Teil der Preise der Verkehrsleistungen,
welche die Empfinger zahlen. Der Schiffer rechnet die von ihm ent-
richtete Gebiihr in den Preis ein und in diesem zahlt sie endgiiltig der
Empfinger der Transportleistung. Es kénnen mithin fiir die Bemessung
der Gebiithr keine anderen Gkonomischen Gesichtspunkte in Frage
kommen als diejenigen, welche iiberhaupt fiir die Preisbildung im Ver-
kehre gelten. Die WasserstraBengebiihren sind eben nur ein besonderer
Fall der allgemeinen Preisbildung im Verkehre. Indem wir die theo-
retischen Erkenntnisse, betreffend die Verkehrspreise im allgemeinen,
auf sie anwenden, muf3 sich uns die Einsicht in das Gebiihrenwesen
der WasserstraBen erschliefen.

Hieraus folgt schon ein sehr wichtiger Punkt. Nicht der Schiffer
ist als der Nutzer der WasserstraBen zu betrachten und zu behandeln,
vielmehr sind die schlieflichen Empfinger der Verkehrsleistungen als
solche im Auge zu behalten. Mit Riicksicht auf diese sind die Gebiihren
zu bemessen — und werden sie in der Tat bemessen, wie sich uns so-
gleich zeigen wird.

Der eben betonte Gesichtspunkt ergibt die Preisstellung fiir die
Nutzung der WasserstraBen mit Bezug auf die schlieBliche Preisbil-
dung der beforderten Giiter und im Personenverkehre auf die Fahr-
preise, welche die Reisenden zu zahlen imstande und bereit sind Das
bedeutet die Werttarifierung in dem Sinne, in welchem sie im
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allgemeinen Teile unserer Erérterungen als Grundlage der Preisbildung
im Verkehre dargestellt wurde. Jede Wasserstraflengebiihr ist ein Wert-
tarif, wenngleich- man bei Veranlagung der Gebiihren sich dessen nicht
immer klar bewuBt war. Sie kann gar nichts anderes sein, gerade auch
in GemiBheit des Gebiihrenprinzips. Wenn die Gebiihr bemessen wird
mit Riicksicht darauf, dafl- sie den Handel nicht beeintrichtige: was
bedeutet denn dies anderes als: sie wird bemessen im Hinblick auf die
Preise, welche die schlieBlichen Verbraucher der beférderten Giter
(oder der aus diesen weiterhin herzustellenden) zu zahlen bereit sind ?!
Und zwar alle jene Wirtschaften, denen den Verbrauch zu sichern im
Zwecke der Offentlichen Anstalt gelegen ist. Diese sind nur solche Preise
zu zahlen imstande, die ihrem subjektiven Wertstande entsprechen.
Es gibt allerdings Gebiibren, die derart bemessen sind, daB diese Riick-
sicht auf den Wert nicht zutage tritt, es wird sich jedoch zeigen, dafl
die Vernachlissigung des Wertmomentes da nur eine scheinbare ist.
Neben dem bezeichneten maBgebenden Gesichtspunkte kann die Be-
ziechung auf die Kosten nur soweit in Frage kommen, als jenem
Gesichtspunkte kein Abtrag geschieht. Dies gilt sowohl fiir das Anstreben
einer Einnahme von bestimmter Hohe zur Deckung der Kosten als auch
von der Bemessung der Gebiihren nach Kostenverschiedenheiten unter
den Verkehrsgattungen.

Wir sprechen hier von Gebithren im Sinne von Vergiitung der
Sonderwirtschaften fiir die einzelne Nutzung des Verkehrsmittels, also
einschlieBend die Preise der offentlichen Unternehmung. Zwischen
letzteren und den Gebiihren im strengen Wortsinne, den Preisen der
offentlichen Anstalt, ist hinsichtlich der Bemessungsgrundlage kein
Unterschied. Nur in der Hohe der Vergiitung greift derjenige Unter-
schied Platz, welcher aus dem Finanzprinzip folgt. Dieser Unterschied
hat indes dennoch eine praktische Folge. Die geringere Hohe der Ge-
bithren, insbesonders, wenn sie so niedrig gegriffen sind, daB nicht ein-
mal die Erhaltungskosten der Anlagen Deckung finden, bringt es mit
sich, daB diese Preissitze duBerst kleine Unterschiede ihres Betrages
aufweisen. Das ermdglichst eine weitreichende Durchschnittsbe-
handlung und Zulissigkeit von Ungenauigkeiten, die auf die tatsich-
liche Preisbildung so gut wie keinen Einflu8 haben, sogar durch die
Vereinfachung, welche sie gestatten, okonomisch von Vorteil sind.
Meist werden solche Ungenauigkeiten eben zum Zwecke der Verein-
fachung der Preisbemessung geradezu beabsichtigt. Das ergibt einen
praktischen Unterschied von der Preisbildung nach dem Gesichtspunkte
der Unternehmung, bei welcher der Unternehmer um des erreichbar
héchsten Ertrages willen jede Preismoglichkeit voll ausnutzt. Jene
Durchschnittsbehandlung und Vereinfachung spielt wie bei den Ge-
biihren iiberhaupt, so insbesondere bei den Gebiihren der Wasserstraflen
eine grofle Rolle. Durch sie erkliren sich auch jene Falle scheinbarer
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Nichtberiicksichtigung des Wertes bei der Gebiihrenbemessung, auf die
hingedeutet wurde.

Bei den Wasserstrafen, welche nach dem Gesichtspunkte der éffent-
lichen Unternehmung verwaltet werden, wurde die Abstufung der
Preise nach dem Tauschwerte der beférderten Giiter von allem An-
fang an gebandhabt. Schon fiir den ersten der franzosischen Kanile,
den Briare-Kanal, wurden die Abgaben (im Jahre 1642) in dieser Weise
festgesetzt: verschieden fiir Wein, Holz, Schiefer, die iibrigen volumi-
nésen Giiter und die iibrigen nicht voluminésen Waren, mit Tarifsitzen
von 5—10 Fr. fiir die Tonne und die ganze Kanallinge, und dieser Tarif
wurde auf die spiter vom Staate gebauten Kanile ausgedehnt!). Eine
konigliche Verordnung vom Jahre 1663 hielt die Schiffer unter strengen
Strafen zu genauver Deklaration des Inhaltes der Ladung an. Die vom
letzten Viertel des 18. Jahrhunderts an gebauten englischen Privat-
kanile weisen gimtlich die gleiche Tarifierungsmethode auf, ebenso wie
die franzésischen konzessionierten Kanile. Als Beispiel diene der
Konzessionstarif einer der englischen Kanalgesellschaften 2) mit den Tarif-
sitzen per tonmile fiir Kohle und Diinger 1/, d., Weizen 11/, d., Wolle
21/, d., Tuch 3d. Die angefiithrten Waren sind Typen von Giitergattungen
und zugleich die Hauptirachtartikel in jener Zeit. Wir seben eine Steige-
rung vom Grundpreise fiir die billigsten Robstoffgiiter bis zum 6fachen
bei den Manufakturwaren. Die Wertklassifikation wurde dann in den
spateren Konzessionen fortschreitend verfeinert. Die dem Unterneh-
mungsprinzipe entsprungenen Erwigungen, weleche mit dem wirtschaft-
lichen Instinkt zusammenfielen, sind vns nicht mebr fremd. Es ist
im Grunde der namliche Gesichtspunkt des Giitergewinnes, welcher
fiir die Wertabstufung bei den Abgaben auf den natiirlichen Binnen-
wasserstraen bestimmend war, die mit den Binnenzéllen verschmolzen
waren. Der Wiener KongreB, welcher die Umwandlung dieser Zélle
in eine eigentliche Gebiihr vorbereitete, hat zwar in einem Beschlusse
die Riicksichtnahme auf die Beschaffenbeit der Waren ausgeschlossen,
allein die These gelangte nicht zur Durchfiibrung: die Natur der Sache
war stirker als gie KongreBacte, ungeachtet sich auch die prevBische
Regierung im Jahre 1816 anschlo8 mit der Anordnung, daB die Waren-
fluBlzolle in ein SchiffsgefdBgeld vmzuwandeln seien. Die verbliebenen
Zolle, die zwar forme]l mit der Verwaltung der WasserstrafSien nichts
zu tun hatten, tatsichlich jedoch die Quelle der Einnahmen fiir die
Stromverwaltung bildeten, nachdem die Staaten gich dieser angenommen
hatten, wurden nach kurzer Zeit wieder nach Warenklassen abgestuft.
Es geschah in der Weise, daB der einbeitliche Zollsatz, der an sich ein
hoher war, fiir Giiter minderen Wertes ermiBigt wurde. Danach be-
standen seit 1833 auf der Weser fiinf Klassen, seit 1845 auf dem Rhein
vier, spater auf zwei verringert, auf der Elbe von 1827 an sieben.

An den ersten Grundsatz der Preishemessung schlieBt sich die
Preisbestimmung mit Bezug auf das verschiedene Mafl der Beanspruchung
der Anlagen durch die verschiedenen Verkehrsakte, d.i. die Verschieden-
heit der Kostenverursachung durch diese, also die relative Preis-
bestimmung durch Zuriickfihrung der Nutzungsakte auf Einheiten
der Verkehrsleistung, die mit dem gleichen Preise als Anteilpreis belegt
werden.

Die Kombination der beiden BemessungsmafBstibe wird uns die
verschiedenen Formen der Wasserstraflengebiihren erkliren. Hierbei

1) Schumacher, a. a. 0., S. 480.
%) Mitgeteilt von Cohn, ,,Englische Eisenbahnpolitik®, I, 8. 15.
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ist zu unterscheiden zwischen der eigentlichen Ortsverinderung auf
dem Wasserwege und den Anstalten und Vorkehrungen am Lande
bei der Einleitung und Endigung der Transporte. Hiernach teilen wir
die Gebiihren ein in die Fahrtgebiihren und die Hafengebiihren.
An sie schlielen sich einzelne Vergiitungen fiir Nebenleistungen, fiir
welche die Schiffseigner oder Sohiffahrtunternehmer, wenn sie ihnen
nicht dargeboten wiirden, selbst sorgen miiiten, die jedoch mit Vorteil
ihnen in ihrer Gesamtheit abwechselnd dargeboten werden und daher
unter allen Umsténden genauen und vollstindigen Kostenersatz be-
dingen. Vergiitungen dieser Art sind uneigentliche Gebiihren, Neben-
gebiithren in diesem Sinne.

Was die ziffermaflige Hohe der Gebithren betrifft, so ergibt
sie sich im einzelnen Falie aus den konkreten Umsténden als AusfluB
des leitenden Finanzprinzips. Der Staat kann aber offenbar zugleich
anderen - gemeinwirtschaftlichen Erwigungen Raum geben, die auf
Herbeifiihrung bestimmter Wirkungen durch EinfluBnahme auf die
Giiterpreise hinzielen, beispielsweise dem Zweck, Einfuhr oder Ausfuhr
gewisser Giiter in bestimmter Richtung zu férdern oder zu hemmen.
Es ist sicherlich nicht ausgeschlossen, daB der Staat auch im
Gebiihrenwesen der Wasserstralen eine ,,Tarifpolitik’* verfolge, wenn-
gleich von den Wasserstralengebiibren ein Gebrauch in diesem Sinne
zur Erginzung der Zollpolitik noch kaum gemacht wurde. Uber die
EndzweckméBigkeit solcher MaBnahmen, die erklirlicherweise Ab-
wehr oder Vergeltung auf der Gegenseite hervorrufen, soll damit kein
Urteil abgegeben sein?).

Fahrtgebiihren. Solche erfordert nur die Nutzung der Binnen-
wasserstraen. Dazu gehoren auch die sogenannten Seewasser-
‘straBen, das sind Strecken von Binnenwasserstrafien, welche fiir See-
schiffe den Zugang zu einem nicht unmittelbar am Meere gelegenen
Hafen schaffen, was meist mit sehr erheblichem Aufwand fiir Her-
stellung und Erhaltung einer Fahrrinne von geniigender Tiefe ver-
bunden ist. :

Die MaBunterschiede der einzelnen Verkehrsakte betreffen einer-
seits Gewicht und Raumbeanspruchung der Transportobjekte, anderer-
seits die Wegelange, auf welche der Transport sich erstreckt. Die Be-
fahrungsgebiihren sind demnach Gewichts- oder Raumtarife und
Entfernungstarife. Als Einheit der Gewichtsgroen wurde, da der

1) Uber einen Anwendungsfall auf dem neuen Rhein-Weser-Kanal s. 5. Ka-
pitel. Es waren Erwagungen und Bestrebungen dieser Art, mit Riicksicht auf
welche die agrarische Parterpolitik in Deutschland die Wasserstrafengebubhren im
Sinne voller Kostendeckung gefordert hat. Das darf uns nicht abhalten, die wirt-
schaftlicne Maliregel als solche zu erfassen, da hiermit noch keineswegs eine Billi-
gung des Gebrauches ausgesprochen ist, den eine Parteiregierung im gegebenen
Faile von ihr zu machen bereit ist.
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WasserstraBenverkehr wesentlich Massenverkehr ist, niemals eine klei-
nere Einheit als der Zentner der Gebiihrenberechnung zugrunde gelegt,
zufolge des” wachsenden Mafstabes des Verkehres neuerer Zeit meist
die Tonne. Die Raumbeanspruchung kommt bei Personendampfern
in Betracht und ist hier durch die SchiffsgroBe zu messen, welche die
jeweilig zulassige Passagierzahl erfordert. (Eine solche Gebiihr wird
allerdings nicht praktisch, wo entweder Personenverkehr nicht statt-
findet, wie auf Kanilen, oder Gebiihrenfreiheit besteht.)

Das MaBl der Fahrstrecke bildet die landesiibliche WegmaBeinheit
‘oder ein Vielfaches von jhr. Es legte sich jedoch eine Abweichung von
der genauen Abstufung der Gebiihren nach der Zahl der WegmaB-
einheiten dadurch nahe, daB.die Entrichtung der Gebiithren zweck-
miBigerweise an bestimmte Einhebestellen verlegt wird, wo ohnehin
Aufenthalt stattfindet. (Hafen, Schleusen, Drehbriicken), und daher
die durchschnittliche Entfernung der Hebestellen voneinander als Weg-
mall angenommen werden konnte. Insbesondere war dies bei kiinst-
lichen Wasserstraflen, namentlich solchen mit einer verhiltnismaSig
grofleren Schleusenzahl, also den alten Kanalanlagen, anwendbar.
Bei groBer Ungleichheit der Teilstrecken tritt unvermeidlich eine ge-
wisse UngleichmiaBigkeit der Belastung ein, diese ist jedoch bei der
geringen Hohe der Gebiithren ohne Belang. AuBerdem hat dieses soge-
nannte Hebestellensystem die Folge, da ortliche Transporte inner-
halb einer solchen Teilstrecke in stirkerem MaBe von der Gebiihr ge-
troffen werden. Allein auch diese Ungenauigkeit fiel bei den niedrigen
Gebiihrensitzen nicht in die Wagschale und bot um so weniger einen
Grund gegen das Verfahren, als der durchgehende Verkehr die iiber-
wiegendste Regel ist, der Ortsverkehr nur einen verschwindenden Bruch-
teil des Verkehres ausmacht. Bei zu langen Zwischenstrecken kann
durch Errichtung besonderer Hebestellen auf freier Strecke vorgesorgt
werden. Eine scheinbare Ausnahme vom Distanztarife ist es, wenn die
Gebiihr fiir die ganze Lénge einer WasserstraBe angesetzt wird, diese
aber ausschlieBlich oder ganz iiberwiegend nur als Durchgangsweg
oder als Verbindungsweg zu einem an ihrem Endpunkte gelegenen
Hafen dient, wie z. B. die Unterweser fiir Bremen.

Die genauere Abstufung nach der kurzen WegmaBeinheit des Kilo-
meters ist bei entwickelteren Verkehrsverhaltnissen und insbesondere
bei Gebithren hoheren Betrages, welche auch die Verzinsung des An-
lagekapitales decken sollen, angezeigt.

Gegen die Anwendung des Staffeltarifes ist kein grundsitz-
licher Einwand zu erheben, nur wird sie bei der Geringfiigigkeit der
Gebiihrenhohe an sich durch das Interesse des Verkehres in der Regel
nicht erforderlich. Immerhin kommt eine Abminderung der Gebiihren-
hohe mit der Entfernung zuweilen vor in der Weise, dal nach Ent-
richtung einer gewissen Gebiihrensumme bei Durchfahrung weiterer
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Hebestellen Gebiihrennachldsse gewahrt werden, die Umstindlichkeit
widerrat jedoch dieses Verfahren.

Anstatt nach der Einheit des Gewichtes der Ladung werden die
Gebiihren nicht selten nach der Tragfahigkeit des Schiffes bemessen,
wonach man Ladungstarife und Tragfahigkeitstarife unter-
scheidet. Diese letztere Bemessungsweise ist nichts anderes als eine
weitgehende Durchschnittsbehandlung: Tragfahigkeitstarife sind prak-
tisch Durchschnittsladungstarife. Es wird anstatt der tatsichlichen
Ladung jeder einzelnen Fahrt das durchschnittliche Ma8 der Ladung,
das von der Gréfie des Schiffes abhingt, zugrunde gelegt. Das Schiff
zahlt hier die gleiche Gebiihr fiir Volladung wie fiir Teilladungen ver-
schiedenen AusmaBes. Das verschiedene Mall der Ladung kann durch
den wechselnden Wasserstand der Fliisse, auch fiir zwischenliegende
Kanalstrecken, verursacht sein, aber auch durch den Wechsel im Be-
darfe an Schiffsraum oder andere Umstinde. Einleuchtenderweise mufl
der Gebiihrensatz sehr niedrig gehalten werden, um durch die Fille,
in welchen er fiir den Schiffer giinstig ist, den Ausgleich fiir die ungiinstigen
Falle zu bieten. TFiir Leerfahrten wird meist eine besonders geringe
Gebiihr angesetzt. Die Unsicherheit richtiger Wirkung des Durch-
schnittsverfahrens wird auch hier wieder durch allgemeine Niedrigkeit
der Gebiihr ausgeglichen. Daher war das Verfahren in den dlteren Zeiten
mit ihrer gewissen GleichmaBigkeit der Verkehrsverhaltnisse und den
kleinen SchiffsgroBen sowie bei der geringen Héhe der Gebiibhren in
weiterem Umfange anwendbar als gegenwiartig. Auf den preuBischen
Wasserstraen war die Erhebung nach der Tragfihigkeit bis zum Jahre
1902 weitaus iiberwiegend; im eben genannten Jahre ist man allgemein
mit ganz vereinzelten Ausnahmen zum System der Ladungstarife iiber-
gegangen.

Eine Verbindung der beiden Bemessungsweisen fand bei den alten
Wasserzéllen am Rhein und auf der Elbe statt, da neben den Zollen
nach dem Gewichte der in ihrem Werte verschiedenen Waren eine Ab-
gabe nach der Tragfihigkeit der Schiffe erhoben wurde. Letztere war
eben die eigentliche Gebiihr, die Zélle jener Zwitter von Gebiihr und
Steuer, der der Praxis und der Theorie gleich viel zu schaffen machte.
Gegenwirtig finden wir eine solche Verbindung zuweilen bei den oben
erwahnten SeeschiffahrtstraBen, wofern sie als Bestandteil des Hafens
behandelt werden, da bei Seeschiffen die Bemessung der Gebiihren
nach der Tragfihigkeit geringeren Einwendungen begegnet.

Die in der Binnenschiffahrt verwendeten Dampfer haben bei
gleicher SchiffsgroBe eine geringere Tragfihigkeit als andere Schiffe,
sehr erklarlich zufolge der eingebauten Maschinen und der Réume zur
Aufnahme der Kohle. Wenn die fiir diese Rdume bei der Eichung zu-
gestandenen durchschnittlichen Abziige groBer sind als die tatséchliche
Einschrinkung des nutzbaren Fassungsraumes, so liegt hierin eine
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ungerechtfertigte Begiinstigung der Dampfer. Es schiene im Gegen-
teil ihre stirkere Heranziehung zur Gebiihr dadurch begriindet, daB
die Dampfer auf die Anlagen (Ufer und die Sohle der Fahrrinne) mehr
schidigend einwirken, somit hohere Erhaltungskosten verursachen.
Durch Auflage einer entsprechend hohen Gebiihr wiirde jedoch die
Anwendung dieser verkehrsforderlichen Betriebsweise, wo sie méglich
ist, gehindert. Die Riicksicht auf die Verkehrsinteressenten 1Bt daher
den Ausdruck der Kostenverschiedenheit im Gebiihrensatze hier nicht
zu. Fiir Schleppdampfer, die frei fahren, also keine Giiter beférdern,
wire kein Mafstab der Gebiihrenbestimmung vorhanden, man wihlt
den Ausweg fester Einheitsitze, deren Geringfiigigkeit wieder alle Ein-
winde beseitigt. »

Die Tragfahigkeitstarife gestatten praktisch nur eine zweistufige
Klassifikation der Giiter, in der eine Unterklasse die den grofiten
Peil der Ladungen betragenden wohlfeilen und schweren Massengiiter,
eine Oberklasse die Gesamtheit aller iibrigen Giiter umfaf8t. Eine ge-
nauere Abstufung ist nur bei Ladungstarifen durchfiihrbar. Beim Uber-
gang zu letzteren in Preuflen ist demgemiB die Zahl der Giiterklassen
fast auf allen Wasserstralen von zwei auf vier erh6ht worden. Eine
im Prinzipe noch weiter gehende Preisabstufung ist ganz wohl ausfiihr-
bar. Auf den franzoésischen Privatkanilen hat man 4—6 Klassen, das
deutsche Schiffahrtsabgabengesetz vom Jahre 1911 sieht fiinf Klassen
vor, auf der Unterweser bestehen 7, auf den englischen Kanilen 8 Klassen.
Bei den mit den Eisenbahnen in Verkehrsteilung stehenden Wasser-
straBen ist eine Anlehnung an die Klassifikation der Eisenbahnen offen-
bares Erfordernis. Die die letztere bestimmenden Einzelheiten der
Durchfithrung des Prinzipes gelten, wie dieses selbst, auch hier. Ein
nur scheinbarer Bruch des Grundsatzes ist es, wenn ein Kanal, der
tatsichlich nur solche Massengiiter befordert, die iiberall in die unterste
Klasse fallen (z. B. ein Kohlenkanal), wobei andere Giiter als seltener
Ausnahmefall vorkommen, keine Klasseneinteilung kennt.

Statt eines festen Satzes von der Menge und Gattung der Ladung
einen Prozentsatz ihres Handelswertes als Gebiihr einzufordern, be-
gegnet der offen liegenden Schwierigkeit, daB der Wert nur nach An-
gaben der Interessenten selbst erhoben werden kann und dadurch der
Hinterziehung breitester Raum geboten ist. Dieses System wurde in
RuBlland gehandhabt.

Als Konsequenz des vorangestellten Prinzips wichtig ist eine Ab-
stufung der Gebiihrenhohe innerhalb einer und derselben Klasse nach
der Verschiedenheit der Selbstkosten der Schiffahrt. Eine solche
wird auf regulierten groen Fliissen mit Strecken von sehr abweichender
Beschaffenheit hinsichtlich Wasserfiihrung, Tiefe der Fahrrinne und
Gefialle zur Notwendigkeit. Je groBer die Schiffe, welche auf einem
dieser Stromabschnitte verkehren konnen, desto geringer sind die Selbst-
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kosten auf dieser Strecke. Wiirde die Gebiihr fiir die kleineren oder
geleichteten Schiffe auf den oberen Strecken die gleiche sein, wie die
auf den untersten, so miilten die Schiffer von den Frachtgebern hohere
Preise verlangen. Eine geringere Hohe der Gebiihr, die in die Form
einer ErmiBigung des allgemeinen Satzes gekleidet sein kann, gleicht
die hoheren Selbstkosten fiir den Schiffer aus, erméglicht somit gleiche
Frachtpreise und dadurch die Gleichheit des Nutzens des Wasserweges
fiir alle Interessenten. Die Bemessung der Gebiihr nach dieser Riick-
sicht erfolgt ungeachtet des Umstandes, daBl die Regulierung gerade
der obéren Stromstrecken und die Vertiefung der Fahrrinne daselbst
in der Regel héhere Kosten erfordert als die Regulierung der ohnehin
tiefen und sanft flieBenden unteren Strecken.

Dem nimlichen Gesichtspunkte entspricht es, wenn auf einem
Kanalnetze, das Zweiglinien von erheblich geringeren Abmessungen
als die Hauptlinien einschlieBt, den kleineren Schiffen, die auf jenen
verkehren kénnen, ein GebiithrennachlaB gewéhrt wird.

Noch weiter zu gehen und die Schiffe kleinsten Fassungsraumes
von der Gebiihr frei zu lassen, dafiir liegt bei kiinstlichen WasserstraBen
kein Grund vor; bei natiirlichen héchstens fiir solche Schiffe, die auch
auf dem Flusse in seiner urspriinglichen Beschaffenheit verkehren konnten,
obwohl auch diese von einer Regulierung durch verschiedene damit
verbundene Vorkehrungen und die allgemeine Hebung des Verkehres
Vorteil haben. Man will durch Gebiihrenbefreiung der ,kleinen Schiff-
fahrt es erméglichen, trotz ihrer ungiinstigen Selbstkosten die Kon-
kurrenz zu bestehen; ein sozialpolitischer Gesichtspunkt, iiber dessen
Tragweite man sich gern Téuschungen hingibt und die Meinungen ge-
teilt sein konnen.

In den Zeiten des alten Schiffzugs auf Flissen bestand nicht selten
die Einrichtung, daB8 wegen Benutzung des Leinpfades bei der Berg-
fahrt fiir diese hohere Gebiihren eingefordert wurden als fiir die Tal-
fahrt. Das ist jedoch gegenwartig eine iiberfliissige Genauigkeit, weil
jedes Schiff in der Regel zu seinem Ausgangshafen zuriickkehrt; iiber-
dies die Benutzung des Leinpfades zufolge der Dampfschleppschiffahrt
beinahe ganz abgekommen ist.

In einzelnen Fillen beeinflussen Konkurrenzriicksichten die Ge-
bithrenbemessung, was dann Abweichungen von der allgemeinen Ge-
staltung erklart.

Die groBe Verschiedenheit der einzelnen Wasserstrafen nach Kosten
der Anlagen und nach den Verkehrsverhéltnissen ihres Gebietes bringt
eine analoge Verschiedenheit der Gebiihrensitze mit sich. Solange
die WasserstraBen sehr ungleich im Lande verteilt sind und miteinander
in keinem oder nur vereinzeltem Zusammenhange stehen, ist kein Grund
zu einer Anderung vorhanden. Erst wenn sich groBere Netze gebildet
haben, tritt die Frage der Vereinheitlichung auf. Sie ist indes bei

Sax, Verkehrsmittel 11, 7
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den Gebiihren der Wasserstraen nicht von gleichem Gewichte wie
bei anderen Verkehrsmitteln. Es geniigt die einheitliche Regelung
je fiir ein zusammenhingendes Netz, so dafl in einem Staate Sonder-
tarife fiir die verschiedenen Gebiete bestehen bleiben kénnen.

In Frankreich waren die Voraussetzungen einer Vereinheitlichung
schon Anfang des 19. Jahrhunderts gegeben. Daher wurde sie auch
im Jahre 1820 erstmals angeregt, indes erst durch Gesetze vom Jahre
1834 und 1836 mit allmihlicher Einbeziehung der verschiedenen Linien
vollzogen. Im weiteren Verlaufe traten aber wieder Verinderungen und
ErmiBigungen fiir einzelne Gruppen der WasserstraBen ein, go dafl
der Tarif von 1860 abermals 7 Gruppen solcher unterscheidet, von denen
fiir jede besondere Tarifsitze galten. Erst im Jahre 1867 beseitigte
eine kaiserl. Verordnung diese ortlichen Verschiedenheiten und fiihrte
die Vereinheitlichung auf der oben mitgeteilten Grundlage durch (Néheres
bei Schumacher, a. a. 0.).

Zu den Nebengebithren ist die Vergiitung fiir Schleppdienst
zu rechnen, wenn der Eigentiimer der WasserstraBe diesen besorgt.
Es ist kein Grund einzusehen, daf nicht mindestens volle Kosten-
deckung gerechnet und, wo es ausfiihrbar, die Gebithr nach Waren-
klassen abgestuft werde?l).

Auch Lotsengebiihren kommen vereinzelt vor, wo nach dem Zu-
stande des FluBbettes die Notigung zu solchen SicherheitsmaBnahmen
besteht. Fiir sie gilt ebenfalls mindestens Kostendeckung, zumal der
Lotsendienst als ein eigenes Gewerbe betrieben zu werden pflegte.

Hafengebiihren. Im allgemeinen gilt sowohl fiir See- als fiir FluB-
hafengebithren ‘die Wahrnehmung, daB8 in ihrer Bemessung weit mehr
dem oOrtlichen Charakter der Anlagen Rechnung zu tragen ist als bei
den Fahrtgebiihren und daf der Grundsatz voller Kostendeckung, selbst
Erzielung eines Uberschusses, berechtigterweise in weitem Umfange
Anwendung findet, insbesondere dort, wo die &értlichen Interessenten
die Mittel fiir die Anlagen aufgebracht haben. ‘

Die Eigenart der Seeschiffahrt ergibt fiir die Seehéfen manche
Besonderheiten, fiir die in FluBhifen kein AnlaB ist.

Bei den Seehafengebiihren ist die Zusammensetzung aus zwei
(oder drei) Bestandteilen, aufler Nebengebiihren, die beinahe ausnahme-
lose Regel. Die Zweiteilung unterscheidet die Nutzung des Hafen-
beckens von der der Uferflichen. Fiir die erstere wird allgemein eine
‘Gebiihr erhoben, die sich nach der SchiffsgréBe abstuft. Die Schiffs-
grofe wird nach dem Rauminhalte, der von ihr abhingt, bestimmt,
wobei gegenwiartig iiberall, mit verschwindenden Ausnahmen, nur der

1) Ein charakteristisches Detail: Auf der Seine werden fiir den Schlepp-
dienst amtliche Preise eingehoben, die mit den Pariser Getreidepreisen in den
Zusammenhang gebracht sind, daB, wenn Weizen in Paris iiber 25 Fr. fiir 1 Hekto-
liter notiert, nur die halben Schleppgebiihren fiir alle Giiterklassen gefordert werden
diirfen (Edwards, Archiv f. Eisenb. 1915, S. 311). Die MaBregel wird wahrschein-
lich nicht von groBer Wirkung sein, aber sie zeigt, was eigentlich das fiir die Be-
messung der Gebiihren Bestimmende ist. .



Hafengebiihren, 99

nutzbare, der Nettoraumgehalt, zugrunde gelegt wird (Tonnenge-
bithren oder Hafengeld). Die Gebithren nach dem Raumgehalte
sind dasselbe wie die Tragfshigkeitsgebiihren -in der Binnenschiffahrt,
nur zutreffender, weil bei der Seeschiffahrt der Wechsel der Fahrwasser-
tiefe als Ursache wechselnder Beladung nicht platzgreift und die See-
schiffahrt bei regelmiBigen Linien mit einer durchschnittlichen Aus-
niitzung, sonst fast stets, wenn nicht besonderer Frachtmangel herrscht,
mit Volladungen betrieben werden kann. Immerhin ist diese Bemessung
nach der Ladefihigkeit eine Durchschnittsbehandlung, welche die un-
beladenen und in verschiedenem Mafle beladenen Schiffe zu ungleich-
maBig trifft und daher nur zur Kostendeckung derjenigen Anlagen
sich eignet, deren Nutzung von der Ladung unabhingig ist wie eben
die Nutzung des Hafenbeckens, der Baken und Leuchtfeuer. Die Be-
messung nach Bruttotonnengehalt ist bei dem sehr abweichenden Ver-
haltnisse von Brutto- und Nettoraum, das zwischen den verschiedenen
Arten und Bauweisen der Schiffe obwaltet, eine zu weitgehende Durch-
schnittsmaBregel, die somit nur bei duBerst niedrigen Gebiihren statt-
haft erscheint. Die Bemessung der Gebiihr nach dem nutzbaren Raum-
gehalt hat freilich die Voraussetzung, daf8 dieser auch bei jedem Schiffe
genau ermittelt ist, und es kann die Frage entstehen, ob die Schiffs-
vermessung 80 beschaffen sei, daf das tatsichlich der Fall ist. Das
Verfahren der Schiffsvermessung soll in dieser Hinsicht vielfach nicht
entsprechen. Das ist jedoch kein Einwand gegen die in Rede stehende
Gebiibrenbemessung, sondern nur ein Grund zu der Forderung, die
Schiffsvermessung zu verbessern (Niaheres hieriiber im folgenden).

Die Nutzung der Uferfliche wird nach der tatséchlichen Inanspruch-
nahme, d. i. nach dem AusmaBe der geladenen oder geléschten Giiter,
mit Gebiihr belegt (Ufergeld oder Kaigebiihr). Hierbei ist eine
Unterscheidung von wertvolleren und minderwertigen Giitern in einer
Klassenabstufung gut durchfithrbar. Mit Bezug auf die Nutzung der
Uferfliche ist die Bemessung nach dem Raumgehalt eine unangemessene
Durchschnittsbehandlung, die aber in der Praxis nicht selten gehandhabt
wird, wobei auch die Scheidung von der Gebiihr fiir die anderen Nutzungen
wegfallen kann. Nur eine ganz rohe Beriicksichtigung des AusmaBes
der Ladung ist hier in der Weise mdglich, daB fiir Schiffe, deren Be-
ladung eine bestimmte Grenze, z. B. !/, des Raumgehalts, nicht er-
reicht, ermiBigte Sitze vom gesamten Nettoraumgehalt berechnet
werden. In der gleichen Weise ist auch die Beriicksichtigung des Wertes
der Waren durchfiihrbar: es konnen nur zwei Klassen unterschieden
werden, was meist in der Weise geschieht, daB die normale Gebiihr
fiir Schiffe, deren Ladung aus minderwertigen Massengiitern besteht,
ermaBigt wird. Bei gemischtensLadungen wurde frither immer die nor-
male Gebiihr berechnet, in neuerer Zeit wird ein maBiger Bruchteil
Beiladung hoherwertiger Giiter bei Massengiiterladungen zugelassen.

7*
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Die Kombination der beiden Bemessungsarten dient, wie man
sieht, dem Zwecke, sowohl der Verschiedenheit der Kostenverursachung
als dem Wertgesichtspunkte gebiihrend Rechnung zu tragen. Wiirde
nur Ufergeld nach dem Ausmafle der Ladung erhoben, so wiren die-
jenigen Schiffe gebiihrenfrei, welche den Hafen anlaufen, ohne zu l6schen
oder zu laden, und im Falle von kleinen Ladungen groBer Schiffe wiren
letztere nicht entsprechend den Anforderungen, die sie an die Gerdumig-
keit und Tiefe der Hafenbecken stellen, belegt. Umgekehrt: Tonnen-
gebiihren allein belasten die Schiffe mit Riicksicht auf die Beanspruchung
der Ufer zu ungleich und vermégen auch die Abstufung der Gebiihr
nach dem Werte der Waren nur sehr unvollkommen zum Ausdruck
zu bringen 1).

Im Personenverkehre, wofern er nicht einen ganz untergeordneten
Teil der Schiffsnutzung ausmacht, wire die Bemessung der Gebiihren
nach der Anzahl der gelandeten Personen sicherlich richtiger als die
Tonnengebiihren.

Fiir die Hafengebiihren legt sich ferner eine Bemessung nach der
Zeit der Inanspruchnahme der Wasser- und Uferflichen durch die
einzelnen Nutzungsakte nahe. Zwar hat jeder Schiffahrtunternehmer
selbst das groBte Interesse, jeden Zeitverlust fiir die Ausniitzung des
Schiffes zu vermeiden, doch ist die Aufteilung der Kosten nach dem
Verhaltnisse der Nutzdauer ein bestirkendes Motiv und an sich der
Erreichung des Hochstma8es der Ausnutzung der Hafen-Anlagen forder-
lich. Die Gebiihren werden also meist fiir bestimmte Zeitriume erhoben
und bei Uberschreitung gesteigert. Allerdings gibt es nicht wenig Héfen,
in welchen eine Begrenzung nach der Zeit nicht platzgreift, sondern
die Verwaltung sich auf das Eigeninteresse der Schiffahrtunternehmer
- verlaBt. ,

Fine ungenaue Bemessung nach der Zeit ist in einer Abstufung
der Gebiihren je nach der Fahrtdauer des Schiffes, ob Ozeanfahrt
oder europaische Fahrt, gelegen. Je weiter die Fahrt war, desto lingerer
Aufenthalt im Hafen wird regelmiBig notwendig. Ob aber die Verall-
gemeinerung sich mit der Wirklichkeit deckt, ist in jedem einzelnen
Falle fraglich. Bei den betreffenden Tarifbildungen hat jedoch tat-
siichlich ein anderer Gesichtspunkt mitgespielt, némlich die Erwégung,
daB lange Fahrten, Ozeanfahrten, ertragreicher zu sein pflegen als die
kurzen Fahrten. Damit wird von den Empféingern der Transport-
leistungen abgesehen und die Abgabe auf den Geschiftsgewinn der

1) Man hat gesagt: Die Tonnengebiihren sollen das Schiff, die Kaigebiihren
die Waren treffen. as bedeutet: Die Tonnengebiihren hétten den Zweck, die
Schiffahrtsunternehmer, d. h. ihren Geschiftsgewinn, mit einer Abgabe zu be-
legen, die Ufergebithren dagegen die Empfagger oder Versender der Giiter. Das
hieBe den Gesichtspunkt der Besteuerung in das Gebiihrenwesen hineintragen,
die Gebithren haben aber an sich mit diesem nichts zu tun. Solche Abirrung ist
in der Tat der Theorie, aber auch der Praxis, nicht fremd geblieben.
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Schiffahrtunternehmer gelegt, d. i. der Gesichtspunkt der Besteuerung
hereingezogen. Aber auch fiir diesen, dem Gebiihrenwesen fremden
Gesichtspunkt trifft der Unterscheidungsgrund in vielen Fillen nicht
zu. Die MaBregel ist veraltet und nur noch wenig in Ubung.

Aus der Hafenabgabe ist in einer Anzahl von Fillen eine Gebiihr
fir Leuchtfeuer und Baken ausgeschieden, insbesondere in Eng-
land, wo viele Leuchttiirme von eigenen Unternehmungen oder trusts
angelegt wurden und erhalten werden. Fiir diese Ausscheidung ist
eigentlich kein Grund ersichtlich, wenn die Gebiihren in die nadmliche
Kasse flieflen.

In groBer Allgemeinheit finden wir eine Abstufung innerhalb der
Tonnengebiihr nach der Gr6B8e und der Art der Schiffe. Beinahe
iiberall zahlen kleine Schiffe nur die halbe Gebiihr und werden als kleine
Schiffe meist solche bis zu 200 ¢ angesehen. Der Grund der MaBregel
liegt darin, da der groBte Teil der Anlagekosten durch das Erfordernis
der Tiefe des Beckens fiir die Fahrzeuge der GroBschiffahrt erwichst,
wahrend die kleinen Schiffe meist schon in dem von Natur gegebenen
Hafenbecken geniigende Tiefe und Anlegegelegenheit finden konnten.
Man kann die Tatsache in den Erweiterungsbauten der modernen Grof-
hifen gut beobachten. Bestirkend tritt der Umstand hinzu, da bei
GroBschiffen auf die Nettotonne Raumgehalt ein verhiltnismaBig klei-
neres Kapital und weniger Betriebskosten entfallen als bei kleinen Schiffen
und daher die héhere Gebiibr als Ausgleichung der Selbstkosten wirkt.
Bei den hohen Zahlen des Raumgehaltes, welche die modernen Riesen-
dampfer aufweisen, die dem Luxuspersonenverkehr dienen und nur
hochwertige Handelsgiiter mit beférdern, kommt eine entsprechende
Gebiihrenhohe zum Vorschein. Die Segelschiffe zihlen an sich in
ihrer tiberwiegendsten Mehrheit zu der Kategorie der kleinen Schiffe,
es kann aber noch innerhalb der letzteren wieder ein Unterschied zu-
gunsten der Segelschiffahrt gemacht sein. Ein solcher ist insbesondere
dann berechtigt, wenn dem Umstande, dafl der Segelschiffahrt haupt-
sachlich nur die geringstwertigen Schwergiiter zufallen, nicht durch
die Abstufung der Kaigebiihren entsprechend Rechnung getragen ist.
Allgemein wird die Erm#Bigung des Gebiihrensatzes fiir die Segel-
schiffe gegeniiber den Dampfschiffen gleicher Gréfe mit der Bevor-
zugung der Dampfer im Ausmafle des Nettoraumgehaltes begriindet,
deren bei der Binnenschiffahrt Erwihnung geschah. In weitem Um-
fange fallt der Unterschied mit der Erm#fligung der Gebiihren fiir die
Kiistenfahrt zusammen, die allgemein iiblich ist. Diese griindet
gich auf den geringeren Zweckwert der Transporte, die dieser Schiff-
fahrtszweig vermittelt. Sie bestehen im Nahverkehr fiir die Bediirfnisse
des Alltaglebens, im Gegensatz zu den Massenbeziigen der Gegenstéinde
des Welthandels, welche die GroBschiffahrt besorgt. Es kommt hinzu,
daB ein gewisser Teil der Kiistenschiffahrt der Verteilung dieser mit
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den Hauptlinien in den GroShéfen angelangten Handelsgiiter an
mehrere Kleinhifen und durch diese an verschiedene Gebiete des
Landes dient, diese Giiter aber eben schon in dem Haupthafen ent-
sprechend belastet sind.

Vereinzelt werden kleine Betrige als besondere Gebiihren, wie fiir
Sanitétspolizei, Rettungsanstalten u. a. in Rechnung gestellt, die auf
alter Gepflogenheit beruhen und nur wegen ihrer Geringfiigigkeit ge-
duldet werden kénnen. Auch Gebiihren, denen eine Berechtigung nicht
zuzuerkennen ist, kommen hier und da vor. So z. B. Gebiihrenerhéhung
im Winter, Gebiihrennachlésse fiir ftere Beniitzung eines Hafens durch
ein und dasselbe Schiff im Laufe eines Jahres. Das Motiv dieser MaB-
nahmen ist zu kleinlich und das Ergebnis zu geringfiigig, als daB sie
weit verbreitet sein konnten, wenngleich ErmiBigungen den Schifffahrt-
unternehmern freilich in jeder Form willkommen sind. Dagegen ist fiir
Nebengebithren im Seehafenverkehre allgemein vielfach AnlaB.
Zunichst fiir Lotsengebiihren, insbesondere wegen einer Beschaffen-
heit der Hafenzufahrt, die genaue Kenntnis der Fahrstrafie zur Ver-
meidung von Unfillen voraussetzt. Vielfach ist bei den Lotsengebiibren
eine Abstufung nach dem Tiefgange der gefithrten Schiffe iiblich, die
in der groferen Schwierigkeit der Leistung bei tieflaufenden Schiffen
ihre Erklarung findet.

Werden Schiffe bei der Ein- und Ausfahrt oder im Hafen von Hafen-
dampfern geschleppt, so erfolgt eine Vergiitung des Dienstes mit einem
Betrage, der bei der Kiirze der Strecke in einem festen, allenfalls nach
der GroBe der Schiffe abgestuften Satze besteht.

Die Arbeitsleistung beim Loschen und Laden der Giiter wird, wenn
von der Hafenverwaltung beigestellt, nach dem MaBe der Leistung
im Selbstkostenausmafe bezahlt. Die maschinelle Bewegung der Giiter
durch Krane erheischt Vergiitungen, deren rationelle Veranlagung
nicht einfach ist. Die Krangelder werden teils nach der Zeit der Nutzung,
teils nach dem Gewicht der bewegten Giiter, teils nach einem gemischten
Verfahren bemessen. Es handelt sich darum, die Gesamtkosten, dar-
unter die je nach dem Gewicht der Giiter und dem betreffenden Kraft-
verbrauche verinderlichen Betriebskosten, auf die abwechselnden
Leistungen verhaltnismaBig aufzuteilen. Das gleiche gilt sinngemifB
von anderen dem Loéschen und Laden dienenden Mechanismen. Fiir
das Lagern der Giiter in geeigneten Riumen oder unter Schutzdecken
bis zum Abtransport wird Lagergeld, richtig nach Zeit und Fliche be-
messen, erhoben. Der Umschlag mit der Eisenbahn bedingt ein Bahn-
geld. Die Niederlage der Giiter in Lagerhdusern, die einen Bestandteil
der Handelsoperationen bildet, gehort nicht mehr zum Schiffahrts-
betriebe.

Hierher zéhlen ferner die Gebiihren fiir Amtshandlungen (Stempel-,
Konsulatsgebiihren usw.). In den Seehifen wird zuweilen der Riick-
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sicht auf die Konkurrenz mit anderen Verkehrsrelationen ein starker
EinfluB auf Haupt- und Nebengebithren eingersumt: ErmaBigungen
und Erleichterungen der Handhabung in der Absicht, den iiberseeischen
Verkehr an den Hafen heranzuziehen und iiber ihn in bestimmter Rich-
tung zu lenken.

Bei FluBhifen, soweit sie Verkehrshifen sind, werden die Ge-
biihren in der Regel nur als Ufergeld oder Kaigebiihren erhoben, und
zwar nach dem Gewicht der {iber Bord bewegten Giiter und meist auch
mit nach Giitergattungen verschiedenen Satzen. Nur in seltenen Fallen
findet daneben die Erhebung einer Gebiihr fiir die Inanspruchnahme
der Wasserfliche, die nach den Tragfahigkeitstonnen der einlaufenden
Fahrzeuge berechnet wird, statt; so z. B. im Duisburg-Ruhrorter Hafen,
dem grofiten Binnenhafen der Welt!). Wo solche Tragfihigkeitstarife
erhoben werden, gelten sie nur fiir eine bestimmte Zeitdauer des Aufent-
haltes im Hafen. Diejenigen Hifen, welche zugleich See- -und FluB-
hafen sind, weisen in ihrem Gebiihrenwesen erkliarlicherweise die Eigen-
titmlichkeiten der Seehifen auf.

Fiir die Beniitzung der Sicherheitshéfen ist die Bemessung
der Gebiihr, die der Natur der Sache nach eine Raummiete darstellt,
nach Zeitabschnitten des Aufenthaltes im Hafen eine Selbstverstind-
lichkeit. Es steht in der Regel in der Wahl des Benutzers, die Gebiihr
entweder je fiir bestimmte Zeitabschnitte oder fiir die ganze Winterzeit
im voraus zu zahlen, und es sind fallende Sitze fiir- die nichstfolgenden
Zeitabschnitte iiblich.

Die Nebengebiihren sind analog den in Seehifen vorkommenden,
soweit gleiche Vorkehrungen zur Giiterbewegung getroffen sind, was
insbesondere in Umschlagplitzen der Fall ist.

Die Einheitlichkeit der Hafengebiihren innerhalb eines. Staates
ist wirtschaftlich nicht geboten, soweit die Selbstverwaltung platz-
greift, auch nicht erreichbar, wird aber mindestens fiir die Hafen
untergeordneter Bedeutung, die unter staatlicher Verwaltung stehen,
sich nahelegen.

Die tatsichliche Hohe der Hafengebiihren, welche auf den preufi-
schen Wasserstraflen erhoben werden, wird durch nachstehende Daten
beleuchtet, die den Zusammenhang mit dem Finanzprinzip klar erkennen
lassen. Nach den in dem Werke von Peters enthaltenen Tabellen warfen
1905 von 27 Staatshifen nur 8 Uberschiisse iiber die Erhaltungskosten
ab, 19 wiesen nicht geringe Fehlbetrige auf. Hieran hat sich bis gegen-
wirtig nichts geindert. Von 67 kommunalen und privaten Héfen hatten
nur sechs Fehlbetrige auf die laufenden Ausgaben, und zwar solche von
sehr geringem AusmaBe, sémtliche iibrigen zeigen Uberschiisse, welche
bei 34 nicht die volle Kapitalverzinsung und Tilgung erreichen, indes
bei den meisten ziemlich nahe an sie heranreichen. Es ist selbstver-

1) Peters, a. a. O, IV. ,.Die Bemessung der Schiffahrtsabgaben; ein
Abschnitt des Buches, welchem manche der im Texte angefithrten tatsichlichen
Angaben entnommen sind.
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gténdlich, dafB nicht die Hohe der Gebiihren allein, sondern auchk die
Stirke des Verkehres das Ergebnis bestimmt.

Im allgemeinen ist die tatsidchliche Gestaltung der Seehafen-
gebiihren in den vom gegenwirtigen Weltverkehre umfalten Landern
nicht als eine befriedigende anzuerkennen ; sie zeigt vor allem eine aufBer-
ordentliche Verschiedenheit der Gebiithren nach den jhre Bemessung
bestimmenden Gesichtspunkten, weit iiber das in der Natur der Sache
gelegene Ma8 hinaus, wozu teils die vis inertiae des Hergebrachten,
teils nicht geniigende Vertiefung der wirtschaftlichen Einsichten bei-
getragen haben. Wenn noch %?“g}?nwartig in einzelnen Haupthifen
an den alten einfachen Tonnengebiithren festgehalten wird, so muB ent-
weder ein unzureichender Ertrag oder unrichtige Belastung der Ge-
bithrenpflichtigen und der endgiltigen Gebiihrenzahler die Folge sein.
Es ist sicherlich kein wirtschaftlich richtiges Vorgehen, die in der Ver-
bindung der Tonnen- mit den Kaigebiihren gegebene Moglichkeit, einer-
seits die Belastung der verschiedenmen Verkehre genau der Tragfahig-
keit nach abzustufen, andererseits aber dadurch den Ertrag auf die
volle Hohe der Kostendeckung zu bringen, nicht auszunutzen. Eine
allgemeine Bemessung nach den entwickelten Skonomischen Gesichts-

unktep wiirde von selbst eine Anniherung zwischen den Gebiihren
ger Haupthifen des Welthandels nach den formellen Tarifgrundlagen
mit sich bringen. Man sehe iibrigens hieriiber im folgenden S. 122.

Auch hinsichtlich der Gebiihrenhéhe schienen die Verwaltungen
nicht iiberall gut beraten. Wenn in Frankreich die Hifen insgesamt
bei 15 Mill. Fr. jihrlicher Erhaltungskosten und ca. 27 Mill. Fr. Ein-
nahmen nicht ganz 19/, von dem ca. 1300 Mill. Fr. betragenden Anlage-
kapital abwerfen, in England hingegen schon vermoge des Verwaltungs-

rinzips die Kapitalverzinsung ergeben (bei einem auf etwa 5 Milliarden
E’ranken berechneten Anlagekapital belaufen sich die Einnahmen auf etwa
350 Mill. Fr., geniigend, die Betriebskosten zu decken und das nicht
amortisierte Kapital angemessen zu verzinsen), so wird wohl niemand
behaupten, dall Verkehr und Wohlstand in England darunter gelitten
haben oder in Frankreich eine um so viel hohere Bliite aufweisen. In
einzelnen Fillen wird den Konkurrenzriicksichten ein zu weiter Spiel-
raum gewihrt. Es zeigt sich, daB bei der Vielheit der Umstinde, welche
die Verkehrsbeziehungen eines Hafens bestimmen, dieser eine Kostenteil
nicht dermaflen ausschlaggebend sein kannl?).

1) Die herrschende Finanztheorie vermochte die wirtschaftlichen Vorginge
der Handhabung des Gebiihrenwesens bei den WasserstraBen nicht logisch befrie-
digend aufzuhellen. Beweis dessen die Ausfilhrungen von Peters (a. a. 0.), der
zwar vom ,,Gebiihrenprinzip ausgeht, aber von allem Anfang festzustellen ge-
notigt ist, daB es fiir die Bemessung der Schiffahrtsgebiihren allein nicht maB-
gebend sei, sondern in weitgehendem MaBe von anderen Erwiigungen durchbrochen
werde. Aber auch, soweit das Gebiihrenprinzip als Grundlage dient, fithrt es in
der Auffassung der geltenden Theorie zu unhaltbaren Ergebnissen. Das gilt von
Peters selbst, da er eben dieser Lehre folgt. Er entnimmt den MaBstab dem Be-
griffe der Gebiihr als eines speziellen Entgeltes nach dem Grundsatze von Lei-
stung und Gegenleistung. Wenn dieser Grundsatz als MaB fiir die Gebiihren-
hohe nicht jeden Sinn verlieren soll, muB die Gleichwertigkeit von Leistung
und Gegenleistung ausdriicklich erklirt oder stillschweigend verstanden sein.
Die Wasserstrafengebithren miissen demgem#B eine Giitersumme sein, die gleich-
wertig ist dem Kostenaufwande der jeweilig gebotenen WasserstraBennutzung;
also gleich der Geldsumme der auf den einzelnen Verkehrsakt entfallenden Kosten.
Nun handelt es sich offenbar darum, welche Kosten der einzelne Nutzungsakt
verursacht. Das hiinge, wird uns gesagt, von der GroBe des Schiffes, von der Wasser-
verdringung durch das Schiff a%). »Denn je groBer ein Schiff ist, desto hohere
Anspriiche macht es an die Tiefe, Breite, Erkennbarkeit und Gestrecktheit eines
Fahrwassers, sowie an die Tiefe und Fliche eines Hafens.* ,,Je groBer die jeweilige
Eintauchung eines Fahrzeuges ist, desto mehr kommen ihm die Arbeiten zur Ver-
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Ubersicht der die WasserstraBen und die Schiffahrt hetreffenden
Verwaltungstitigkeiten. Die Netzesgestaltung ist bei den Wasser-
straen sowohl was die Wegelinien im Innern des Landes als die Ver-
bindung mit dem Weltverkehre durch die Seehafenplétze anbelangt,
im wesentlichen durch die Natur vorgezeichnet und selbst gegeben,

tiefung und Offenhaltung der Fahrrinne zugute. . . . Die Wasserverdringung
ist davon abhiingig, ob das Schiff leer oder beladen ist und welches Gewicht die
Ladung hat. . . . Hiernach kann vom Standpunkte des Gebiihrenprinzips die
Wasserverdriingung als ein vergleichsweise geeigneter Mafstab fiir die Bemessung
der Schiffahrtsabgaben angesehen werden.” Hier sind, wie man bemerken moge,
zwei verschiedene Dinge einander gleich gestellt, nimlich einerseits die Kosten-
verursachung, die ,,Jnanspruchnahme* einer Wasserstrale durch das Fahrzeug,
andererseits das Ma8, in welchem sie dem Schiffe ,,zugute kommt*, d. i. niitzs.
Sodann ist nur von einer Inanspruchnahme im Verhaltnis der Wasserverdringung
die Rede, sonach von einer vergleichsweisen Bemessung der Gebiibren fiir ver-
schiedene Verkehrsakte; an die absolute Hohe der Gebithr und deren Bestim-
mung durch die Schiffsgrofie ist nicht gedacht, obschon das Prinzip von Leistung
und Gegenleistung dies erfordern wiirde. Die Gebiihren fiir verschiedene Ver-
kehrsakte sollen also im Verhiltnis zu der Wasserverdringung durch die Schiffe
stehen, da die Kostenhshe sich durch diese bestimme. Die Allgemei.n%"j;ltigkeit
des Satzes ist vorhinein zu bestreiten. Es kann eine Meeresbucht eine Tiefe be-
sitzen, die Schiffen der verschiedensten Griéfie dort Ankergrund bietet, die Kosten
eines Wellenbrechers zum Abschluf der Bucht sind da von den Unterschieden
in der Grofe der Schiffe in keiner Weise beeinfluBt, gleichwie diverse Einrich-
tungen des Hafens. Der allgemeine Satz ist also fiir Hafengebiithren nicht unbe-
dingt zutrveffend. Auch fiir die Fahrtgebiihren ist jener strikte Zusammenhang
aller Kostenelemente mit dem Verhéltnisse der Nutzung nicht nachweisbar. Die
Uferbefestigung z. B. oder die Erhaltungskosten des Leinpfades lassen keine Be-
ziehung zur SchiffsgroBe erkennen. Es soll aber angenommen werden, da8 der
Satz im groBen und ganzen gelte. Steht er als Primisse fest, so folgt aus ihm,
daB die Gebithr stets nach der gesamten Wasserverdringung bei Volladung zu
bemessen sei. Denn die Kosten bestimmen sich durch diejenige Tiefe des Wassers,
welche die Volladung der Schiffe gestattet, einerlei, ob sie in jedem Falle ausge-
nutzt wird oder nicht. Daraus miiite weiter folgen, daB die Gebiihr auf das wech-
selnde AusmaB der Ladung keine Riicksicht zu nehmen hat. Dann ist es auch nicht
stichhaltig, wenn Peters an erster Stelle als Konsequenz der Bemessung nach
der Wasserverdringung eine zusammengesetzte Gebiihr bezeichnet (S. 192), deren
kleinerer Teil von der Ladung unabhéingig wire, wihrend der grofere Teil sich
nach dem jeweiligen Gewichte der Ladung zu richten hitte. Hier sind Fahrt-
gebithren verstanden. Bei den Seehafengebiithren wire die richtige Folgerung,
daB sie nach dem Bruttotonnengehalte der Schiffe zu bemessen seien, und in der
Tat erkennt Peters (8. 210) das letztere beziiglich der Seeschiffe auch ausdriicklich
als Konsequenz des Gebiihrenprinzips an!

Die Ladungstarife der Fahrtgebiihren entbehren also vom Ausgangspunkte
des Gebithrenprinzips (nach der in Rede stehenden Auffassung) der folgerichtigen
Begriindung. Auch Peters findet zu ihnen von seinem Leitsatze den Ubergang
nur dadurcﬁ, daBl er anschlieBend den MaBstab des Ladegewichts vorerst als dem
Verdringungsmafstabe nahekommend bezeichnet — mit der Einrdumung,
daB in Deutschland die Gebiihrentarife nirgends nach letzterem gebildet sind! —
und erst im darauffolgenden Absatze die Abgabenerhebung nach der Ladung
als dem Grundsatze von Leistung und Gegenleistung am meisten (also nicht
voll) entsprechend erklirt. '

Noch schlimmer ergeht es den Tragfihigkeitstarifen bei diesem Gebithren-
prinzip. Die Gebiihr dieser Art stellt sich auf die Gewichtseinheit der Ladung
um so hoher, je weniger der Schiffer wegen niedrigen Wasserstandes die Trag-
fihigkeit ausnutzen kann. Das erzeugt einen Selbstwiderspruch des Gebiithren-
prinzips: ,,Eine solche Regelung der Abgabenlast stand zwar insoferne, als die



106 Verwaltung der WasserstraBen.

so daB es sich um verhiltnisméflig geringe Nachhilfe durch die Technik
handelte, die, solange diese noch wenig vorgeschritten war, mit einzelnen
ortlichen Betitigungen dem Zwecke geniigte. Erst im Zeitalter der
hohen Entwicklung des Verkehres wurde eine zielbewuBte Planmifig-
keit hinsichtlich der gegenseitigen Beziehungen zwischen dem gesamten

in der Strombautiitigkeit des Staates liegende’ Leistung bei allen Wasserstinden
die gleiche bleibt, mit dem Grundsatze von Leistung und Gegenleistung nicht
in Widerspruch; aber es war andernteils vom Standpunkte der lg_ua.nspruchnahme
des Schiffahrtsweges durch Wasserverdringung ein Fehler, die geringere Ver-
dréin g bei Niedrigwasser hoher zu belasten wie die groBere bei hoheren Wasser--
stii.ng::‘ (Peters, S. 196). Peters sagt zwar ganz richtig, dafl diese Tarifgestaltung
nur wegen der geringen Hohe der Gebithren ertriglich- war, aber dadurch wird
doch jener innere Zwiespalt, den das ,,Gebithrenprinzip® ergibt, nicht behoben.

Ganz unberiicksichtigt bleibt die Frage, wie mit dem vorangestellten Prinzip
Gebithren vereinbar seien, die nicht die volle Kostendeckung ergeben, da die abso-
lute Ziffer der Gebiihr, wie gesagt, itberhaupt nicht ins Auge gefaBt wird.

Die derart nach dem ,,Gebithrenprinzip* bestimmte Hohe der Gebithr wird
sodann modifiziert durch Anlegung eines zweiten MaBstabes. Das wird lediglich
als Tatsache hingestellt. ,,Die Berechtigung dieses Zustandes und seine praktische
Notwendigkeit sind im allgemeinen unbestritten (8. 209). Die praktische Not-
wendigkeit wiire sicherlich ausreichend, die Berechtigung zu begriinden, ein Nach-
weis der praktischen Notwendigkeit wird jedoch nicht gefithrt. Nimmt man sie
aber als vorhanden an, so ist damit doch von selbst dem Gebithrenprinzip der
Boden entzogen. Ein Finanzprinzip kann nicht richtig sein, das zu praktisch un-
durchfiihrbaren Ergebnissen fithrt. Doch was fordert die praktische Notwendig-
keit? Wir héren: die Gebiithrenbemessung nach der Leistungsfdhigkeit. Die
Leistungsfihigkeit ist zunichst die der Schiffahrtunternehmer. Diese sei
verschieden ,,nach der allgemeinen Verdienstmoglichkeit und der Verdienstmog-
lichkeit bei der einzelnen Reise’. Eine Abgabe nach der bloBen Moglichkeit des
Erwerbes zu bemessen, ist wohl ganz unstatthaft. Eher wire an Stelle der all-

emeinen Verdienstmoglichkeit eine durchschnittliche Verdiensthohe zu setzen.
%iese wiirde durch dieselben Umstéinde beeinfluBlt, welche als die allgemeine Ver-
dienstmoglichkeit beeinflussend erklart werden: Grofie des Schiffes, Segler oder
Dampfer, lange oder kurze Fahrt, Art der Ladung. Aber damit wire noch das
AusmaBl des Verdienstes, d. i. der VergleichsmaBstab, nicht gewonnen und es
wird auch eingeriumt, daB ,,nicht immer mit groBeren Schiffen, mit Dampfern
auf weiten Fahrten, mit grofieren und wertvolleren Ladungen mehr verdient werde
als mit kleineren Schiffen* usw., woraus folgt, daB die Bemessung nach dem all-
gemeinen Durchschnitte, sie als moglich angenommen, im konkreten einzelnen
Falle eine unzutreffende Bemessung der Gebiihr mit sich bringen kann. Aber
abgesehen davon: die Erfassung des Gewerbeverdienstes ist Aufgabe der Steuer,
einer Gewerbe- oder Einkommensteuer. Eine nach dem angefiihrten Grundsatze
erhobene Gebiihr wiire sonach nichts anderes als eine zweite Besteuerung des Ge-
werbeverdienstes, die, wie eben bemerkt, im einzelnen Falle ganz unangemessen
treffen kann. Jene Theorie muB jedoch zu ihr greifen, um Abstufungen der Ge-
bithrenhohe zu erkliren, die durch das ,,Gebithrenprinzip* nicht zu erkliren sind.
SchlieBlich kommt die Leistungsfihigkeit der Fracht zum Vorschein, Zwar wird
die Einteilung der Giiter nach Tarifklassen mit entsprechend abgestuften Abgabe-
séitzen vorerst nur als ein Mittel zur Beriicksichtigung der Verdienstmoglichkeit
bei der Einzelreise aufgefaBt, aber anschlieBend ist sogleich von der Belastungs-
fahigkeit der verschiedenen Giiterarten, also der Tragfahigkeit der Fracht, die
Rede. Nun kann man am Ende einen Zusammenhang mit der allgemeinen Ver-
dienstmoglichkeit herausfinden, daB aber der Verdienst jeder einzelnen Reise
%rBBer oder geringer sei, je nachdem wertvollere oder minder wertvolle Giiter

efordert werden, 1 t doch ganz sicher unerweislich. Ein anderer Grund aber steht
der Theorie, deren sich Peters in seinen lehrreichen Darlegungen bedient, zur
Begrindung der Wertklassen der Schiffahrtsgebiihren nicht zu Gebote. Sie wire
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Netze der inneren Verkehrsmittel und den Hafenplitzen sowie hin-
sichtlich des Ausbaues des Wasserstraflennetzes durch kiinstliche Zwi-
schenglieder notwendig. Die Anlage neuer Seehafenplitze ist wohl
ein seltener Ausnahmefall. Die Ausgestaltung des Netzes der inneren
Wasserstralen kann wegen der grofen Kapitalsummen, die sie in An-
spruch nimmt, nur in schrittweisem Vorgehen erfolgen. Im Ergebnisse
ist es gleichgiiltig, ob die betreffenden Staatswirtschaftsakte in geson-
derten Verwaltungsakten beschlossen oder in einem umfassenden Plane
gesetzmaBig vorgezeichnet werden.

Der wichtigste Gesichtspunkt, der sich aus der Natur und den
Aufgaben des Wasserstrafenverkehrs fiir die technische Regelung dieser
Anlagen aufdringt, ist die Normalisierung zu dem Zwecke, eine
ungehinderte Fahrt der Schiffe von den Anforderungen der Okonomie
entsprechender Grofle nach allen Verkehrspunkten zu ermdéglichen.
Fiir die Seeschiffahrt kommen nur die Hifen in Betracht, deren Becken
tief genug sein muBl, um Schiffen mit bestimmtem gréBten Tiefgange
das Anlegen zu gestatten, und ihnen Anlegestellen von gentigender Langen-
und Breitenausdehnung bieten muB. Verbunden damit ist eine gewisse
Ubereinstimmung der Vorkehrungen, die dem Anlegen, dem Léschen
und Laden dienen. Die Unterschiede des Verkehrsumfanges bedingen
einleuchtenderweise entsprechende Unterschiede in den GroBenver-
hiltnissen der Anlagen. Bei der Binnenschiffahrt macht sich auBler
der analogen Gestaltung der Hifen die Anforderung gleicher Fahrwasser-
tiefe, Schleusenabmessungen, Mindesthéhe der Briicken usw. geltend.
Uberdies kommen hier noch andere Gesichtspunkte der Okonomie
hinsichtlich der Profilierung der kiinstlichen WasserstraBen ins Spiel,
die im n#chstfolgenden Abschnitte zur Erorterung gelangen. Dem
wirtschaftlichen Entwicklungsgange entspricht eine gewisse Stufen-
folge, indem anfinglich durch Einschaltung einzelner Zwischenglieder
ein ortliches Netz von beschrinktem Umfange gebildet, dieses spiter
mit anderen Linien zu einem grofferen Netze verschmolzen wird und
solche Netze vorerst in einzelnen Teilen des Staatsgebietes fiir sich

dem eigentlichen Sachverhalte niher gekommen, wenn sie den Nutzen von der
Kostenverursachung geschieden und in ihm einen MaBstab gesucht hitte, aber
damit wire wieder die oberste Voraussetzung des ,,Gebiihrenprinzips* preisge-
geben! Dies alles lieBe sich noch weit wirksamer erdrtern, wenn wir in Einzelheiten
eingehen wollten. Doch es geniigt wohl schon das Gesagte, um zu zeigen, daBl mit
dem Riistzeuge der alten Finanztheorie bei den WasserstraBengebiihren nicht
auszukommen ist. Demgegeniiber darf behauptet werden, daB unsere Gebiihr
der offentlichen Anstalt die vorliegenden Erscheinungen richtig und vollstindig
zu erkliren vermochte. In ihr erscheinen diejenigen Erwigungen im Prinzi
schon gegeben, die der umsichtige Praktiker erst von anderswo herzuholen sic
%ernétigt sieht. Die in der Schrift ,,Hafenabgaben und Schiffsvermessung‘ von

.-Ing. Heinrich Herner (1912) entwickelten zutreffenden Gesichtspunkte fiir
die Bemessung der Hafengebithren machen auf wirtschaftstheoretische Bedeutung
keinen Anspruch, wenngleich der Verfasser das Gebithrenprinzip, Leistung und
Gegenleistung, voranstellt.
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bestehen kénnen, bis sie sohlieBlich, wo die natiirlichen Vorbedingungen
gegeben sind, zu einem das gesamte Land umspannenden vereint werden.
Hierbei wird es teils durch natiirliche Umstéinde, teiis mit Riicksicht
auf die Okonomie der Anlagekosten erforderlich, eine Zweistufigkeit
der Normalabmessungen eintreten zu las:en, in der Weise, daB fiir die
Relationen des stirkeren (des GroS-) Verkehres ein zusammenhingendes
Liniennetz von entsprechend groBen Abmessungen geschaffen wird,
woneben fiir die schwicheren Verkehrsbeziehungen Netzesglieder mit
geringeren Abmessungen bestehen bleiben. Es ist okonomischer, dafl
die kleineren Schiffe von und nach diesen schwicheren Netzesgliedern
vollbeladen auch auf den Hauptlinien verkehren, als daB den grofien
Schiffen der letzteren mit bedeutenden Kosten der Zugang dorthin
eroffnet werde, den sie infolge des geringeren Verkehrsbediirfnisses
nur selten mit Volladungen ausnutzen kénnten. Auflerdem finden
sich bei natiirlichen Wasserstrafen, welche als Glieder in einem solchen
normalmifig gestalteten Netze enthalten sind, Strecken, die schon
vermdge ihrer Beschaffenheit die allgemeine Leistungsfihigkeit des
Netzes iibertreffen, wie die untersten Strecken mit reichlichster Wasser-
fithrung nahe der Miindung ins Meer. Auch an solche sich anschliefende
Kanile, die mit jenen im Wechselverkehr stehen, werden folgerichtig
die gleichen iiberdurchschnittlichen Abmessungen angelegt, es wire
aber antikonomisch, das iibrige Netz diesen anpassen zu wollen. (Es
kann der Meinung Ausdruck gegeben werden, daf man in jiingster
Zeit einer Uberschatzung der Verkehrsméglichkeiten zuzuneigen scheint,
welche dazu verfithren kann, die richtige Grenzlinie in dieser Hinsicht
nicht einzuhalten.) Da die Wasserfiihrung der Fliisse erheblich schwanks,
so muf} jhr nutzbarer Wasserstand mit der Leistungsfahigkeit der ver-
bindenden Kandle durch Kanalisierung oder Regulierung in wechsel-
seitiger Ubereinstimmung gehalten werden.

Der im friiheren erwihnten Unvollkommenheit des Wasserstraflen-
verkehres, welche in Frankreich durch die verschiedenen Abmessungen
der meist nur nach értlichen Zwecken bemessenen Kanal- und kanali-
sierten FluBstrecken hervorgerufen war, wurde infolge der parlamen-
tarischen Untersuchung der 70er Jahre durch das Programm Frey-
cinet, einen systematischen Umbau- und Ausbauplan, Gesetz vom
Jahre 1879, abgeholfen. Das Gesetz schreibt einheitliche Mindestab-
messungen fiir die das Hauptnetz bildenden Linien vor. Sie halten
gich in engeren Grenzen, so daB nur Schiffe bis zu 300 ¢ Ladungsfahig-
keit das ganze Netz im durchgehenden Verkehr befahren kénnen. Das
ist wiederholt getadelt worden. Indes ist wohl anzunehmen, daf die
hydrographischen Verhiltnisse Frankreichs mit ein bestimmender Grund
dafiir waren und daB die Wahl groBerer Abmessungen fiir das ganze
Netz einen Kapitalaufwand nach sich gezogen hitte, der mit dem er-
langbaren Nutzen nicht im Einklang gewesen wire, zumal schon bei
der bezeichneten SchiffsgréBe die Frachtkosten sich ganz giinstig stellen.
Fiir einzelne StraBen mit ausnahmsweise starkem Verkehr, insbesondere
mit dem Endpunkt Paris, war ein groBerer Mafstab dadurch nicht
ausgeschlossen. In Deutschland ist ein solcher schon durch die Be-
‘schaffenheit seiner grofen Fliisse, welche die Anlage des Netzes beherr-
schen, angezeigt. Nach lingerer Erérterung in den technischen Fach-
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kreigen ist- man zu Abmessungen gelangt, welche auf das 600 ¢-Schiff
als Normaltype fiir die GrofBschiffahrt berechnet sind. PreuBen hatte
fir seine neueren Kanile und Kanalisationen das 400 ¢-Schiff zugrunde

legt und ist, unter Beibehaltung desselben fiir die Gebiete schwacheren
%?erkehres, fir die Grofischiffahrtstraflen zur 600 &-Type iibergegangen.
Eine Vorlage vom Jahre 1904 hat diese fiir eine Anzahl von Netzes-
gliedern, deren Bau beschlossen wurde, festgelegt. Fiir einzelne Kanal-
strecken, die grofle Fliisse verbinden, sind groflere Abmessungen nicht
ausgeschlossen. Auf den alteren Kanilen bleiben die kleineren Ab-
messungen mit den entsprechenden Schiffsgréfen bestehen, bis die An-
lagen etwa einem Umbau unterzogen werden.

Der Gesichtspunkt einer Organisation des Betriebes ist im
allgemeinen gegenstandlos, solange die Schiffahrt der Privatwirtschaft
in freier Konkurrenz anheimgegeben bleibt. Als ein Ubergang zu einer
solchen Betriebsgestaltung unter Einwirkung der Gemeinwirtschaft
kann in der Seeschiffahrt das Ubereinkommen mit subventionierten
Postdampferlinien gelten, das diesen einen bestimmten Fahrplan
regelmafliger Verbindungen mit iiberseeischen Plitzen, insbesondere
mit den Kolonien des Mutterlandes, vorschreibt. Fiir die Verwaltung
stellt sich die Frage der begriindeten Anlisse und der erforderlichen
Kosten eines solchen organisierten Betriebes im konkreten Falle und
es wird an spéterer Stelle im Zusammenhange mit der Okonomik der
Seeschiffahrt passende Gelegenheit sein, diese Frage kurz zu erértern?).
Nicht minder ist zu einer solchen Mafregel AnlaB, wenn ein festlindi-
scher Staat nahe Inseln zu seinem Gebiete zshlt oder Kiistenstriche,
die auf dem Landwege nur iiber das Territorium eines anderen Staates
zu erreichen gind, wie ehemals Dalmatien von Osterreich. Hier kann der
staatlichen Verwaltung daran gelegen sein, diesen Landesteilen durch
Dampferlinien einen Verkehr mit dem iibrigen Staatsgebiet zu sichern,
welcher an Regelmafigkeit und Zahl der Verbindungen dem gleicht,
der den anderen Teilen des Landes durch die Eisenbahn geboten ist.
Fiir diesen Zweck ist sicherlich selbst eigener Betrieb durch staatliche
Organe nicht ausgeschlossen, wenn die Privatwirtschaft tatsichlich
nicht ausreicht. Hierher gehdren auch Dampferfihren, welche ganze
Eisenbahnziige iibersetzen und geradezu in den Zugverkehr eingeordnet
werden. )

Ob es in Zukunft zur Ubernahme der Seeschiffahrt iiberhaupt
auf den Staat kommen werde, ist eine offene Frage, fiir deren Ent-
scheidung jedoch der organisierte Betrieb nicht der einzig in Betracht
zu ziehende Gesichtspunkt ist.

Bei den Binnenwasserstraflen erfordert die Treidelei mittels elek-
trischer Lokomotiven auf Kanilen eine monopolistische Besorgung
dieses Zugkraftdienstes, iiberdies mit fahrplanméBigem Betriebe, gleich-

1) Ebendort gelangen auch auf die Handelsmarine beziigliche Staatshand-
lungen wesentlich politischen Charakters zur Besprechung, die hier zu erdrtern
gewesen wiren, wenn sie nicht im Zusammenhange mit der Okonomik erst im
richtigen Lichte erschienen.
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wie die Tauerei in den Fliissen. Die maschinelle Schiffsbewegung
auf Kanilen hat jedoch technisch noch nicht ihre endgiiltig befriedi-
gende Losung gefunden und insbesondere dem erwihnten elektrischen
Verfahren, das iibrigens der hohen Anlage- und Betriebskosten wegen
nur bei sehr starkem und regelmiBigem Verkehre anwendbar ist, stehen
noch mehrfache praktische Bedenken entgegen!). Das Schleppen von
Booten durch frei fahrende Kraftschiffe bedingt an sich keinesfalls staat-
liches Eingreifen. '

Die alte Reihenfahrt der Schiffer unter der Zunftorganisation
zielte neben ihrem Hauptzwecke auch auf eine gewisse RegelmiBigkeit
des Betriebes. Wo gegenwirtig groBe Kapitalvereinigungen den ganzen
Fahrpark eines Flusses (Dampfer, Schleppschiffe und -Kihne) oder
miridestens den iiberwiegendsten Teil hiervon umfassen, ergibt sich ein
planméifiger Betrieb von selbst, auf den der in Rede stehende Gesichts-
punkt im Rahmen der Privatwirtschaft Anwendung findet.

Es entsteht jedoch die Frage, ob nicht die Privatwirtschaft selbst
im Schiffahrtsbetriebe der Gemeinwirtschaft zu weichen hatte. Diese
Frage ist nicht allgemein zu beantworten, sie ist nicht einmal all-
gemein zu stellen. Sie hat offenbar nur fiir ein vollstindiges Netz
von WasserstraBen Sinn, wirft sich daher nicht auf, wo die Wasser-
strafien nur fiir die Wirtschaft einzelner Teile des Staatsgebietes unter-
geordnet wirksam sind. Ferner lassen die Erkenntnisse, welche wir
iiber das Verhaltnis zwischen Wasserstrafen und Eisenbahnen gewonnen
haben, vorhinein keinen Zweifel dariiber, da jene entscheidenden
allgemeinen wirtschaftlichen Griinde, die bei letzteren die Gemeinwirt-
schaft fordern, beim Schiffahrtsbetriebe an sich nicht gelten. Es konnte
sich mithin nhur fragen, ob nicht der privatwirtschaftliche Schiffahrts-
betrieb in seinem Verhiltnis zu den Eisenbahnen diesen Stérungen
bereite, die gemeinwirtschaftlichen Zwecken zuwiderlaufen. Das kénnte
aber erst zu einer Zeit der Fall sein, in der die Entwicklung der Eisen-
bahnen so weit vorgeschritten ist, daB sie die breite Unterlage des wirt-
schaftlichen Aufbaues des Landes bilden, mithin erst in der Gegenwart.
Somit kann die Frage sich nur dahin richten, ob die Privatwirtschaft
sich als unfihig erweise, im eigenen Bereiche eine Betriebsorganisation
in der Weise, wie sie dje 6konomische Entwicklung erheischt, zuwege
zu bringen oder ob ihre Organisation dem Interesse der Gemeinwirt-
schaft in der angedeuteten Richtung widerstreite. Ob die eine oder
die andere Voraussetzung eintrifft, wird erst auf Grund der Einsicht
in die 6konomischen Einzelheiten des Schiffahrtsbetriebes zu entscheiden
sein. Die Beantwortung der beriihrten Frage muB daher bis dahin
aufgeschoben werden.

1y Gute Erorterung des Fragepunktes bei Scheler, ,,Verkehrslehre der
‘Binnenschiffahrt*, 1911, S. 28 ff.
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Ein reiches Feld fiir die Betatigung der Verwaltung bietet schlieB-
lich die Schiffahrtspolizei, im weitesten Sinne des Wortes, als Ge-
samtheit der Vorkehrungen und Anordnungen zur Herbeifilhrung er-
reichbarer Sicherheit des Schiffahrtshetriebes und Aufrechthaltung des
ordnungsméfigen Ganges durch Regelung der Beziehungen zwischen den
in ihm beschéftigten Personen. Alle diese Einrichtungen und Bestim-
mungen erweisen sich bei der Schiffahrt in hoherem Grade von konomi-
scher Wichtigkeit als die analogen VerwaltungsmaBregeln im Landverkehr.

Bei der Seeschiffahrt waltet die Singularitit ob, daB unge-
achtet des doch besonders starken Gefahrenmoments der Staat sich
zu Vorsichten und Vorschriften zur Sicherung von Leib und Leben
seiner Angehorigen mit Bezug auf den Schiffbau nicht bestimmt fand,
wie er solche fiir den Bau und die Beniitzung von Hiusern in der Bau-
polizei auferlegt. Es blieb der Reederei selbst iiberlassen, im eigenen
Interesse die geeigneten Vorkehrungen zu treffen, und diese bestanden
in der Schiffsklassifikation, weleche zum Zwecke der Versicherung
durch aus den Kreisen der Reeder und Versicherer hervorgegangene
Facheinrichtungen vorgenommen wurde und in dieser Weise bis heute
geiibt wird. Es sind dies die privaten Klassifikationsanstalten, die nach
dem Muster von Lloyds Register (1760) in den meisten Staaten entstanden
sind und nach sorgfiltiger, fachtechnischer Untersuchung iiber den
Sicherheitszustand der Schiffe' Zeugnisse ausstellen, denen keine andere
Autoritdt als die ihrer bewihrten VerlidBlichkeit zusteht. Obschon
in Einzelheiten abweichend, stimmen die Klassifikationsgrundsitze der
verschiedenen Anstalten darin iiberein, drei Kategorien von Schiffen
zu unterscheiden. In die erste Klasse werden Schiffe neuer und bester
Konstruktion eingereiht; in derselben verbleiben sie durch einen be-
stimmten Zeitraum, nach dessen Ablauf sie von neuem untersucht
und je nach dem Zustande ihrer Erhaltung entweder als zweite Kate-
gorie derselben Klasse bezeichnet oder in die zweite Klasse verwiesen
werden. Die zweite und die dritte Klasse bilden Schiffe, die von geringerer
baulicher Beschaffenheit sind oder den Zeitraum der nichsthéheren
Klasse iiberschritten haben, mit Unterabteilungen bis zu dem geringsten
noch zulissigen Sicherheitsgrade. Wahrend urspriinglich hauptséichlich
nach dem Alter klassifiziert wurde, gingen die Klassifikationsanstalten
dazu iiber, Vorschriften fiir den Bau und die Ausriistung der Schiffe
herauszugeben und die Ausfithrung des-Baues selbst durch Fachménner
iiberwachen zu lassen. Diese Vorschriften gehen neuestens in alle Einzel-
heiten des Baues und der Ausriistung, der zu wahlenden Stirken und
Abmessungen der verschiedenen Schiffsteile usf. bis-auf die Material-
priifung. Die Einrichtung hat sich im ganzen, ungeachtet einzelner
Mingel 1), ausreichend bewihrt, so daBl der Staat, der iibrigens mit

1) Wie Laeisz ,,Technik und Wirtschaftlichkeit im Schiffahrtsbetriebe‘,
910 (S. 65—98 ausfithrliche Behandlung dieses Gegenstandes) mitteilt, schrieb
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seiner amtsmiBigen Verwaltung den schnellen Veréinderungen der vor-
schreitenden, ganz spezielle Kenntnisse und Erfahrungen heischenden
Technik des Schiffbaues nicht entsprechend hitte folgen konnen, zu
einer unmittelbaren Betitigung nach dieser Richtung sich nicht ver-
anlaBt sah. Nur Frankreich hat durch Gesetz vom 17. April 1907 (mit
nachgefolgten Ausfiihrungsdekreten) die Sicherheitsvorschriften kodi-
fiziert und erweitert und sie werden dort von einer staatlichen Fach-
kommission durch Untersuchung der neugebauten Schiffe vor Erteilung
der Bewilligung zur Benutzung gehandhabt. Die Untersuchung ist
alljahrlich zu wiederholen.

Im Jahre 1867 wurde der ,,Germanische Lloyd‘‘ gegriindet, 1858
das osterreichische Bureau Veritas in Triest nach dem Vorbilde des
%%gichnamigen internationalen Institutes in Paris. Das Reich hat den

rmanischen Lloyd durch lingere Zeit subventioniert, um ihm iiber
die Anfangsschwierigkeiten hinwegzuhelfen. Die Berufsgenossenschaft
der in die allgemeine Unfallversicherung einbezogenen Seeleute hat
nach dem Gesetze gleich anderen solchen Genossenschaften das Recht,
Vorschriften iiber Einrichtungen und Anordnungen zur Verhiitung von
Unféllen zu erlassen, und hat auf Grund dessen teils im eigenen Wirkungs-
kreise, teils im Einvernehmen mit dem Germanischen floyd sehr weit-
iehende Anordnungen getroffen, die sich auch auf die Ausriistung, die

adung, die Anzahl der Bemannung usf. exstrecken. Die wesentlichsten
unter Mithilfe oder auf Anregung des Lloyd geschaffenen Verbesserungen,
welche nicht nur zur Erhéhung der Sicherheit beigetragen, sondern da-
durch auch die Wirtschaftlichkeit des Schiffahrtsbetriebes erhéht haben,
betreffen: Doppelboden, wasserdichte Schotten, Decksfalten, Tief-
ladelinie, Pumpeneinrichtungen, Eisverstirkung, Feuerloscheinrichtung,
Doppelschrauben, drahtlose Telegraphie, Verbesserung der nautischen
Instrumente?).

Die vom Staate in Gesetzgebung und Ausfithrung ergriffenen Maf3-
regeln der Seeschiffahrtspolizei zeigen in den verschiedenen Lindern
eine ziemlich weitgehende, durch die Natur der Sache gegebene Uber-
einstimmung. In Deutschland griindet sich das Eingreifen der Reichs-
regierung auf die Verfassungsbestimmung (Art. 4), welche dem Reiche
die Organisation eines gemeinsamen Schutzes der deutschen Schiffahrt
und ihrer Flagge zur See, ferner die Beaufsichtigung und Gesetzgebung
iiber den Schiffahrtsbetrieb zur See und auf den SeeschiffahrtstraBen,
sowie iiber die Seeschiffahrtszeichen iiberweist, und Art. 54, laut dessen
das Reich das Verfahren zur Ermittlung der Ladungsfihigkeit der See-
schiffe zu bestimmen, die Ausstellung der MeBbriefe sowie der Schiffs-
zertifikate zu regeln und die Bedingungen festzustellen hat, von denen
die Erlaubnis zur Fiithrung eines Seeschiffes abhingig ist.

Im einzelnen zéhlen hierher: Die zur Feststellung der Staatszuge-
horigkeit und zur Erwerbung des Flaggenrechtes erforderliche Ein-

der englische Lloyd friiher die Verwendung englischen Eisens vor und lieB Material
anderer Herkunft nur zu, wenn die Materialstirken gréBer genommen wurden,
als fiir englisches Eisen vorgeschrieben war. Das war nebst Klagen iiber einzelne
schikandse Vorschriften und iiber die Hthe der geforderten Vergiitungen der Haupt-
grund zur Errichtung einer deutschen Klassifikationsanstalt.

1) Laeisz, a. a. 0., S. 82.
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tragung in das Schiffsregister (Gesetze vom Jahre 1867, 1873 und
1880) und die Bestimmungen iiber die den vélkerrechtlichen Schutz
sichernde Fiihrung der Reichsflagge durch die deutschen Handels-
schiffe (Gesetz vom Jahre 1899, geandert 1901). — Die Schiffsver-
messung, geregelt durch die Vermessungsordnung vom Jahre 1872,
mit Erweiterung im Jahre 1888 und 1895, geleitet durch das im Jahre
1888 eingesetzte Schiffsvermessungsamt in Berlin; Vertrige mit ver-
gchiedenen Staaten iiber gegenseitige Anerkennung der MefBbriefe. —
Vorschriften iiber die Priifung der Seeschiffer, Steuerleute und Maschi-
nisten zur Beurkundung des erbrachten Befahigungsnachweises (Ver-
ordnung des Bundesrats vom Jahre 1878, neuere Vorschriften vom
Jahre 1904 und 1909). Die Register-- und Vermessungstellen sowie
die Priifungsausschiisse sind Landesbehérden, die vom Reiche kon-
trolliert werden. — Die auf das Lotsenwesen beziiglichen Bestimmungen
der Gewerbeordnung, besondere Anordnungen einzelner Landesgesetze
und die Not- und Lotsensignalordnung vom Jahre 1876. — Die Stran-
dungsordnung vom Jahre 1874, abgeédndert 1901, die durch die Strand-
dmter und Strandvogte als einzelstaatliche Behérden gehandhabt wird.
— Gesetz vom Jahre 1877 iiber die Behandlung und Untersuchung
von Seeunfillen durch die Seeimter der Bundesstaaten und das
Oberseeamt als Reichsbehorde. — Die Regelung der Rechts- und dis-
ziplinaren Verhiltnisse der Schiffsmannschaft durch die Seemanns-
ordnung vom Jahre 1872, in neuer Fassung vom Jahre 1902, und
erginzende Anordnungen. — Die Einrichtung der Seewarte in Ham-
burg zu wissenschaftlichen Zwecken und Wetterwarnungen (Gesetz
vom Jahre 1875). — Die besonderen Anordnungen, welche durch das
Gesetz iiber das Auswanderungswesen vom Jahre 1897 und die Vor-
gehriften iiber Auswandererschiffe vom Jahre 1898 fiir Schiffe
dieser Art mit Riicksicht auf die Gefahren, die aus der Anhiufung so
vieler Menschen im engsten Raume entstehen, dann die notwendige
sanitire Firsorge und die Erméglichung der Rettung bei Unfillen (Ret-
tungsboote) getroffen sind.

Die Vorschriften der eigentlichen Seepolizei sind in den Hafen-
ordnungen enthalten, die von den Behérden der Bundesstaaten er-
lassen wurden. Die auf die Sicherung der Fahrt durch Lichterfithrung
und Signale beziiglichen Bestimmungen weisen diejenige Uberein-
stimmung auf, welche des Zweckes wegen von selbst zu allgemeiner
Geltung gelangen mubte.

Die unmittelbare Ausfithrung im Betriebe erfolgt iiberall durch
die einer Seebehérde unterstehenden Hafen&dmter mit zugeteiltem
Personale, welche die abfahrenden und ankommenden Schiffe auf die
erforderliche Ausriistung und OrdnungsmiBigkeit der Gebarung kon-
trollieren, die geordnete Benutzung des Hafens durch die Schiffe leiten,
iiber die Sicherheitszeichen wachen, den Rettungsdienst bei Seeun-
fallen im Hafen und auBerhalb sowie den Signaldienst besorgen, der
Schiffsmannschaft gegeniiber die Polizeigewalt iiben u. dgl. Weiter
auf Einzelheiten einzugehen erscheint nicht geboten.

Fiir die Schiffahrt auf den BinnenwasserstraBen ergibt sich
die Notwendigkeit &hnlicher Regelung, die jedoch weniger weit zu gehen
braucht. Auch hier finden wir die Schiffsregistrierung, die Regelung
des Arbeitsverhéltnisses mit Abgrenzung der Rechte und Pflichten
der Schiffsmannschaft, die Regelung des Verhiltnisses zwischen Schiffer

Sax, Verkehrsmittel II. 8
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und Frachtgeber, soweit dies auBer dem Frachtrechte einer Ordnung
bedarf, dann eine Fahrstrafen- und Hafenpolizei: Vorschriften iiber
die zuldssige Fahrgeschwindigkeit und Eintauchung der Boote, iiber
Signale und Lichterfiihrung, iiber das Verhalten beim Begegnen und
Uberholen, bei Schleusungen und Briickendurchfahrten, bei unsichtigem
Wetter und Hochwasser, iiber die Hilfeleistung bei Unfillen und iiber
das Verhalten in den Hifen. Die Gefahren, welche den Fahrzeugen
und Motoren der neuen Technik anhaften, bedingen die amtliche Priifung
der Fahrtiichtigkeit der Schiffe mit Beurkundung des Ergebnisses
und die Priifung der fachlichen Befahigung der Schiffsfithrer und -Ma-
schinisten als Voraussetzung der Zulassung zur Ausiibung des Schiff-
fahrtsdienstes (Schifferpatente). Der Gesichtspunkt der Verkehrsicher-
heit hat auch schon zu Zeiten der alten Bootschiffahrt beinahe iiberall
dazu gefithrt, den Gewerbebetrieb von der durch mehrjihrige Verwen-
dung in der Schiffahrt erlangten fachlichen Eignung abhingig zu machen
und es blieb die MaBregel auch nach Ausdehnung der Gewerbefreiheit
auf das Schiffergewerbe in Kraft. :

Die Schiffsvermessung, welche hauptsichlich zum Zwecke der
Gebiihrenerhebung nach der Ladefihigkeit erfolgt, enthilt implicite
die Bestimmung der Linie der schiffahrtstechnisch mit Riicksicht auf
die Sicherheit zulissigen tiefsten Einsenkung und der oberhalb dieser
Linie aus demselben Grunde notwendigen Freibordhéhe. Auch zu
sonstigen Sicherheit- und Ordnungsvorkehrungen ist Anlaf: Fahr-
wasserbezeichnung, Hafenbeleuchtung, Wetteranzeigen, insbesondere
Hochwassermeldung, Karten und andere Behelfe u. dgl.

In Deutschland war die Binnenschiffahrtspolizei (Strom- und
Kanalordnungen) bisher Sache der Einzelstaaten; doch hat das Reichs-
gesetz liber die privatrechtlichen Verhiltnisse der Binnenschiffahrt vom
Jahre 1895 allgemeine Bestimmungen iiber Bergung und Hilfeleistung
bei Schiffsunfillen und iiber die Binnenschiffahrtsregister getroffen. Auch
hat es dem Bundesrate das Recht verliehen, Anordnungen iiber den
Befahigungsnachweis von Schiffern und Maschinisten fiir Binnenschiffe
zu erlassen. -

In manchen Staaten wurde (in der Regel nach Aufhebung der Ziinfte)
das Schiffergewerbe unter dem Gesichtspunkte des Konzessionsystems
ins Auge gefaflt, so daf die Zulassung zur Ausiibung des Gewerbes auBer
vom Befahigungsnachweis auch von der Bediirfnisfrage abhingig ge-
macht war, Dies stellte einen Ubergang von der Zunftverfassung dar,
da den mit Riicksicht auf den Bedarf des Verkehres ernannten Schiffern
tatsichlich geniigende Beschiftigung gesichert war, und es erfolgte
zuweilen auch eine Regelung ihrer Tatigkeit nach Art der zunftmafBigen
Reihenfahrt, sowie eine obrigkeitliche Feststellung der Frachten als Tax-
preise. Diese Einrichtung ist wohl iiberall aufgegeben. Vorschriften
iiber den Bau und die Ausriistung der Schiffe im Hinblick auf die Sicher-
heit bestanden bis auf die jiingste Zeit nur in unzureichendem .MaBe
(vgl. den folgenden Paragraph). Es herrschte diesbeziiglich ungeachtet
der amtlichen Untersuchung zwecks Erteilung des Zertitikats zur Fahrt
tatsdchlich eigentlich derselbe Zustand wie bei der Seeschiffahrt und



Ubersicht der Verwaltungstitigkeiten betr. WasserstraBen und Schiffabrt. 115

er fithrte auch zu dem nidmlichen Ergebnisse, darin bestehend, daB
die Versicherungsgesellschaften Priifungsstellen einrichteten, die eine
Klassifikation der neugebauten Schiffe nach ihrem Bauzustande
vornahmen. Sehon im Jahre 1850 traten die an den 6stlichen Wasser-
straflen und an der Elbe beteiligten Gesellschaften zu einer Vereinigung
zusammen, um alle Schiffe, fiir die sie Versicherung der Ladung an-
nahmen, nach gleichméfBigen Grundsitzen in bezug auf ihre Tauglich-
keit regelmaBig zu untersuchen. Im Jahre 1908 verfiigte der Verband
schon iiber 26 Untersuchungs-Kommissionen; er teilt die Schiffe in drei
Klassen, hat auch nach Beratungen mit Werften und den Schiffern
Bauvorschriften herausgegeben, nach welchen nunmehr alle auf den
betreffenden Wasserstraflen verkehrenden Boote gebaut werden. Am
Rhein war die Entwicklung eine andere. Es war dort schon seit dem
Jahre 1831 die Bestimmung in Kraft, da8 alle Schiffe mit iiber 15 ¢
Tragfibigkeit jdhrlich wenigstens einmal durch eidlich verpflichtete
Sachverstindige untersucht werden sollen, was spiter darauf einge-
schrankt wurde, daB die Untersuchung nur vor Antritt der ersten Fahrt,
nach jeder wesentlichen Verinderung am Schiffe sowie auf Verlangen
des Befrachters stattfinden sollte. Allein diese Vorsicht geniigte den
Versicherungsgesellschaften nicht und sie bildeten im Jahre 1877 eben-
falls einen Verband zu dem gedachten Zwecke, der den Namen Rhein-
schiffs- Register-Verband fiihrt und dessen Geschiftsfiihrung der ,,Pro-
videntia* in Frankfurt a. M. {ibertragen ist. Er gibt seit 1879 das Rhein-
schiffahrtsregister heraus und hat in 12 Stiadten des Rheingebiets Sach-
verstindige angestellt, die nach einer genauen Dienstanweisung die
Untersuchung und Einschitzung der Schiffe in eine Anzahl Klassen
vornehmen. Bauvorschriften hat er nicht erlassen. In neuerer Zeit
hat auch der Germanische Lloyd seine Titigkeit auf die Binnenschiffe
ausgedehnt und hat fiir deren Bau und Ausriistung Vorschriften auf-
gestellt, die im Jahre 1909 in Kraft getreten sind, tiberdies Vorschriften
fiir Materialpriifungen, Maschinen, Kessel, elektrische Anlagen usw.
Fiir die Weser und den Dortmund-Emskanal besteht keine besondere
Vereinigung von Versicherungsgesellschaften, beim Bau der dort ver-
kehrenden Schiffe werden haufig die Vorschriften des Germanischen
Lloyd zugrunde geleﬁt. Am Rhein war seit langem die amtliche Unter-
suchung (durch eine Kommission, bestehend in der Regel aus dem Biirger-
meister, dem Hafendirektor, einem Schiffahrtskundigen und einem
Schiffbaukundigen) eine genauere und kommt die private Untersuchung,
die };ler axlrlmlichen nachfolgt, jetzt nur fiir die Zwecke der Versicherung
in Betracht.

Endlich ist in der Reihe der VerwaltungsmaBnahmen auch solcher
zu gedenken, welche zwar die Schiffahrt beriihren, ihren Zweck aber
nicht dem Verkehre entnehmen: Forderungs- oder pflegliche MafBregeln,
die anderen Gebieten des Gemeinlebens gelten. So dem Unterricht
(nautische Schulen), der Wissenschaft (Meeresforschung), der Sanitit
(Quarantine), der sozialen Fiirsorge (Kranken-, Unfall- usw. Versiche-
rung). Der Schiffahrt kommen sie indirekt zugute. Sie sind mithin
von den MafBregeln der eigentlichen Polizei zu unterscheiden, wenngleich
sie zum Teile in der Praxis der Verwaltung mit ihnen vereint sind.

Zwischenstaatliche Verwaltung und Gegenseitigkeit des Verkehres.
Die WasserstraBlen rufen einen Verkehr zwischen Personen und Wirt-
schaften hervor, die verschiedenen staatlichen Verbanden angehéren.
Das Meer verbindet die Volker verschiedener. Lander miteinander und

8*
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die grofien Fliisse beriihren je nach der tatsichlichen Gestaltung der
Territorialverhaltnisse in ihrem Laufe die Gebiete mehrerer Staaten.
Dadurch. erwachsen der Verwaltung eigentiimliche Aufgaben, die in
gleichem Grade bei anderen Verkehrsmitteln sich nicht vorfinden. Es
werden Mafinahmen einer zwischenstaatlichen Verwaltung angeregt, die
hier im Uberblick festzuhalten sind.

Die Sicherung der allgemeinen Benutzung unter gleichen
Bedingungen ist bei den Wasserwegen unter der staatlichen Ver-
waltung gegeniiber den Staatsangehoérigen eine Sache selbstverstind-
licher Ubung, fiix den erwihnten zwischenstaatlichen Verkehr wird
sie zum Gegenstande Offentlich-rechtlicher Verbiirgung in eigens zu
diesem Zwecke abgeschlossenen Staatsvertrigen. Es wird nicht nur
in den Handelsvertrigen den Angehorigen der Vertragstaaten Aufent-
halt, Erwerbstiitigkeit und somit Benutzung der Verkehrsmittel unter
gleichen Bedingungen mit den eigenen Staatsangehorigen gewihrleistet,
was fiir alle Verkehrsmittel gilt, sondern es werden die eigenen und die
fremden Staatsangehérigen auch hinsichtlich des Betriebes der Schiff-
fahrt einander gleichgestellt. In diesem Sinne wird ausléndischen Schiffen
die Zugénglichkeit der Seehifen in den Vertrigen, die mit Bezug hierauf
als Handels- und Schiffahrtsvertrige charakterisiert sind, zugesichert,
wie das auch fiir den Bodensee, der als Binnensee wie bekannt die Ufer
mehrerer Staaten bespiilt, durch die internationale Schiff- und Hafen-
Ordnung vom Jahre 1867 geschehen ist, und es ist das namliche in den
die groBen Stréme betreffenden Vertrigen (Stromkonventionen)
fir das Einlaufen fremder Schiffe aus dem Meere an einen Uferplatz
wechselseitig gewihrleistet worden. Allerdings haben durch lange Zeit-
perioden iibermichtige Staaten aus Griinden, die uns noch beschiftigen
werden, die fremde Schiffahrt von den eigenen Hifen ausgeschlossen,
solange die anderen Staaten nicht stark genug waren, sich hiergegen
zur Wehr zu setzen, und es ist auch noch gegenwiirtig vielfach die Kiisten-
fahrt von einem Hafen des Landes zum andern, die als innerer Ver-
kehr angesehen wird, den eigenen Staatsangehorigen vorbehalten oder
fremden Flaggen nur unter der Bedingung der Gegenseitigkeit zuge-
standen. Diese Ausnahme von der Gleichbehandlung ist indes prak-
tisch nicht von grofer Bedeutung, da die Ausiibung der Schiffahrt
mit so kleinen Schiffen in von der Heimat entlegenen Gebieten ohnehin
mit mancherlei Schwierigkeiten verbunden ist und unter allen Umstéinden
nur geringen Umfang annehmen wiirde. Fiir den Verkehr auf den Binnen-
wasserstraen, welche mehrere Staaten berithren oder durchziehen, ist
die Gleichbehandlung aller Angehérigen der betreffenden Staaten hin-
sichtlich des Schiffahrtsbetriebes ebenfalls gewihrleistet, wobei es
nur einen Unterschied macht, ob diese Staaten Mitglieder einer Staaten-
verbindung sind oder nicht. In einem Bundesstaate steht das Recht
der Schiffahrt allen Biirgern des Reiches verfassungsmiBig zu, auch
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solchen, welche nicht einem der von den betreffenden Fliissen beriihrten
Gliedstaaten angehdéren. Wenn jedoch die an einem Stromverkehr
beteiligten Staaten in keinem derartigen Verbande miteinander stehen,
werden eigene Stromkonventionen zu dem gedachten Zwecke notwendig,
welche die Gleichbehandlung fiir die Angehdrigen der vertragschlieBenden
Teile ausdriicklich feststellen. Die Fliisse, auf welche sich jene Staats-
vertrige beziehen, werden danach Konventionsfliisse genannt und
die betreffenden Fluflschiffahrtsakte bilden einen Bestandteil des Vélker-
rechtes!). Unter dem Einflusse der kosmopolitischen Anschauungen
war urspriinglich sogar an unterschiedlose Zulassung aller Flaggen
gedacht, dem wurde jedoch alsbald die einschrinkende Auslegung in
dem vorerwahnten Sinne entgegengesetzt. Unvermeidlich ist es, da
die Erfiillung der Vorschriften, an welche die Ausiibung der Schiffahrt
gekniipft sein muB, den Angehérigen der Uferstaaten leichter wird
als den Angehérigen eines anderen Vertragsteiles und dies praktisch
eine gewisse Einschrinkung fiir die letzteren mit sich bringt.

Der wichtigste Punkt in der Gleichbehandlung betrifft die Schiff-
fahrtsgebiihren und dadurch erklirt es sich, daB eine zwischenstaat-
liche Bestimmung des Finanzprinzips fiir die Konventionsfliisse
stattgefunden hat und in einem Bundesstaate der Bund hiefiir kom-
petent wird.

Die Bestrebungen auf Abschaffung der Binnenzélle und Beschrin-
kung der Schiffahrtsgebiihren auf Kostendeckung gelangten sohin
in den einschligigen Staatsvertrigen praktisch zum Ausdruck. Das
Ziel war freilich nur schrittweise zu erreichen. Der erste Schritt
bestand in der Aufhebung der verschiedenen Rheinzolle (1794 von Ger-
mersheim abwirts 53 Zo]fstellen!) und Einfithrung eines einzigen, vom
deutschen Reiche und Frankreich gemeinsam zu erhebenden ,,Rhein-
schiffahrtsoktroi“ durch den ReichsdeputationshauptschluB vom Jahre
1803. Hieran schlof sich der Pariser Friede 1814 mit der Freigebung
der Rheinschiffahrt jusq’d la mer und der prinzipiellen Bestimmung,
daB diese Norm auf alle andern Konventionsfliisse auszudehnen sel.
Die Ausfithrung durch die Wiener KongreBakte 1815 war noch unzu-
reichend. Zwar wurden nur solche Schifghrtsabgaben gestattet, welche
zur Erhaltung des Fahrwassers notwendig seien, aber es wurden auBer-
dem Abgaben zugelassen, welche zur Gleichstellung der Durchgangs-
zolle auf dem Wasserwege mit denjenigen des Langwe o8 erforderlich
geien. Erst durch na.ch%olgende Spezialkonventionen der Uferstaaten
gelangte die Herabsetzung der Wasserzolle nach und nach zur Ver-
wirklichung: 1821 fiir die Elbe, 1823 fiir die Weser, 1831 fiir den Rhein,
obschon vorerst noch in bescheidenem MaBe. Am Rheine beschwerte
die Schiffahrt sich nach wie vor iiber die hohe, neben dem Oktroi er-
hobene ,, Rekognitionsgebiihr*, sowie iitber den Lotsenzwang, den Hessen
und Nassau nicht aufgaben. Ahnliche Vereinbarungen fiir den Main,
Neckar, die Mosel, Ems und Stecknitz. In den Zollvereingvertriagen
seit 1833 ist dann die Scheidung zwischen Zéllen und Gebiihren
vollzogen worden. Die Weitererhebung der bestehenden Wasserzolle
wurde zugelassen, ihr Ausmafl jedoch fiir die konventionellen Fliisse
auf den Hochstbetrag von !/, Groschen vom Zollzentner, fiir andere
Fliisse auf einen hoheren Satz eingeschrinkt. Fiir Fliisse, auf welchen

1) Engelhardt, Du régime conventionnel des fleuves internationauz, 1879.
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Wasserzolle nicht eingehoben wurden, und fiir andere Wasserstraflen
(Kanile, Hifen) wurden eigentliche Gebiihren ,fir Benutzung wirk-
lich bestehender Einrichtungen‘ gestattet mit der MaBgabe, daB sie
bei im Staatseigentum befindlichen Anlagen die zur Unterhaltung und

wohnlichen Herstellung erforderlichen Kosten nicht iibersteigen sollen.

nter dem Einflusse der im fritheren gekennzeichneten Anschauungen
fand dann seit Mitte des Jahrhunderts nach wiederholten Herabsetzungen
die vollige Aufhebung der Wasserzolle statt: fiir die Weser 1857 und
1865, den Rhein 1868, fiir die Elbe 1870 durch Vertrag zwischen dem
Norddeutschen Bunde und Osterreich. TFir die Donau wurden bereits
durch osterreichisch-bayerischen Vertrag vom Jahre 1851, dem alsbald
Wiirttemnberg beitrat, die Wasserzélle abgeschafft und darauthin im
Pariser Frieden 1857 das gleiche bestimmt und unter die Sanktion der
Michte gestellt, dagegen Gebiihren zur Bestreitung der Kosten von
Stromkorrektionen gestattet. Mit der Abschaffung der Abgaben auf
den Fliissen ohne Ersatz durch angemessene Gebiithren schofl man iiber
das Ziel, das urspriinglich vorschwebte, hinaus.

Die besonderen Zélle, welche beim Ubergang der Schiffe vom Meer
zum FluB als Durchganfsa.bgabe erhoben wurden, so an der Weser
und der Elbe (Stader Zoll) wurden mittels Ablésung beseitigt. Die Ge-
wahrung einer Entschidigung wire bei kraftvoller Anwendung der
Wiener KongreBakte nicht notwendig gewesen und erklirt sich nur
durch die politischen Zustinde des Deutschen Bundes.

Hinsichtlich der vereinbarten Zélle und Gebiihren bildet die Gleich-
behandlung aller ohne Unterschied der Staatsangehérigkeit einen wesent-
lichen Bestandteil der Vertréige.

Ein anderer, nicht minder wesentlicher Teil ihres Inhaltes bezieht
sich auf die Ubereinstimmung in den Plinen und der Ausfiihrung
der technischen Anlagen, die einen FluB der in Rede stehenden Art
zu einer gleichmiBig beniitzbaren WasserstraBe zu machen geeignet
sind. Die Notwendigkeit solcher Ubereinstimmung ist so einleuchtend,
daBl es mebr als des bloBen Hinweises auf sie nicht bedarf. Die Ein-
setzung einer den einzelnen am Stromlaufe beteiligten Staaten {iiber-
geordneten Stelle, welche die einheitliche Durchfiihrung solcher Anlagen
im eigenen Wirkungskreise zu besorgen hitte, begegnet uniiberwind-
lichen praktischen Schwierigkeiten. Es bleibt daher wohl kaum etwas
anderes iibrig, als das Baurecht der einzelnen Uferstaaten aufrecht zu
erhalten und nur konkrete Vereinbarungen in bezug auf solche Bau--
ausfilhrungen zu treffen, deren Befolgung lediglich durch die Vertrags-
treue gesichert ist. Dem Baurechte entspricht eben nur eine moralische
Baupflicht, die auf der Geldeinnahme aus dem Verkehr beruht. In
diesem Sinne fanden fiir die deutschen Fliisse periodische Konferenzen
der Uferstaaten, wiederholt nach fachminnischer Stromschau, statt,
bei welchen allgemein gehaltene protokollarische Abmachungen ge-
troffen wurden. Bei den alteren einfachen Regulierungen waren solche
Vereinbarungen verhiltnismaBig leicht, es zeigte sich aber auch da
schon, daB der Mangel einer Exekutive gegeniiber einzelnen Uferstaaten,
die die Strombauten nur lissig betrieben, einen Mangel der Einrichtung
darstellt. (Das Verhalten .Hannovers gegeniiber den Abmachungen
iiber die Weserkorrektion, dann desselben Staates, Mecklenburgs und
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der Regierung des ehemaligen Lauenburg gegeniiber den Zusicherungen
betreffend die Elberegulierung — sie verwendeten nur einen geringen
Teil der Zolleinnahmen fiir die Arbeiten und liefen den Fluf ver-
wahrlosen — steht in unrithmlichem Angedenken.) Immerhin half die
zunehmende Wiirdigung des Schiffahrtsverkehres hinsichtlich der wirt-
schaftlichen und finanziellen Interessen der Staaten iiber den Mangel
in gewissem MafBe hinweg und man kam in neueren Vereinbarungen
doch dazu, eine bestimmte Fahrwassertiefe als den zu erreichenden
Zweck zu bezeichnen, dem die Bauarbeiten in jedem Staate je nach
den értlichen Umstinden anzupassen wiren, sowie anschliefende Be-
stimmungen iiber die Unterhaltung der Uferbauten und des Leinpfades,
die Ein- und Ausladevorrichtungen in den Hifen usw. zu treffen. Die
fiir den Rhein und die Donau eingesetzten Uferstaaten-Kommissionen
waren zwar als Korperschaften gedacht, deren stindige Aufgabe die
Pflege des Stromes als Schiffahrtstrale bildet, allein eine ausfiihrende
amtliche Tatigkeit dieser Art blieb ihnen vorenthaltenl!). Die ,Revi-
sionskommission® fiir die Elbe hatte schon nach dem Wortlaute des
Einsetzungsbeschlusses nur eine beratende Aufgabe. Nur fiir die Schiff-
barmachung und Erhaltung der Donaumiindungen griff man zu einer
wirksamen Mafiregel: es wurde eine eigene Donau-Kommission fiir den
Zweck geschaffen, die aus Vertretern der Signatarmichte des Pariser
Friedens besteht und deren Befugnisse, wohl hauptsidchlich unter dem
Einflusse Englands als Signatarmacht, durchaus nach dem Muster
einer englischen frust-Korporation zugeschnitten sind. Man bildete
also einen Zweckverband, der angeliehene Kapitalien zur Errichtung
der Anlagen zu verwenden und aus den von der Schiffahrt gezahlten
Gebithren zu verzinsen und zu tilgen hat. :

Eine naheliegende Forderung der Einheitlichkeit des Verkehrs auf
den gemeinsamen Fliissen schien die Ubereinstimmung der Vor-
schriften der Strompolizei, welche alle Schiffe ohne Unterschied zu
befolgen gehalten sind; also eine Strompolizeiordnung fiir die ganze
WasserstraBe, verbunden mit einheitlichem Polizeistrafverfahren. Solche
Einheitlichkeit ist jedoch nicht in wiinschenswertem MaBe zur Ver-
wirklichung gelangt, vielmehr blieb im wesentlichen die Handhabung
der Strompolizei durch die Uferstaaten bestehen, obgleich die Natur
der Sache an sich eine weitreichende GleichmiBigkeit der einschlagigen
MaBnahmen und Bestimmungen mit sich brachte, die zu voller Uber-

1) Die Zentralkommission fiir die Rheinschiffahrt hat jedoch bekanntlich
eine sehr ersprieBliche, den Uferstaaten gegeniiber kontrollierende und anregende
Wirksamkeit entfaltet. Daneben war sie mit der Handhabung des Konzessions-
wesens fiir die gesamte Rheinschiffahrt betraut. Sie stellte die Schiffer nach MaB-
gabe des Bediirfnisses an (sog. Gildenschiffer), setzte die Frachten nach Anhorung
der Handelskammern der Uferstidte fest und regelte die Fahrten fiir die wichtig-
sten Verkehrsrichtungen nach Art der Rangfahrten. Dieses System wurde erst
1831 durch Einfithrung der vollen Gewerbefreiheit beseitigt.




120 Verwaltung der Wasserstraflen.

einstimmung zu entwickeln keine Schwierigkeit geboten hitte. Nur
fiir den Rhein wurde anschliefflend an den Staatsvertrag unter den
Uferstaaten eine Schiffpolizei- und Flosser-Ordnung vereinbart, die
ihrem Inhalte nach eine Strompolizei-Ordnung bildet, und waren zur
Aburteilung von Strafsachen wegen Zuwiderhandeln gegen diese An-
ordnungen eigene Schiffahrtsgerichte zustindig.

Ein Gegenstand zwischenstaatlicher Regelung ist weiter die amt-
liche Vermessung der Schiffsgefie zur Feststellung ihrer Ladefahig-
keit (Eichung). Sie ist, wie wir wissen, zum Zwecke der Gebiihren-
erhebung erforderlich, die amtliche Bekundung der Ladefahigkeit der
Schiffe erleichtert iiberdies den Abschluf von Fracht- und Schlepp-
vertrigen und vereinfacht die Zollabfertigung an den Grenziibergiingen.
Ein iibereinstimmendes Verfahren der Eichung kam daher sicherlich
fiir konventionelle Fliisse in Betracht, auf welchen Gebiithren der er-
wahnten Art erhoben wurden oder werden und die Erleichterung des
Verkehrs erstrebt wurde. Dennoch ist es lange Zeit hindurch zu einer
einverstindlichen Regelung nicht gekommen. Erst als die Abweichungen
in den beziiglichen Bestimmungen, denen zufolge fiir dasselbe Schiff
in dem einen Staate eine gréBere, in dem anderen Staate eine geringere
Tragfahigkeit berechnet wurde — Unterschiede bis zu 309/, — bei dem
stark angewachsenen - Verkehre sich in hohem Grade storend geltend
machten, sind beziigliche Vereinbarungen zwischen den Staaten abge-
schlossen worden. So wurden fiir das Rheingebiet und den Dortmund-
Ems-Kanal durch Vertrag zwischen Deutschland, Frankreich, Holland
und Belgien im Jahre 1898 Eichvorschriften vereinbart; desgleichen
fir die Elbe durch Ubereinkunft zwischen Deutschland und Oster-
reich 1899, welche Eichordnung dann von den an der Schiffahrt des
Elbe- und des Wesergebietes beteiligten Staaten fiir den ganzen Umfang
ihres Gebietes in Kraft gesetzt wurde.

In den Schiffahrtsakten fiir den Rhein, die Elbe und die Weser
fand die Vorschrift Platz, daB jedes neue Schiff amtlich auf seine Taug-
lichkeit und Ausriistung untersucht und iiber den Befund ein Zeugnis
ausgestellt werden soll, auf Grund dessen die Erlaubnis zum Gebrauche
des Schiffes erteilt wird. Die Untersuchung lief jedoch mangels ent-
sprechender Vorschriften vielfach an Genauigkeit zu wiinschen -iibrig.
In den Jahren 1905 und 1906 haben fiir den Rhein die Uferstaaten,
einschliefllich Hollands, eine neue Untersuchungsordnung erlassen.

Die Seeschiffahrt bietet ein nicht minder reiches Arbeitsfeld
fir zwischenstaatliche Betdtigung in Hinsicht auf Foérderung
durch gegenseitiges Einvernehmen. Dem Zwecke der Verhiitung von
ZusammenstéBen und der Ermdéglichung gegenseitiger Hilfeleistung
der auf der Fahrt befindlichen Schiffe dient ein Verfahren der Signali-
gierung mit Flaggen, dessen einverstindliche Handhabung seitens aller
Marinen selbstverstéindliche Bedingung seiner Wirksamkeit ist. Ein
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solches Signalsystem wurde 1863 zwischen England und Frankreich
vereinbart und seither von fast allen Staaten angenommen. Ein neues
Reglement zur Verhiitung von Unfillen durch Zusammensto 1880.
Im Jahre 1889 hat eine in Washington tagende Konferenz internationale
Ausweichregeln festgesetzt. Die drahtlose Telegraphie hat bekanntlich
ein iiberaus wirksames Hilfsmittel zur Verhiitung von Seeunfillen
jeder Art, sowie zur Erméglichung von Rettungsaktionen nach einge-
tretenen Unfillen geboten. Schon im internationalen Funkentelegraphie
vertrag vom 2. November 1906 ist ihre obligatorische Anwendung,
wenigstens fiir gewisse Schiffe, und die gegenseitige Pflicht auf Anruf
zu antworten und Beistand zu leisten, festgelegt; durch die Bestimmungen
des Londoner Ubereinkommens vom Jahre 1912 wurde die Vorsorge
erweitert und verallgemeinert: in hervorragendem Mafle durch Auflage
der Verpflichtung fiir jede Bordstation, ihr zukommende Depeschen
auf Verlangen im Durchgang weiterzugeben. Dasim Jahre 1913 in London
abgeschlossene ,,Ubereinkommen zur Sicherung des menschlichen
Lebens zur See*, das mit 1. Juli 1915 in Kraft treten sollte, verfolgte
den Zweck, durch internationale MaBnahmen verschiedener Art sowohl
die Vorbeugung gegen Seeunfille als die Rettung von Passagieren und
Mannschaften nach eingetretener Katastrophe noch wirksamer zu
machen 1).

Eine sehr erwiinschte Férderung wire in einem internationalen
Kodex des Seerechts gelegen, der an ‘Stelle des iiberwiegend geltenden
alten Gewohnheitsrechts zu treten und den Anschauungen und An-
forderungen der Gegenwart Rechnung zu tragen hitte. Es haben zwar
wiederholt Konferenzen zu diesem Zwecke stattgefunden, ein Ergebnis
ist jedoch zur Zeit noch nicht erzielt?).

Eine nach Ubereinstimmung dringende Angelegenheit, die die
Verwaltung aller Staaten seit langem beschaftigt, ist die Vermessung
der Seeschiffe zum Zwecke der Bestimmung ihrer Ladefahigkeit als
Grundlage der Erhebung der Hafengebiihren. Die Gebiihrenerhebung
in einem fremden Hafen konnte immer nur auf Grund gegenseitiger
Anerkennung der MeBbriefe erfolgen, abweichende MeBresultate, be-

1) Text und Erliuterung des Ubereinkommens im Jahrb. des Nordd. Lloyd,
1913, S. 112ff. Die vorgeschriebenen MaBnahmen betreffen die Unschédlich-
machung von Wracks im atlantischen Ozean und die Beobachtung von Eistriften
durch Widmung zweier Schiffe auf gemeinsame Kosten der Vertragstaaten; Ver-
pflichtung der Kapitine zu Mitteilungen iiber Schiffahrtshindernisse, ferner ver-
schiedene schiffbauliche und navigatorische Sicherheitsvorschriften, endlich die
funkentelegraphische Ausriistung der Schiffe und den Dienst an den Bordstationen.
Die Bestimmungen des Ubereinkommens in der letzterwihnten Hinsicht in lehr-
reicher Weise dargestellt und als unzuliinglich erwiesen von E. Winkler, ,,Funken-
telegraphie und Sicherheit des Menschenlebens zur See®, Zeitschrift fiir Post und
Telegraphie, 1916, Nr. 10—17.

) Gutschow, ,,Reform und Vereinheitlichung des Seerechts durch Riick-
kehr zum allgemeinen Frachtrecht‘, 1911.
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ruhend auf Verschiedenheiten der Vermessungsmethoden, ergaben daher
vielfach Schwierigkeiten und waren mit Nachteilen fiir diejenigen Schiffe
verbunden, deren MeBbrief einen gréfieren Raumgehalt verzeichnete
als nach dem Vermessungsverfahren des Landes, in welchem die Ge-
biihrenpflicht erwéichst, wie das insbesondere gegeniiber England der
Fall war. Man suchte vorerst Abhilfe durch Aufstellung von Verhaltnis-
zahlen zwischen den Vermessungsdaten nach den verschiedenen Ver-
fahren: erklarlicherweise konnten nur Durchschnittsziffern angewendet
werden und die Abhilfe war nicht durchgreifend. SchlieSlich wurde
sie in einem von Moorsom in England angegebenen Verfahren ge-
funden, das durch den Merchant shipping act vom Jahre 1854 zur Ein-
fithrung gelangte und, da es den schiffahrtstechnischen Gesichtspunkten
nach dem damaligen Stande des Schiffbaues besser als alle fritheren
Verfahren entsprach, in kurzer Zeit von den meisten Staaten ohne
eigens darauf gerichtete Vereinbarungen angenommen wurde. In Deutsch-
land bestanden zwar eigene Vermessungsvorschriften fort, die teilweise
selbst Verbesserungen darstellen, indes hat die Vermessungsordnung
vom Jahre 1895, um der Einheitlichkeit willen, sich auf den Boden des

englischen Verfahrens gestellt.

Das Moorsom’sche Verfahren hat zufolge der Fortschritte und Neue-
rungen im Bau der Dampfer allmahlich dazu gefiihrt, da8 das MeSergebnis
mit dem tatsdchlichen Zustande in weitem Umfange nicht iibereinstimmt,
vielmehr hinter der wirklichen Ladefahigkeit zuriickbleibt. Der Grund
hiervon liegt darin, da8 gewisse, fiir den Betrieb erforderliche Schiffs-
rdume, insbesondere die Kohlenbunker, nicht ausgemessen, sondern
nach Durchschnittsannahmen vom gesamten Raumgehalte (Brutto-
tonnen%halt) in Abzug gebracht werden, wodurch ein nomineller nutz-
barer  Raumgehalt (Nettotonnengehalt) zum Vorschein kommt, der
eben mehr oder minder kleiner ist als der wirkliche. Das hatte die Folge,
daB die Reeder und in ihrem Interesse die Schiffbauer sich bemiihten,
von den Einzelheiten der Vermessungsvorschriften einen Gebrauch zu
machen, der einen moglichst geringen Nettoraumgehalt ergibt, also
eine entsprechende Ersparnis an Ge%iihren mit sich bringt.  Es wird
behauptet, daB dadurch nicht nur schiffahrtstechnische Unzukémm-
lichkeiten entstanden, sondern selbst die Sicherheit gefibrdet wurde.
Im Laufe der Jahre sind daher eine Reihe von Verbesserungsvorschligen

macht und erwogen worden, insbesondere auch offiziell in England
urch eigens hierfiir eingesetzte Fachkommissionen. Das Endergebnis
war jedoch, dafl man auf Grund des Moors om’schen Verfahrens zu einer
entscheidenden Anderung der Sachlage nicht zu gelangen vermochte
und daher es bei dem bestehenden Zustande belieB. Ob eine prinzipielle
Umgestaltung des Vermessungsverfahrens ausfithrbar sei, ist eine rein
technische Frage. Die lehrreiche Schrift von Herner ,,Hafenabgaben
und Schiffsvermesgung* kommt zu dem Konklusum eines solchen Vor-
schlages, der nach der Meinung des Verfassers alle Ubelstinde beseitigt
und dessen allgemeine Durchfithrung den Zweck hitte, eine inter-
nationale Grundlage fiir die Auflage der Hafengebiihren zu
gchaffen, so daB ein iibereinstimmendes Schema fiir diese gegeben und
nur der Betrag der Gebiihr im einzelnen Falle fiir jeden Hafen festzu-
setzen wire. Die Anregung ist ohne Zweifel in hohem Grade beachtens-
wert.

Das iibereinstimmende Interesse aller am Seehandel beteiligten
Staaten an der Freiheit der MeeresstraBe hat die Ausbeutung
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ortlicher Machtverhéltnisse zur Belastung der Schiffahrt mit Abgaben
oder sogar ihrer Hinderung beseitigt, wie den Sundzoll, den Dinemark
fir die Passage der Meerenge ehemals einhob, und die Forderung der
Internationalisierung von Seekanilen, die dem Weltverkehre
dienen, erhoben und durchgesetzt. Letzteres ist freilich eine vélker-
rechtliche Vereinbarung, die im Kriege hinfillig wird und iiberhaupt
nur durch ein Machtgleichgewicht ihre Geltung erlangt und bewahrt.
Ein sc'ches Krafteverhaltnis war stark genug, die Bestrebungen, fiir
die Durchfahrt des Panamakanales den Schiffen der Vereinigten Staaten
einen Vorzugstarif einzurdumen, zu Falle zu bringen, wessen man sich
aber zu versehen haben wird, wenn England und die Vereinigten Staaten
sich in die Weltherrschaft zur See teilen, hat der Weltkrieg zur Geniige
gelehrt. Der Ausgang des Krieges wird fiir die internationale Verwaltung
mit Bezug auf die Seeschiffahrt auf lange Zeit hinaus bestimmend sein.
Der angelsichsische Imperialismus hat seine Kriegsziele erreicht, alles
andere war Blendwerk und Mittel zum Zweck. Wie er den Grund-
satz der Freiheit des Meeres auslegen und (unter dem Deckmantel eines
,,Volkerbund‘) handhaben wird, ist leicht vorauszusehen. Ob schon
vordem die Befestigung des Panamakanals durch die Vereinigten Staaten
mit dem Grundsatze véreinbarlich war?

Inshesondere das deutsche Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911.
Dem Deutschen Reiche erwuchs schlieflich die Aufgabe, die Strome
seines Gebietes in Verbindung mit neuen Kanalanlagen zu einem Netze
von GroBschiffahrtswegen auszugestalten. Die fdderative Verfassung
des Reiches brachte fiir die Ausfiihrung dieses Werkes die Zustindig-
keitsfrage mit sich. In dem angefiihrten Reichsgesetze hat die Ange-
legenheit éing Losung gefunden, deren geschichtliche Voraussetzungen
fiir uns nach den im voranstehenden erlangten Einsichven klar liegen.
Die Bezeichnung als Gesetz iiber die Schiffahrtsabgaben ist zu eng
und deckt den Inhalt nicht. Das Wesen des Gesetzes ist eine Mal-
regel zwischenstaatlicher Verwaltung der Wasserstrafien, die die moderne
Technik und Verkehrsentwicklung erforderlich gemacht hat. Man ge-
langt zu vollem Verstindnis der etwas verwickelten Gesetzesbestim-
mungen, -wenn man zwei Seiten auseinanderhilt, nach welchen die
Regelung des Gegenstandes zu erfolgen hatte.

Die Frage war zunichst: welche der Organe sind zu der gemein-
wirtschaftlichen Betdtigung hier berufen? Die Verfassung bot zu
folgenden Erwigungen Anvlal. Dem Reiche steht die Kompetenz in
betreff des Schiffahrtsbetriebes auf den mehreren Gliedstaaten ge-
meinsamen Wasserstralen und des Zustandes der letzteren zu. (Das
gilt analog auch fiir die Flosserei und wurde iiberdies durch besonderes
Reichsgesetz vom Jahre 1870 auch auf die nur flsBbaren Strecken der-
jenigen Fliisse, welche mehrere Bundesstaaten beriihren, ausgedehnt.)
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Dieses Recht der Gesetzgebung schliet jedoch das Baurecht nicht ein.
Die Bundesstaaten haben das Baurecht je fiir ihr Gebiet, aber nicht
die Baupflicht. Einer Auferlegung der letzteren von - Reichs-wegen
stiinden einleuchtenderweise die ernstesten Bedenken politischer Art
entgegen, ganz abgesehen von der Frage der praktischen Durchfiihrung.
Es kiime mithin die Ubernahme der Baulast auf das Reich zu erwagen.
Die Losung in diesem Sinne hat schon die Nationalversammlung im
Jahre 1849 beschaftigt, man erkannte aber, daB die Ubertragung der
FluBhoheit von den /Gliedstaaten auf die Reichsgewalt eine stetige
Einmischung der letzteren in die ortliche Verwaltung zur Folge haben
miiBte, was zur Quelle von Konflikten zwischen den beiden Gewalten
werden konnte : iiber bauliche Anlagen im Interesse der Schiffahrt das Reich,
iiber Anlagen im lokalen Interesse der Uferbewohner die (unabhingige)
Landesverwaltung entscheiden zu lassen, ergibe einen Zwiespalt der
Verwaltung, der diese geradezu lihmen miiite. Schon diese sachliche
Schwierigkeit geniige, die erwéhnte Losung als undurchfiihrbar erscheinen
zu lassen. Dabei braucht erst gar nicht auf die finanziellen Bedenken
eingegangen zu werden, die sich damals mit Riicksicht auf die Ab-
losung aller von den Staaten aufgewendeten Anlagekosten aufdringten,
und auf die politische Seite der MaBregel, die den Widerstand der Glied-
staaten herausgefordert hitte. Bei dieser Sachlage war der Ausweg
nur in einer Richtung zu finden: in einer Einrichtung, die wir im
Verkehrswesen bereits anderweitig gehandhabt sehen, nimlich im
Zweckverbande.

Im Sinne dieses Gedankens wurden je fiir den Rhein, die Weser
und die Elbe samt ihren Nebenfliissen und kiinstlichen Zwischengliedern
aus Vertretern der beteiligten Staaten ein groBer Strombauverband
gebildet. Die wirtschaftlichen Vorteile einer solchen Zusammenfassung
zu einheitlicher Behandlung treten eben bei gemeinsamen Fliissen in
erhhtem MafBe hervor. Es werden hier nicht nur die Verschiedenheiten
ausgeglichen, welche sich aus der ungleichen Kostspieligkeit der Wasser-
bauten auf den einzelnen Stromabschnitten und aus der ungleichen
Stiarke des zur Kostendeckung heranzuziehenden Verkehres ergeben,
sondern auch die Schwierigkeiten behoben, die aus der Ungleichheit
der Finanzkraft der beteiligten Staaten und ihres Interesses am wei-
teren Ausbau einzelner Stromstrecken entspringen. ,,Der dem Hoheits-
rechte nach baupflichtige Staat ist nicht immer derjenige, welcher aus
der Stromverbesserung iiberwiegende Vorteile oder iiberhaupt Vorteile
zu erwarten hat, und wie sehr diese Disharmonie zwischen Lasten und
Vorteilen geeignet ist, die bauliche Entwicklung eines natiirlichen Wasser-
straBennetzes aufzuhalten, hat die Erfahrung gezeigt.” Eine Finanz-
gemeinschaft zwischen den beteiligten Staaten in dem Sinne, daB die
Einnahmen aus den Gebithren des Verbandnetzes zur Verwirklichung
des Verkehrsfortschrittes auf dem ganzen Stromgebiete nutzbar gemacht



Das deutsche Reichsgesetz vom 24. Dezember 1911. 125

werden koénnen, einerlei ob die dafiir erforderlichen Strombauten in
diesem oder jenem Staate auszufiihren sind, 148t auch die partikularen
Widerstinde nicht aufkommen, die frither so hemmend gewesen waren.
Die Aufgabe bestand nun darin, die Organisation solcher Finanzgemein-
schaften mit der unangetasteten Stromhoheit der Bundesstaaten in
Einklang zu bringen. ,,Sie ist in der Weise gelost worden, daB zwar
jedem Staate die selbstindige Verwaltung seines Stromanteils und da-
mit auch das Recht ihn im Schiffahrtsinteresse zu verbessern gewahrt
bleibt, daB aber die Finanzierung solcher Verbesserungen durch Befah-
rungsabgaben nur auf genossenschaftlichem Wege, durch Vermittlung
gemeinsamer Stromkassen moglich ist.” Die auszufiihrenden Bauten
sind teils im Gesetze festgelegt, teils weiterer BeschluBfassung vorbe-
halten. Den ausfiihrenden Staaten werden die von ihnen aufgewendeten
Kosten aus der Strombaukasse nach Mafgabe ihrer Einnahmen ersetzt.
Eine formelle Baupflicht der Staaten besteht zwar nach wie vor nicht,
so daB fiir einen Staat die Moglichkeit vorliegt, sich der Bauausfiihrung
zu entschlagen und dadurch die Durchfiihrung des genossenschaftlichen
Bauprogrammes und damit die Erhebung von Gebiihren zu vereiteln.
Allein nicht nur daB die Bundesregierungen durch die Zustimmung
zum Gesetze vorhinein ihre Bereitwilligkeit zur Betitigung in seinem
Sinne erkliirt, d. i. sich moralisch gebunden haben, auch der Umstand,
dafl durch den Ersatz des Bauaufwandes seitens des Verbandes die
Vorteile der Stromverbesserung und des gehobenen Verkehres kostenlos
erlangt werden koénnen, sichert die freiwillige Ubernahme der notwen-
digen Arbeiten, beziiglich welcher alle Einzelheiten mit Beruhigung
dem Einvernehmen zwischen den Verwaltungen der Verbinde und
den einzelnen Staaten anheimgegeben bleiben konnen. Auf welche Weise
die Staaten die Mittel zur Ausfithrung der Bauten aufbringen, ob durch
Steuern, aus Vermdégensbestinden oder durch Anleihen, darauf nimmt
das Gesetz keinen EinfluB.

Die zweite Seite der MaSregel besteht in der Feststellung des Ge-
bihrenprinzipes zur Kostendeckung. Hier bot sich eine formale
Schwierigkeit, die das Zustandekommen des Gesetzes sehr erschwerte,
lang verzogerte und in den Einzelheiten der Gesetzesbestimmungen, die
zu ihrer Uberwindung getroffen wurden, Spuren hinterlassen hat. Durch
die im geschichtlichen Werdegang dem Sinne nach erfolgte Ubernahme
der die Schiffahrtsgebiihren betreffenden Absitze der Zollvereinsver-
trige in die Verfassung des Norddeutschen Bundes und aus dieser in
das Grundgesetz des Deutschen Reiches hatte dieses in dem einschli-
gigen Artike] eine unklare Fassung erhalten. Der Artikel enthielt einen
auf die Abgaben in Seehifen beziiglichen Satz, aus welchem eine ab-
weichende Behandlung von See- und Binnenschiffahrt gefolgert werden
konnte, und mit Bezug auf die Binnenschiffahrt die Bestimmung (Art. 54,
Absatz 4), welche dem Sinne rach besagte, daBl Abgaben fiir das bloBe



126 Verwaltung der WasserstraBien.

‘Befahren natiirlicher WasserstraBen nicht zuldssig seien, sondern nur
Abgaben fiir Beniitzung ,,besonderer Anstalten®, die zur Erleichterung
des Verkehres geschaffen worden sind, und daB8 solche Abgaben, sowie
die auf kiinstlichen Wasserstraen eingehobenen, die zur Herstellung
und Erhaltung der betreffenden Anlagen notwendigen Kosten nicht
iibersteigen diirfen. Die juristische Auslegung, die iiber das Wort nicht
hinweg kann, kam mit Riicksicht auf die Redewendung ,,besondere
Anstalten zu dem Schlusse, daB regulierte Fliisse als jene ,,natiirlichen
WasserstraBen* anzusehen seien, auf welchen Befahrungsabgaben aus-
geschlossen sind, und diese Auslegung wurde durch den EinfluB der-
jenigen Interessen, denen sie entsprach, nachhaltig gestirkt. Nur eine
aus der Natur der Sache geschopite und auf der geschichtlichen Ent-
wicklung fuflende Auslegung konnte zu dem Ergebnis gelangen, daB,
ungeachtet des unklaren Wortlautes und der sicherlich ungliicklichen
Fassung der Gesetzesbestimmung, mit Gleichbehandlung aller Wasser-
straBen eine Gebiihrenerhebung zur Deckung der tatsichlich aufgelau-
fenen Kosten ohne Unterschied der technischen Mittel der Verkehrs-
verbesserung zulidssig seil). Diese Auslegungsweise konnte aber auf
eine Verfassungsbestimmung nicht angewendet werden: es wire ein zu
gefahrliches politisches Prajudiz gewesen, iiber den Wortlaut sich der-
art hinwegzusetzen. Somit blieb nichts iibrig als den inzwischen durch
die literarische Erérterung und die parlamentarische Behandlung der
Frage zu einem unentwirrbaren Kniuel -verfilzten Knoten zu durch-
hauen?). Das geschah durch Abéinderung des Wortlautes des betreffenden
Artikels der Reichsverfassung, nachdem die zu einer solchen Anderung
erforderliche Stimmenzahl im Bundesrate und im Reichstage dafiir
gewonnen war. Sie zu gewinnen, gelang der preuBischen Regierung
vorerst im Bundesrate durch mancherlei Zugestdndnisse, auch mate-
rieller Natur, und sohin im Reichstage durch den iiberzeugenden Nach-
weis, daf die Verwaltung der WasserstraBen im Sinne des Gebiihren-
prinzips tiberhaupt wirtschaftlich begriindet und insbesondere als Mittel
fiir den konkreten Zweck notwendig sei. Der, im erwihnten Sinne durch
Art. T des Gesetzes geinderte Text des Art. 54 der Reichsverfassung
stellt sonach natiirliche WasserstraBBen, kiinstliche WasserstraBen und

1) Der Beweisfithrung in diesem Sinne ist der erste Band des Buches ,,Schiff-
fahrtsabgaben* von M. Peters gewidmet.

2) Vergegenwirtigt man sich, was alles die verschiedenen Redner und Schrift-
steller, insbesondere die Staatsrechtslehrer, aus dem Art. 54 herausgelesen haben,
50 steht man vor einem Wirrwarr von Lehrsitzen, mit Bezug auf welchen man die
Verwaltung des Verkehrswesens nur dazu begliickwiinschen kann, daB sie gegen-
standlos geworden sind. Man sehe die Bliitenlese bei Peters Art. ,,Wasserstrallen-
abgaben* im Handw. d. St., ITI. Aufl. Hélt man damit die Argumente zusammen,
die in dem Streite gegen die WasserstraBengebithren vorgebracht worden sind,
50 hat man einen schonen Fall von querelle allemande, wie an solchen Wissenschaft
und offentliches Leben vor dem Kriege so reich waren. '
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Hifen einander hinsichtlich der Verwaltungsgrundsitze gleich, erklirt,
daB Abgaben nur fiir solche Anstalten (das sind Werke und Einrich-
tungen) erhoben werden diirfen, die zur Erleichterung des Verkehrs
bestimmt sind, und daB sie bei staatlichen und kommunalen Anstalten
die zur Herstellung und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht
iibersteigen diirfen (konzessionierte Unternehmungen bleiben also un-
beriihrt). Als Kosten der Herstellung gelten die Zinsen und Tilgungs-
betrige fiir die aufgewandten Kapitalien. Dabei kénnen die Gesamt-
kosten fiir ein ganzes Stromgebiet oder ein Wasserstraennetz zugrunde
gelegt werden. Fiir die Gebiihren in den Strombauverbénden sind im
Art. II, § 9 Giitertarife in fiinf Klassen mit Hochstsitzen festgesetat,
deren Erhéhung von der Zustimmung der Interessenten (Strombeirite)
abhingt und im Betrage auf das Doppelte oder mehr nur durch ein
Reichsgesetz erfolgen kann. Als MaBstab fiir die Bestimmung der Ge-
biihrenhohe ist in der Entwurfsbegriindung der Grundsatz bezeichnet,
dafl den Gebiihren eine ErmaBigung der Beforderungskosten durch Ver-
besserung des Fahrwassers oder durch die anderen értlichen Schiffahrts-
anstalten entsprechen und der Nutzen aus dieser ErmaBigung die durch
Abgaben eintretende Belastung iibersteigen miisse. Die erwahnten
Hochstsitze der Gebiihren sind also nach diesem wirtschaftlichen Ge-
sichtspunkte berechnet: ob durch die Gebiihren die Kosten tatsichlich
gedeckt werden, ist fiir ihre Bemessung nicht entscheidend. Die ,,Werke®,
das sind die verschiedenen Strombauten an Fliissen und Kanalen, die
Hifen, Losch- und Ladestellen, und die ,,Einrichtungen, zu welchen
insbesondere die Strom-, Schiffahrts- und Hafenpolizei, das Lotsen-
wesen, die Fahrwasserbezeichnung und der Eisbrechdienst gehéren,
bilden zusammen in ihrem jeweiligen Bestande die ,,Anstalt”, die die
Gebiihrenerhebung rechtfertigt und erfordert: unsere ,,6ffentliche
Anstalt“. Wir kénnen uns sachlich wie terminologisch keine bessere
Bekriftigung unserer Theorie wiinschen.

Die Erreichung der Annahme des Gesetzes im Reichstag hat einige
Kompromisse gekostet, insbesondere Zugestindnisse an die Partei-
ginger der Abgabenfreiheit; so z. B. die sehr hoch gegriffene Ziffer
des Raumgehaltes der frei gelassenen ,,kleinen‘‘ Schiffe. Deutlich verrit
solchen Ursprung auch die Bestimmung, der zufolge fiir #ltere Schiff-
fahrtsverbesserungen die Kostendeckung aus den Verbandsabgaben aus-
geschlossen ist. Das bedeutet, dafl die auf Grund des Gesetzes zur Er-
hebung gelangenden Gebiihren nicht zur Deckung der Erhaltungskosten
bei den altregulierten Fliissen herangezogen werden diirfen, d. h. der
im fritheren dargestellte Zustand bestehen bleibt. Man darf freilich
annehmen, daB die Gebiihren-Einnahme ohnehin fiir die neuen Anlagen
vollstindig in Anspruch genommen werden wird. Solche Kompromif-
klauseln haben die aus der Sache selbst entspringende Verwickeltheit
der Gesetzesbestimmungen noch gesteigert; sie tritt freilich in der Knapp-
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heit des Wortlautes nicht in dem Mafle zutage wie bei der Verfolgung
in die Einzelheiten der Ausfiihrung?).

Inzwischen ist durch den Ubergang zum Einheitstaate das Gesetz
in seinem auf den verfassungsrechtlichen Voraussetzungen beruhenden
Inhalte hinfallig geworden und ist eine durch die politische Umgestaltung
bedingte Losung an die Stelle getreten. Infolge der Ubernahme der
dem allgemeinen Verkehre dienenden Wasserstralen auf das Reich sind
die Bestimmungen des Gesetzes iiber die Bildung und Gebarung der
Strombauverbénde beseitigt und die Aufgaben dieser Verbinde dem
Reiche selbst iibertragen worden. Der bestehenbleibende Art. I wiirde
es aber dem Reiche ermoglichen, allenfalls von der Einhebung von
Gebiihren abzugehen. Indes hat der Versailler Friede durch seine Vor-
schriften betreffend die Internationalisierung der groSen deutschen
Strome und ihrer Verbindungsglieder erweiterte Verbinde vorgesehen,
deren Gebarung ganz im Sinne der aufgehobenen gedacht ist, wenn-
gleich das Gebiihrenprinzip ebenfalls nur zugelassen ist (Art. 333). Die
Beteiligung fremder Staaten und vollends der EinfluB Englands in
diesen Verbénden lassen ihre Anlage als T'rust-Korporation voraussehen,
also die Bestreitung der Baukosten durch Gelder (im Gegensatz zu den
aufgehobenen Verbéinden durch selbstéindige Anlehen), die aus Gebiihren-
einnahmen zu decken sind. Was diese Verwaltungen von den in Weg-
fall gekommenen Einzelbestimmungen des Gesetzes, z. B. iiber die aus-
zufithrenden Bauten, die Tarife usw. aufzunehmen sich bestimmt finden,
wird von ihrer Einsicht abhiéngen. Deutschland hat bereits in der neuen
Verfassung fiir seine Verwaltung die WasserstraBenbeiréite aufgenommen
und zwar nicht nur Beiriite fiir die einzelnen Stromgebiete, sondern auch
einen zentralen Beirat fiir das Reich eingefiihrt. Die im Frieden
(Art. 338) vorbehaltene Regelung des Verhiltnisses der Verbénde zu
den Schiffahrt- und anderen Interessenten und zur inneren Landes-
verwaltung durch ein internationales Abkommen wird den Gesichts-
punkten Rechnung zu tragen haben, die im fritheren beriihrt wurden.

Die weltwirtschaftliche Seehafenverwaltung. Interessante Erschei-
nungen hat die weltwirtschaftliche Gestaltung des Verkehres im Zu-
sammenwirken -aller auf den Vollkommenheitsgrad gebrachten Ver-
kehrsmittel fiir den Hafenverkehr zur Folge und diese ergeben wieder
fiir die Verwaltung bestimmte Aufgaben. Hierbei bedingt der Zusammen-
hang zwischen den Leistungen der Verkebrsmittel verschiedener Art
die Ausdehnung des Augenmerkes auf alle zugleich, also die Pflege

1) Ein schlagender Beweis hierfiir ist, daB unmittelbar nach Verkiindigung
des Gesetzes sofort drei Kommentare seines Inhaltes erschienen: von J. Geigel,
von GraBmann und M. Peters. Der letzterwihnte Kommentar, von dem Ver-
fasser des Gesetzes, bedeutet fiir den privaten Leser eine authentische Interpre-
tation. Der erstangefiihrte bringt umféingliches Ziffernmaterial iiber die Anlage-
kosten der geplanten Arbeiten, die voraussichtliche Verkehrsentwicklung, somit
das zu erwartende Ertrignis der Abgaben; Daten, die durch die politischen Er-
eignisse wohl hinfillig geworden sind.
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des Hafenverkehres mit Riicksicht auf die Zufahrtlinien und die Pflege
der letzteren um des Hafens willen und ebenso die Pflege der verschiedenen
Einrichtungen, die durch den Handel dem Verkehre und durch den
Verkehr dem Handel und der Volkswirtschaft dienen.

Die Versendung von Rohprodukten iiber See nach allen Bedarfs-
gebieten bringt eine ausgesprochene Spezialisierung des Hafenver-
kehres iiberall da mit sich, wo sie in groferem Maflstabe vor sich geht.
Es gibt eigene Getreidehifen, Reishafen, Erz-, Petroleum-, Phosphate-
hifen usw. und die englischen Kohlenhéfen mit Cardiff an der Spitze
sind jedermann bekannt. Hier ist der Verwaltung die einleuchtende
Aufgabe gesteckt, die Ansammlung dieser Ausfuhrgiiter am Hafen-
platze, soweit es an ihr liegt, zu erleichtern und zu beférdern und im
Hafen diejenigen Anlagen und Vorkehrungen ins Werk zu setzen, die
die geeignetste und wohlfeilste Uberladung in die Schiffe érmoglichen.

Bei der Einfuhr in den Verbrauchslindern steht einer #hnlichen
Zusammenfassung der Transporte und somit Spezialisierung des Hafen-
verkehres der Umstand entgegen, dall der Bedarf eben iiber groBe Ge-
biete ausgebreitet ist, die Einfuhr mithin an verschiedenen Punkten,
welche je den Verbrauchsorten am néichsten gelegen sind, erfolgt. Nur
wo ein Rohprodukt den Gegenstand eines Weltmarktes im buchstib-
lichen Sinne bildet, d. h. wenn ein GroBteil des Erzeugnisses eines Landes
oder mehrerer Lénder zundchst an einem Hafenplatze in den Handel
gebracht wird und erst von dort aus in Teilmengen den Weg zu den
einzelnen Verbrauchstellen nimmt, haben sich Einfuhrhifen fiir ein-
zelne bestimmte Giiter gebildet und erhalten. - Das hingt mit der ge-
schichtlichen Gestaltung dieser Welthandelszweige und mit dem Be-
stande von Einrichtungen zusammen, die je nach der Eigenart des
betreffenden Artikels den Handel eben an solchen Plitzen in besonderem
MaBe zu fordern geeignet sind, wie: Auktionen und Terminmirkte.
Solche Hifen sind beispielsweise Havre fiir Kaffee, Liverpool fiir ame-
rikanische Baumwolle, London fiir australische Wolle. Ein Entstehungs-
grund solcher Spezialweltmérkte war es mit, daB die Anhdufung an
einem Hafenplatze dem Handel in dem betreffenden Artikel die grofite
Auswahl an verschiedenen Qualititen und an jeweils verfiigbaren Mengen
bot. Mit der Zunahme der Bevélkerung und des Wohlstandes und dem-
nach der Steigerung des Bedarfes ertffnet sich fiir manche Staaten
die Moglichkeit, eigene Einfuhrmiérkte dieser Art einzurichten, was
die entsprechende Vorsorge seitens der Hafenverwaltung voraussetazt.
Die solcherart geschaffenen Welthandelsteilmérkte sind nicht blo8
fiir die betreffenden Hiafen, sondern fiir die gesamte Wirtschaft eines
Landes bedeutsam, da sie diese aus der mit manchen Nachteilen ver-
bundenen Abhingigkeit von einem auswirtigen Zentralmarkte befreién.
Ein unentbehrlicher Behelf fiir solche Markte sind die Docks, gesonderte
Hafenbecken mit Freilagern, in welchen die Giiter zollfrei aufbewahrt,

Sax, Verkehrsmittel IT. 9
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gereinigt, besichtigt, sortiert, wieder verpackt und nach erfolgtem Ver-
kaufe in Teilmengen entweder wieder ausgefiihrt oder der Verzollung
und dem inneren Verbrauche zugefiihrt werden konnen ?).

Der Spezialisierung geht die Konzentrierung im Hafenverkehre
zur Seite, begriindet durch das Gkonomische Gesetz der Zusammen-
fassung, welches das Verkehrswesen beherrscht. Hier sondert sich
zunichst ein Schnellverkehr aus. Der Personen- und der Post-
verkehr schligt diejenigen Wege ein, die die geringstmdégliche Strecke
zur See in sich schlieBen. Zum mindesten gilt das von dem GroBteile
des Personenverkehres: von allen denjenigen Reisenden, welchen Zeit-
ersparnis wichtig ist, und denjenigen, welche die Seekrankheit fiirchten.
Diese Verkehre suchen die am weitesten in die See vorgeschobenen
Hafen auf, man kann solche Eilfahrtshifen nennen. Dadurch entstehen
Schiffskurse, die den Personen- und Postverkehr auf die erreichbar
kiirzeste Seestrecke in sich zusammenfassen. Die volle Zweckerreichung
erfordert nicht nur die notigen Einrichtungen im Hafen, sondern aueh
eine gute Organisation des Dienstes auf den Zufahrtlinien (Eisenbahnen),
die sich aber auch durch die Einnahmen bezahlt macht. Ein bekanntes
Beispiel ist die englische Uberlandpost durch Frankreich und Italien
nach Indien, mit dem Hafen in Brindisi, in dem ein ansehnlicher Bruch-
teil der Reisenden nach Agypten und Indien erst das Schiff besteigt
und auf der Gegenrichtung es verlaBt. Etwas Ahnliches sehen wir bei
den Vorhifen von Hamburg und Bremen, wie bekannt: Kuxhafen
und Bremerhafen. Hier ist jedoch die Strecke zum Haupthafen zu kurz,
mithin der Zeitgewinn zu gering, um fiir den Personenverkehr stark
ins Gewicht zu fallen, den Ausschlag gab vielmehr der Umstand, daB
die neueren groBen Post-, Schnell- und Luxusdampfer so bedeutenden
-Tiefgang haben, daBl die Anlage einer entsprechend tiefen Fahrrinne
in der Seewasserstrafle des zur Hafenstadt fithrenden Flusses ganz
unverhiltnismaBige Kosten verursachen wiirde. Aber schon die Ver-
kiirzung der Fahrzeit durch die lingere Eisenbahnstrecke ist geniigender
Anlafl zur Errichtung solcher AuBenhéfen. Selbst ein Vorsprung von
wenigen Stunden wird in dem Weltverkehr zwischen England und

1) Uber diese Einrichtungen, welche fiir die Verkehrsbedeutung eines Hafens
auBer der geographischen Lage, den geschichtlichen Tatsachen seiner Entstehung
und Entwicklung und dem Zusammenhange mit der Gesamtgestaltung der Volks-
wirtschaft eines Landes ursichlich entscheidend sind, s. Wiedenfeld, ,,Die nord-
westeurc;g&ischen Welthiifen London—Liverpool—Hamburg—Bremen—Amsterdam
—Rotterdam—Antwerpen—Havre in ihrer Verkehrs- und Handelsbedeutung*,
1903. Hervorzuheben ist ferner Schuhmacher, ,,Antwerpen®, eine iiberaus ein-
%ahende Schrift, die insbesondere fiir die Zeit nach dem Kriege Beachtung erheischt.

ber die mit der Gestaltung des iiberseeischen Handels und der Schiffahrts-
beziehungen znsammenhéingende Scheidung der Einfuhrwaren in Speditions-
giiter einerseits, Stapel- und Marktgiiter andererseits und die betreffenden
Hafen- und anderen Einrichtungen s. Dr, E. v. Beckerath, ,,Die Sechafen-
politik der deutschen Eisenbahnen und die Rohstoffversorgung®, 1918, Erstes
Kap. 6, Viertes Kap. 2.
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Amerika fir ausreichend erachtet, die Kosten fiir die Anlage oder die
Ausgestaltung eines solchen Eilhafens aufzuwenden. In England hat
die Eisenbahngesellschaft der Great Western mit 2 Millionen Pfund
Kosten an der Siidwestspitze von Wales den Hafen von Fishguard
angelegt, nur um die Reisenden und die Post von New-York um 5 Stunden
frither nach London zu bringen, als wenn sie in Queestown, dem Schnellig-
keitshafen von Liverpool, landen.

Im Gegensatze hierzu sucht der allgemeine Giiterverkehr iiber
See auf kiirzestem Wege das Schiff zu erreichen und mit diesem so weit
als moglich an die Bezugsgebiete heranzukommen. Je linger der Teil
des Weges ist, welcher auf die Seeschiffahrt entfillt, desto niedriger
stellt sich der Transportpreis. Dadurch ergeben sich je zwischen
bestimmten Héfen an den beiden Endpunkten des Seeweges Verkehrs-
relationen von verschiedener Stirke, die ein gewisses Durchschnitts-
mafl aufweist. Den héchsten Grad erreicht diese in den Welthifen,
welchen sich andere Hifen mit etwas geringerer Frequenz anreihen,
die aber immer noch als Haupthéfen zu bezeichnen sind. In diesen
sammelt sich der Verkehr an und strahlt in Teilmengen an die end-
giiltigen Verbrauchstellen aus. Solche Hifen sind Verteilungshifen,
nicht bloB fiir das Binnenland, sondern auch fiir Nebenhafen, die
von ihnen aus mittels Kiistenschiffahrt bedient werden und an welchen
der grofle Verkehr ohne Zwischenlandung voriibergeht. Ein Muster-
beispiel hierfiir ist der Hafen von London, der einen enormen Kiisten-
schiffahrtsverkehr in sich schlieBt. Durch das AusmafB dieses konzen-
trierten Verkehres ist der Verwaltung die Ausdehnung der Anlagen
in jedem Falle vorgezeichnet.

Der geschichtliche Gang der wirtschaftlichen Entwmklung brachte
es mit sich, daBl das in Rede stehende Moment fiir die deutschen Hifen
anfangs gegeniiber der Konzentration des iiberseeischen Verkehres in
den englischen Hafenplitzen, die durch die erwihnten Einrichtungen
der Marktorganisation, aber auch durch die finanzielle Kraft des eng-
lischen Handelstandes michtig gestiitzt wurde, nicht durchgreifen
konnte. Der Bezug iiberseeischer Produkte seitens der deutschen Ver-
braucher ging zum groBen Teile iiber die englischen Hafenplitze vor
sich, ungeachtet der Verteuerung, die dieser gebrochene Verkehr ver-
ursachte. FErst nach und nach gelang es dem Kaufmannstande und
der Reederei der deutschen Héfen, den direkten Verkehr fiir einen an-
sehnlichen und noch fortab steigenden Teil dieser Beziige heranzuziehen.
Eben darin bestand der Aufschwung, den diese Hafenplitze in der
Richtung der Entwicklung zu Welthifen genommen haben.

Mit dem Anwachsen der Welthandelsbeziehungen sind die Anspriiche
an die Gerdumigkeit der Hifen in starkem MafBe gestiegen, mit der Zu-
nahme der Schiffsgréfen zugleich die Anforderungen an die Tiefe der
Hafenbecken, was zusammen eine sehr bedeutende Steigerung der

9*
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Anlagekosten nach sich gezogen hat. Hamburg hat mit 150 Mill. M.,
wovon 50 vom Staate, einen Hafen mit 300 Hektar Bassins in 1000
Hektar Gesamtfliche des Beckens angelegt. Da dieser in den 90er
Jahren vom anwachsenden Verkehre iiberholt war, wurden 1897 weitere
15 Mill. M. fiir neue Hafenbecken und 1912 abermals 45 Mill. M. zur
Erweiterung des Hafens bestimmt. Die Oberfliche der Becken (Docks)
des Londoner Hafens ist wihrend des vorigen Jahrhunderts von 25,5
auf 260 Hektar angewachsen und es sind Erweiterungsbauten im Be-
trage von 14 Mill. Pfund geplant. Auch alle iibrigen GroBhifen sehen
sich in die Notwendigkeit versetzt, die Hafenbecken und die Zufahrten
namhaft zu vertiefen. Die neuesten GroBschifftypen erfordern. eine
Tiefe von 10—12 m. Es ist die Aufgabe der Hafenverwaltung, in dieser
Hinsicht nicht hinter den Anspriichen des Verkehres zuriickzubleiben.
Je niedriger sich die Hafenkosten fiir ein Gut in der Ausfuhr oder
Einfuhr stellen, mit desto groflerem Vorteil kann diese vor sich gehen.
Die erreichbare Ermifigung der Hafenkosten ist somit ein wesent-
licher Gesichtspunkt der Hafenverwaltung, der bei den GroBhéifen ganz
besonders hervortritt. In dieser Hinsicht hat die technische Entwick-
lung der Seeschiffahrt in jiingster Zeit sich auch wieder im Sinne einer
Steigerung der Anforderungen geltend gemacht. Die so sehr gestiegenen
Schiffsgrofen, die neuestens ins kolossale gehen, machen die Abkiir-
zung-des Aufenthaltes im Hafen um jeden Preis zur Notwendigkeit.
Sowohl der Zinsverlust auf das hohe Anlagekapital, den jeder Tag des
Stilliegens bei solchen Schiffen bedeutet, als der entsprechende Ent-
gang an Geschaftsgewinn fallen schwer in die Wagschale. Sie zu ver-
meiden ist ausreichender Hafenraum die erste Vorbedingung, so daB
das Schiff nicht vor der Einfahrt zu warten braucht, vielmehr ohne
den geringsten Aufschub an den Kai gelangen und sogleich mit dem
Loschen und Laden beginnen kann. Ferner hat die groftmogliche Be-
schleunigung dieser Giiterbewegung durch maschinelle Vorrichtungen
und durch unmittelbare Uberladung in FluBschiffe oder Bahnwagen
dem gleichen Zweck zu dienen. Dazu bedarf es auch eines in ausreichender
Zahl vorhandenen, gut geschulten und disziplinierten Arbeiterpersonales.
Der Verla auf das Angebot ungelernter Arbeit reicht bei weitem nicht
aus, vielmehr kann nur eine Organisation des Ladedienstes, die auf
stindiger Arbeit beruht, dem Zwecke vollauf geniigen. Es ist dies ein
nicht immer leichter Zweig der Hafenverwaltung. Auch die Héhe der
Hafengebiihren, die bei so groBen Schiffen ansehnliche Betrige aus-
machen, dringt zur Verkiirzung des Aufenthaltes. Der empfindlichste
Mangel, der einem Hafen anklebt, ist in den Augen der Schiffahrtinter-
essenten die Verursachung von Zeitverlusten, insbesondere fiir GroB-
schiffe. Wird der Mangel nicht behoben, so werden solche Hifen von
den Schiffen nach Tunlichkeit gemieden.
‘ Ein selbstverstindliches Erfordernis des glatten Betriebes in den
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Haupthifen ist das Vorhandensein von Einrichtungen, die Ausbesse-
rungen des Schiffskérpers und der Maschinerie sachgeméB, schnell und
zu angemessenem Preise ermoglichen, sowie die Gelegenheit, alle be-
notigten Ausriistungsgegenstinde und Vorrite jederzeit zu beschaffen.
Die Versorgung mit Schiffskohle ist insbesondere wichtig. Wenngleich
diese Vorsorgen meist der Privatunternehmung iiberlassen bleiben
konnen, mag manchmal eine Kontrolle seitens der Hafenverwaltung
nicht iberfliissig sein., '

Ein wichtiger Gesichtspunkt ergibt sich schlieflich aus dem Um-
stande, daB die Verkehrsverhaltnisse eines Hafens (das Wort im wei-
testen Sinne genommen) auf die Héhe der Frachten selbst einen
ganz ausgesprochenen EinfluB ausiiben. Die Frachten nach einem
Hafen sind unter gleichen Umsténden niedriger, wenn von ihm aus
jederzeit Riickfracht in ausreichender Menge vorhanden ist. In dieser
Hinsicht ist schon die Stérke des Verkehrs eines Hafens im ganzen
nicht. ohne Bedeutung, denn je stirker die Frequenz im allgemeinen,
desto gréBer die Wahrscheinlichkeit erwiinschter Riickfracht im ein-
zelnen Falle. Alles, was dem Aufblithen eines Hafens giinstig ist, wirkt
im Sinne weiterer ErmiB8igung der Frachten. Im hervorragenden MaBe
kommt es aber auf das Verhéltnis an, in welchem die Gesamteinfuhr
zu der Gesamtausfuhr steht, die ein Hafen vermittelt. Dieses Verhiltnis
ist unter dem Namen Tonnagebilanz ein Gegenstand besonderen
Interesses fiir die Schiffahrt. Die einzelnen Hifen weisen in dem Punkte
groBe Verschiedenheiten auf. Es gibt solche mit sehr ungiinstigem
Tonnageverhiltnis, wozu z. B. die italienischen Héfen und Triest zidhlen,
da in diesen einer stark ins Gewicht gehenden Einfuhr von Rohpro-
dukten nur eine nach Menge und Gewicht weit geringere Ausfuhr an
Fabrikaten gegeniibersteht. Die entscheidende Ursache des tatsichlichen
Zustandes in jedem Falle liegt in der teils natiirlichen, teils wirtschaft-
lichen Beschaffenheit desjenigen Gebietes, das in den Attraktionsbereich
des Hafens fillt: des sogenannten Hinterlandes. Es schmilert offen-
bar den Verkehr eines Hafens erheblich, wenn er von umfangreichen
Landesteilen mit kargem Boden, diinner Bevolkerung und spérlicher
Industrie eingeschlossen ist. Das Gegenbild zeigen Héfen, die nahe ge-
legene hochentwickelte Industriegegenden zu bedienen haben. Einen
sehr groBen Einflul hat die Beschaffenheit der Verbindung mit
den Binnengebieten: ob sie in anschlieBenden natiirlichen Wasser-
straflen besteht oder nur in Eisenbahnlinien, die etwa auch zufolge
des gebirgigen Terrains, das sie zu iiberwinden haben, ungiinstige Fracht-
verhéltnisse aufweisen. Durch die billige Wasserverbindung wird die
Reichweite der Anziehungskraft eines Hafens auf groBe Entfernungen
erstreckt, somit diesem schon zufolge der Flichenausdehnung des Ver-
kehrsgebietes eine sehr gesteigerte Frachtmenge zugefiihrt. Die Wasser-
fracht er6ffnet zudem den billigen Schwergiitern einen breiten Raum
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im Hafenverkehr und kenn unter Umsténden viel dazu beitragen,
das Gleichgewicht in der Tonnage der Ein- und Ausfuhr herzustellen.
Die Ungunst der Lage, welche mit Bezug auf die ZufahrtstraBen, aber
auch in bezug auf die Ergiebigkeit des Hinterlandes, die 6sterreichisch-
ungarischen Hifen gegeniiber den deutschen Hifen beklagen, ist all-
bekannt. Es kommt iibrigens auch die mehr exzentrische oder zentrale
Lage der Hifen zu dem Gesamtgebiete des Landes in Betracht. Man
hat nach diesem Gesichtspunkte den Begriff der mittleren Meeresferne
gebildet; sie betragt in Deutschland 222, in Osterreich-Ungam 376 km.
Ist sie hauptsichlich fiir das GesamtausmaB des Seeverkehrs im aus-
wirtigen Handel eines festlandischen Staates entscheidend, so bedeutet
die groBere Nahe zum Hafen doch auch die Méglichkeit groferer Fracht-
mengen von Schwergiitern, die nur auf kiirzere Entfernungen transport-
fahig sind. Endlich ist nicht nur die Menge, sondern auch die Mannig-
faltigkeit der Giiter, die in einem Hafen die Landesgrenze iiberschreiten,
in dem Fragepunkte von Bedeutung, da gemischte Ladungen fiir die
Ausniitzung der Ladefdhigkeit der Schiffe und den Ertrag an Frachten
am vorteilhaftesten sind. Je vielfacher daher die Wirtschaftszweige
sind, welchen die durch einen Hafen vermittelten Verkehrsbeziehungen
dienen, desto giinstiger wird seine Verkehrslage sein.

In allen diesen Hinsichten wird nun freilich ein unmittelbares
Eingreifen der Verwaltung kaum tunlich sein, am wenigsten seitens
der Hafenverwaltung selbst. Soweit aber in dem Zollsysteme des Staates
und seinen Zollvertrigen mit anderen Staaten Raum fiir eine besondere
Forderung eines bestimmten Hafenverkehres ist, darf diese Gelegenheit
jedenfalls nicht ungeniitzt bleiben. Am meisten wird durch Pflege der
Verbindungen mit dem Innern des Landes zu erreichen sein und es
ergeben sich daraus Anlisse fiir besondere TarifmaBnahmen, die bei
der ausschlaggebenden Rolle, welche die Frachtpreise gegenwirtig im
weltwirtschaftlichen Konkurrenzkampfe spielen, eben erst in jiingster
Zeit von hervorragender Wichtigkeit geworden sind. '

Diesem Gegenstande haben die Staatsverwaltungen auch reges
Augenmerk zugewendet, indem sie durch geeignete Eisenbahntarife
den Bezug und Versand gewisser Giiter iiber die in ihrem Interessen-
kreise gelegenen Hifen zu lenken bestrebt waren. Die darin gelegene
Ablenkung von andern, auswirtigen Héfen rief erklirlicherweise Gegen-
mafregeln hervor und so entspann sich ein Tarifkampf um die Trans-

orte zugunsten bestimmter Hifen?'). Die Hafenverwaltungen kénnen
in diesen Wettbewerb, der sich einleuchtend hauﬁtsichlich um gewisse
Grenzzonen der Verkehrsgebiete der betreffenden Hafenplitze entspinnt,
durch Herabsetzung der Hafengebiihren eingreifen. Das geschieht um
80 mehr, wenn sie schon durch die Eigenschaft der in Frage kommenden
Hafen als Anlaufhéfen veranlaBt sind, durch tunlichste Begiinstigung
fremde Reedereien gur regelméaBigen Beriihrung des Hafens zu bestimmen.
In dieser Lage befinden sich beispielsweise Rotterdam und Antwerpen

1) Beispiele gibt v. d. Leyen, ,,Der Wettbewerb auf den mitteleuropiischen
VerkehrsstraBen. Technik und Wirtschaft, 1914, Heft XI.
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gegeniiber den deutschen Nordseehiifen und dadurch erkliren sich die
giinstigen Bedingun%)en, durch welche die Staats- und Gemeindever-
waltungen die Hafenbewegung dieser Plitze im Verkehr mit Siiddeutsch-
land und dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet zuungunsten der
Nordseehifen zu steigern bemiiht waren. Der Gegenseite bieten dann
wieder Ausnahmetarife das Mittel, Verschiebungen in der Grenzlinie der
Kampfgebiete zugunsten der Héfen des eigenen Landes herbeizufiihren.
Ein groBer Teil der Ausnahmetarife auf den deutschen Eisenbahnen hat
eben diesen Zweck (ausfiihrliche Darstellung jetzt bei Beckerath 1 c.).
Ob solche Kampfe sich immer in den Grenzen eines verniinftigen Wett-
bewerbs gehalten haben, mag dahingestellt bleiben, und es kann wohl
die Frage eines vereinbarungsméfigen Ausschlusses der Konkurrenz iiber
ein gewisses MafB3 aufgeworfen werden, da schlieflich doch jeder Hafen
sein natiirliches Verkehrsgebiet behauptet und die Herabsetzung der
Gebithren nur irgend einem dritten Interesse Vorteil bringt.

Im Hafen selbst sind Vorkehrungen nétig, um die Erschwernisse
zu beseitigen, welche die Verzollung der Emfuhrgiiter dem Handel be-
reitet. KEs ist dies ja auch seit jeher als notwendig erkannt worden. Zu
Zeiten ‘der alten Verkehrsmittel suchte man den Zweck durch Aus-
schluB des Hafens aus dem Zollgebiete des Staates zu erreichen (die
bekannten Freigebiete, Freihifen). Da solche Zollausschliisse jedoch
der Ausfubr Hindernisse bereiteten und iiberdies den politischen Zu-
sammenhang des Freigebietes mit dem Staate zu lockern geeignet waren,
so wurden sie aufgehoben und durch Freilager in bestimmten Bau-
lichkeiten ersetzt. Es ist eine férderliche MaBnahme, neben Freilagern
der Zollverwaltung auch solche in den Magazinen von Handelsfirmen
zuzulassen, die selbstverstindlich unter strenger amtlicher Kontrolle stehen
miissen. Der Handelstand selbst kann vieles zum Aufbliithen eines Hafens
beitragen, indem er nicht nur industrielle Anlagen im Umkreise des
Hafens schafft, welche verschiedene Rohstoffe, die zur Einfuhr gelangen
konnen, in hoherwertige Giiter umwandelt, die leichter den Weg ins
Innere des Landes finden, sondern auch durch einen soliden Zwischen-
handel, hauptsichlich in Kolonialwaren, dem Hafen die Kundschaft
der Kaufmannschaft des Inlandes erhilt.

Die vielen Seiten, welche, wie wir sahen, die Verwaltung eines
Welt- oder Haupthafens darbietet, und die wechselnden Anforderungen,
die das Geschaftsleben an diese stellt, lassen die amtsmaBige staatliche
Verwaltung nicht gerade als die fiir den Zweck geeignetste erscheinen,
machen vielmehr die Heranziehung der Seehandel- und Schiffahrts-
interessenten zur Selbstverwaltung erwiinscht. Es gibt wohl keinen
besseren Beweis hierfiir als die Leistungen, welche die Kaufmannschaft
und die Reederei der deutschen Hafenstidte in dem Punkte aufzu-
weisen haben. Auch in anderen Lindern hat man zur Verwaltung durch
Korperschaften gegriffen, deren Zusammensetzung im einzelnen je nach
den staatsrechtlichen Eigentiimlichkeiten des Landes verschieden, im
wesentlichen aber dem bezeichneten Zwecke angemessen ist.



3. Okonomik der Anlage und Erhaltung.

LandstraSen. Bestimmung der Wegrichtung. Wie die Gesamt-
gestaltung des Wegenetzes eines Landes als AusfluB des allgemeinen
Richtungsgesetzes des Verkehres vor sich geht, wurde bereits im fritheren
festgestellt. Die oro- und hydrographische Beschaffenheit des Landes,
die Lage der Verkehrsmittelpunkte, wie sie die Beniitzung der von
der Natur gegebenen Verhiltnisse und die politische Gestaltung ergibt,
bestimmen die Trace der Wege in concreto, so daB, was die Abstraktion
als regelméBige geometrische Figur (Dreiecknetz) darstellt, in der Wirk-
lichkeit ein vielverschlungenes Gewirre der scheinbar regellosesten
Linien zeigt. Grundgesetz dieser Netzesbildung ist das allgemeine:
innerhalb des Verkehrgebietes eines vollkommneren Verkehrsmittels
senkrechte Richtung auf dieses; auBerhalb eines solchen die Gkonomische
Gerade zwischen den zu verbindenden Verkehrspunkten.

Es ist nur eine Betdtigung dieses Grundsatzes, wenn wir in alten
Zeiten neben moglichst direkter Verbindung der politischen Zentral-
punkte eine gewisse Eingliederung der StraBenziige in das Netz der
von der Natur gegebenen vollkommneren Verkehrswege der schiff-
baren Gewiisser wahrnehmen. Der Gkonomische Instinkt dréngte un-
willkiirlich dazu. Das natiirliche Ubergewicht der Wasserwege dort,
wo.sie das ganze Jahr hindurch beniitzbar sind, war fiir die Richtung
der Landwegeanlagen maBgebend, die man so fithrte, daBl die verschie-
denen Landesteile in der kiirzesten Linie mit den vorhandenen Wasser-
wegen verbunden wurden. Wo der Wasserweg einen groBien Teil des
Jahres unbeniitzbar ist, biit er selbstverstindlich erheblich an Voll-
kommenbheit ein; da tritt mithin seine beherrschende Stellung gegeniiber
den LandstraBen sehr in den Hintergrund und konnte die Anlage des
StrafBennetzes bei weitem selbstindiger vor sich gehen. Mit dem Auf-
kommen der Eisenbahnen mufiten diese zum Gerippe des Verkehrs-
mittelnetzes jedes Landes werden, um welches die iibrigen Landwege
sich gruppieren.

Im Verhiltnis der LandstraBen untereinander steht das Rich-
tungsgesetz wieder gleicherweise in Geltung und erfolgt die Netzes-
gestaltung in der Art wie bereits bei der Verwaltung besprochen wurde.
Es kann sich nur noch darum handeln, die 6konomischen Gesichts-
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punkte fiir die Eingliederung je einer einzelnen bestimmten Linie
in das bestehende Netz festzustellen, und auch diese kénnen wieder
nur Anwendungsfille des allgemeinen Gesetzes sein.

Die theoretische Erditerung muBl von der Voraussetzung eines
durchaus wagrechten und gleichmiBigen Baugrundes ausgehen. Die
auf Grund dieser Annahme bestimmte zweckmiBigste Richtung eines
Weges hat man die kommerzielle Trasse genannt. Fiir die Aus-
fiihrung der Anlage hat sich die Untersuchung anzuschlieBen, inwieweit
die Geldndeverhéltnisse es ermdglichen, die Anlage dieser theoretisch-
zweckmiBigsten Linie anzunihern (technische Trassierung)?).

Der einfachste Fall betrifft die Frage des Anschlusses eines Ortes
an die bestehenden Verkehrswege. Der 6konomischste AnschluBweg ist
derjenige, auf welchem die Verkehrskosten (Baukosten als Kapitalkosten
und die Betriebskosten) den geringsten Betrag erreichen. Fiir die Ver-
bindung mit einem vollkommneren Verkehrsmittel (Eisenbahn) bleibt
die Senkrechte die vorhinein feststehende Losung, da sie die kleinsten
Baukosten und das vollkommnere Verkehrsmittel fiir die Fortsetzung
der Transporte die geringsten Betriebskosten ergibt. Genau genommen,
gilt dies freilich nur fiir den Fall, daB die Verkehrsmengen nach beiden
Richtungen gleich sind. Allein nicht nur daf die Verkehrsmengen und
-Richtungen, wie sie sich kiinftig unter dem Eiufluf der Eisenbahn
ergeben werden, meist vorhinein nicht zu bestimmen sind, sondern es
ist der Unterschied des Beférderungspreises angesichts seiner Niedrig-
keit auf Eisenbahnstrecken von geringem Lingenunterschiede minimal,
und es fallt dagegen der hohe Frachtpreis auf der Strafle bei Verlinge-
rang ibrer Linie ins Gewicht. Das gibt praktisch fiir die senkrechte
Richtung den Ausschlag. Nur in Ausnahmefillen eines einseitigen Ver-
kehres konnte die Einmiindung in einem Winkel angezeigt sein, der sich
durch das spezielle Verhiltnis der Frachtkosten bestimmt. Gegeniiber
einem gleichen Verkehrsmittel, also Anschlul an bestehende Strafen,
kann auch die diagonale Richtung im konkreten Fall das ZweckmaBigste
sein, wenn eben die Kostenrechnung, betreffend den GroBteil der Trans-
porte bis zu dem bestimmten Ziele, fiir sie eine geringere Summe auf-
zeigt als fiir den Winkelweg.

Ein verwandter Fall ist die Verbindung eines Verkehrspunktes mit
einem jenseits einer bestehenden StraBe gelegenen anderen. Hier
16st sich die Frage in die zweier Anschliisse auf, zwischen welchen allen-
falls eine Strecke des bestehenden Weges einen Teil der Trasse der neuen
Verbindun% abgibt. In der Regel wird die Mitbenutzung der bestehenden
Strafle in lingstmoglicher Strecke bei vertikaler Richtung der beiden
Anschlufllinjen auf %etztere das Vorteilhafteste sein. Handelt es sich
um Kreuzung einer Eisenbahn, so wire die Errichtung einer neuen
Station an der Einmiindungstelle oder an beiden Einmiindungstellen ein
dermaflen erschwerendes Moment, daf8 sich der Anschluf3 an die zunéchst
belegene, bereits vorhandene Station von selbst aufdrangt.

Ein haufiger Fall ist der, daB drei Orte, z. B. zwei Orte mit einem
dritten, an einer Ejsenbahn belegenen, zugleich untereinander zu ver-
binden sind. Es bedarf keiner langen Auseinandersetzung, daf die
Losung in der Gabelung der Linien liegt. Die Lage des Gabelungspunktes
ist durch die Bedingung bestimmt, daB die Summe der Bau- und Be-
triebskosten der einzelnen Strahlen ein Kleinstwert wird; mathematisch
ausgedriickt: daBl die Sinus der Winkel am Knotenpunkt sich wie die

1) Launhardt, ,,Uber Rentabilitdt und Richtungsfeststellung der StraBen®,
1869, ,,Theorie des Trassierens®, 1887; letztgenannte Schrift allgemein gehalten
und hauptsichlich auf Eisenbahnen Bezug nehmend.
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kilometrischen Bau- und Betriebskosten auf den drei Knotenpunks-
strahlen verhalten, oder: daB am Knotenpunkt drei Krifte, deren Gréfien
im Verhiltnis der kilometrischen Bau- und Betriebskosten stehen und
welche in den Richtunsen der drei Strahlen wirken, sich das Gleich-
gewicht halten. Die addierte Linge der drei Strahlen braucht daher
nicht notwendi%die unbedingt kiirzeste Verbindung zu sein, da ja nicht
die Lange und Baukosten der Linien allein, sondern auch die auf ihnen
zu bewegenden Massen mit den beziiglichen Betriebskosten in Rechnung
zu stellen sind. Als Ausnahme wire der Fall zu denken, dafl der Aus-
bau der Dreieckseiten vorteilbafter ist: das trite ein, wenn der Verkehr
der drei Punkte untereinander ein iiberaus starker ist und die Fracht-
kosten der lingeren Winkelverbindungen gegeniiber im gegebenen Falle
niedrigen Anlagekosten der direkten Linien den Ausschlag geben. Das
wird aber offenbar ein sehr seltener Fall sein. Nicht zu verwechseln
biermit ist die Sachlage, wenn die Dreieckseiten bereits bestehen und
es sich um den Anschlull von weiteren Verkehrspunkten innerhalb des
Dreiecks an die Eckpunkte handelt.

Der wichtigste Fall endlich besteht darin, da ein Verkehrsweg
zwischen einer gréofBeren Anzahl von Orten anzulegen ist, die beider-
geits einer ideellen Mittellinie gelegen sind. Hier ergibt sich eine Mehr-
zahl von Knotenpunkten an den Abzweigungstellen von der Mittei-
linie, und die giinstigste Trasse ihrer Verbindung ist diejenige, bei welcher
die erwihnte Bedingung des Gleichgewichtes der die kilometrischen
Br?ul-l und Betriebskosten darstellenden Kréfte fiir jeden Knotenpunkt
erfiillt ist.

Die verschiedenen Félle verbinden sich weiterhin. Als allgemeinste
Kombination mag nur diejen‘iige ausdriicklich erwihnt sein, die sich
ergibt, wenn es sich um die Verbindung mehrerer Orte sowohl unter-
einander als auch zugleich mit einem seitwirtigen Verkehrswege handelt.
Die Trasse besteht hier in einer Knotenpunktverbindung mit anschlieSen-
dem direkten Wege zu letzterer. Die Linien zum Knotenpunkt werden
in dem Falle hiufig Wege niederer Ordnung sein. ’

Die verwickeltste Aufgabe erwichst der kommerziellen Trassierung
in dem Falle, daB sich fiir einen StraBenzug mehrere Linienfithrungen
mit verschiedenen natiirlichen Anlageverhaltnissen, welche die Kosten
in abweichendem Sinne beeinflussen (Varianten), darbieten. Von diesen
ist die wirtschaftlich giinstigste auszuwidhlen. Das geschieht durch
Zuriickfithrung der in Frage kommenden Linien auf die ,,virtuelle Liinge*,
d. h. auf diejenige Linge einer wagrechten StraBe, auf der man unter
Annahme der vorteilhaftesten Ladung eine Transporteinheit () mit
demselben Kostenaufwande befordern konnte, der fiir die Wegeeinheit
(km) auf der zu vergleichenden Strafle erwichst?). Je grofler die virtuelle
Liange, desto minder giinstig ist die betreffende Strafe fiir den Verkehr.

Die Praxis des Wegebaues hat der kommerziellen Trassierung
meist zu wenig Aufmerksamkeit zugewendet. Man hat in dieser Hin-
sicht hiufig zu wenig sorgfiltig gerechnet oder vielmehr iiberhaupt
nicht gerechnet, sondern die Entscheidung ,,gefiihlsméBig** getroffen,
und VerstoBe gegen die Okonomie sind gerade in dem Punkte wegen

1) Birk, ,,Wegebau®, 1913, IV. Strafen. Launhardt, a. a. O., hat fiir
verschiedene Anlageverhiiltnisse die virtuelle Lénge berechnet nach einer Ein-
t;eilung'J der StraBen in solche in der Ebene, im Flachlande, im Hiigellande und
im Gebirge und findet fiir die verschiedenen Steigungsverhiltnisse je eine Ziffer,
die, mutipliziert mit der Linge der in Frage stehenden StraBe, ihre virtuelle Lange
ergibt. Beispielsweise ist diese Ziffer fiir eine StraBe in der Ebene bei einer Steigung
von 2%, 2, folglich gibt die StraBenlinge x 2 die virtuelle Liinge. Bei einer Strafie
im Gebirge ist die Ziffer 1,79. Diese Durchschnittsbilder geben immerhin einen
allgemeinen Anhalt und mindestens vorléufige Orientierung.
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ihrer Haufung und der Dauer ihrer Folgen belangreicher als man glaubt.
,,Das System der ausgebauten und zum Bau bestimmten StraBien bildet
in sehr vielen Fallen leider eine so fehlerhafte Anlage®, sagt Laun-
hardt, ,,daB die Summen, welche dem Volkswohlstande dadurch ent-
zogen sind und noch téglich entzogen werden, eine beklagenswerte
Hohe erreichen. Die Entstehung des StraBennetzes, welches nicht
aus einem Gusse nach einem vorbedachten Plane entworfen werden
konnte, sondern stiickweise dem schreiendsten Bediirfnisse angepafBt
wurde, mag allerdings manches entschuldigen lassen. Es spricht dies
wohl nachdriicklich fiir die Notwendigkeit administrativer Einheit
auch bei Uberlassung des StraBenwesens an die Selbstverwaltung.

Abmessungen der Anlagen. Nebst der Richtung der StraBen ist
der MaBstab der Anlage fiir die Okonomie von entscheidender Wichtig-
keit. Das MaB des auf einer Strafle zu gewértigenden Ver-
kehres bietet den 6konomischen MaBstab fiir den Um fang der
Anlage, indem das Prinzip der Okonomie fordert, die Kapitalauf-
wendung innerhalb jener Grenzen zu halten, welche dem tatsichlichen
Bediirfnisse geniigen, aber auch dieses Bediirfnis — einen angemessenen
Spielraum fiir die Entwicklung des Verkehres eben unter dem Ein-
flusse des Verkehrsweges selbst hinzugeschlagen — nicht tiberschreiten.
Die Abstufung unter den Landwegen nach den Gesichtspunkten der
Verwaltung driickt sich infolgedessen auch &uBlerlich durch eine ent-
sprechende Abstufung der Abmessungen aus und eine richtige Klassi-
fikation der einzelnen Wege ist mithin auch unter diesem Gesichts-
punkte ins Auge zu fassen.

Die einheitliche Regelung der Wegedimensionen in den einzelnen
Klassen hat mit den DurchschnittsgroBen, welche sie festsetzt, die
Verwirklichung des bezeichneten Grundsatzes der Okonomie nach den
konkreten Verhiltnissen anzustreben. Die Breite der Straflen braucht
im allgemeinen nicht grofler zu sein, als daBl ein Fulginger und zwei
Wagen gleichzeitig nebeneinander Platz finden, nur bei besonders starkem
Verkehr wird noch Raum fiir ein drittes Fuhrwerk erwiinscht. Ort-
liche Umstinde zwingen hiufig zur Anlage eingeleisiger StraBen, die
jedoch mit Ausweichplatzen in tunlichst geringem Abstande vonein-
ander (Seh- oder Hérweite) versehen sein miissen. Fiir Straflen, auf
denen viel leichtes Fuhrwerk verkehrt, viel Viehtrieb stattfindet oder
die von Reitern stark beniitzt werden, ist die Anbringung eines ,,Sommer-
weges'‘ angezeigt, d. i. eines leicht befestigten oder nur besandeten
Streifens. Die Anlage sehr schmaler StraBlen, wo sie nicht unumging-
lich notig, empfiehlt sich nicht, weil die Fuhrwerke auf diesen stets
dasselbe ,,Gleis‘‘ einhalten und dadurch die StraBe schnell abniitzen.

Die geringste Breite ist fiir StraBen, auf welchen zwei Fuhrwerke
aneinander vorbeifahren sollen, mit 5,30 m zu bestimmen, mit seit-
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lichem erhéhten FuBpfad 6 m, fiir den schwichsten Verkehr sinkt die
Breite auf 3 m, fiir den stirksten steigt sie, was die eigentliche Fahr-
bahn betrifft, auf 7—8 m. Uberdies sind Streifen ritlich fiir Baum-
pflanzungen oder zum Schutz gegen Beschiédigungen von angrenzenden
Grundstiicken aus, sowie zur Lagerung von Schotter, so da8 die vor-
angefilhrten Abmessungen sich erhdhen und innerhalb 6konomischer
Grenzen eine Hochstbreite von 12 m sich ergeben kann.

Ein Beispiel unékonomischer Abmessungen bieten die franzésischen
Hauptstrafen erster Unterklasse, die grandes routes des ancien régime,
welche mit ihrer Breite von 60 Ful Fahrbahn weit mehr der Pracht-
liebe des verschwenderischen Hofes als den Verkehrsverhiltnissen ent-
sprachen, und wenn vielleicht in der Nahe von Paris eine solche Breite
der Fahrbahn mit Riicksicht auf den starken Personenverkehr niitzlich
sein mochte, so ahmten die kéniglichen Beamten in den Provinzen jene
auch dort nach, wo der Verkehr dies nicht erforderte, sondern vieles,
oft besonders wertvolles Land nutzlos absorbiert wurde!). Die verschie-
denen StraBenkate%:)rien‘ der franzésischen Klassifikation haben gegen-
wirtig im Durchschnitte, einschlieflich der Griben und Béschungen,
folgende Breite?): die Staatstralen 16 m, die Departementstrafien 12 m,
die chemins vicinaux de grande communication 10 m, die chemins vicinaux
d’intérét commun 8 m, die chemins wicinaux ordinaires T m, also insbe-
sondere in den oberen Kategorien sehr reichliche MaBe. )

Die dhnlichen Bestimmungen in den Wegegesetzgebungen aller
Staaten sind je nach der besonderen Verkehrsgestaltung zu beurteilen.

In Preuflen ist bei Chausseen vorschriftsgemiB dem Planum
nicht iiber 12 m und nicht unter 9 m Breite zu geben. Bedingen be-
gsondere ortliche Verhiltnisse eine geringere Breite, so bedarf es hierfiir
der vorher einzuholenden Genehmigung von oberster Verwaltungstelle.

Wo ein starker Fahrradverkehr besteht, wird es ritlich, einen eigenen
Streifen der Strafle fiir diesen zu widmen und in geeigneten Zustand
der Fahrbarkeit zu versetzen. Der Automobilverkeﬁr wird die gleiche
Anforderung mit noch stirkerem Grunde erheben und es kann zu diesem
Ende eine Verbreiterung der Straflen notwendig werden. In Frankreich
wird diese Notwendigkeit sich allerdings nicht ergeben und wird danach
die unokonomische Breite der Straflen nicht weiter als solche zu gelten
haben.

Anlage- und Erhaltungskosten. Aufler von der Léngenausdehnung
der Linien und den Abmessungen der Anlagen hingen die Baukosten
von den oértlichen Verhiltnissen der Wegegebiete ab. Die Boden-
beschaffenheit im weitesten Wortsinne beeinfluBt nebst der Héhe der
Arbeitslohne die Anlagekosten solcher Bauten in dem Grade, daB An-
lagen gleicher Gréfle in verschiedenen Gegenden weitreichende Ver-
schiedenheiten aufweisen. Von den kostspieligen Werken der beriihmten
AlpenstraBen bis zu dem schnurgeraden Wege in der Tiefebene ist eine
weite Stufenleiter, wobei nur zu bemerken, daB in Tiefebenen wieder
der Mangel an festem Gestein, mithin die Notwendigkeit, das Bau-

1) Vgl. den heftigen Tadel Mirabeauw’s im Ami des hommes. Avignon
1759. 8. 65.

2) Nach Lucas, Btude historique et siatistique sur le voies de commiunication
de la France, 1873.
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materiale. von weiter Entfernung beizuschaffen, wenn eine. haltbare
Fahrbahn geschaffen werden soll, kostensteigernd wirken kann. Die
statistischen Angaben iiber die Anlagekosten der Straflen in den ein-
zelnen L#éndern stellen daher immer nur Durchschnittsziffern der, die
ohne genaue Erwigung der konkreten Verhiltnisse kaum einen Ver-
gleich zwischen den verschiedenen Landern gestatten. Es ist ferner
nicht zu iibersehen, daf die Anlagen an sich selbst in gleich benannten
Kategorien immerhin erhebliche Abweichungen hinsichtlich der Ab-
messung zeigen, und endlich verandern sich die Kostenelemente auch
der Zeit nach betrichtlich, so daB selbst innerhalb eines und desselben
Wirtschaftsgebietes SchluBfolgerungen aus den Anlagekostenziffern auf
groBere oder geringere Okonomie der Anlage nur mit Vorsicht gezogen
werden koénnen.

Uberdies ist die Statistik im vorliegenden Punkte hochst mangel-
haft und es ist ritlich, anstatt aus vereinzelten, meist ziemlich unbe-
stimmten Daten verschiedener Linder etwas schlieBen zu wollen, sich
auf verliBliche Angaben eines Landes zu beschrinken. Solche liegen
vor aus Frankreich, dessen Gelindeverhiltnisse auch die Annéherung
der Durchschnittszahlen an die Wirklichkeit giinstiger gestalten als in
vielen anderen Landern. Dort betrugen die Anlagekosten auf 1km (nach
Rau) Anfang der 40er Jahre bei den StaatstraBen 20000, bei den De-
partementstrafen 12500, bei den VizinalstraBen 7500 Frcs. Anderen
Angaben zufolge stellten sich, was insbesondere die StaatstraBen betrifft,
in den 50er Jahren die Kilometer-Kosten ungepflasterter StraBen dieser
Klasse auf 37 500 Fres., gepflasterter auf 62 500 Fres., wogegen im
Jahre 1829 die betreffenden Zahlen nur 15 210 und 32 200 Fres. waren,
d. i. die Hilfte des Aufwandes in neueren Zeiten. Ende der 60er Jahre
berechnete sich der Bauaufwand fiir Departementalstrafien auf 18 600
Franks jahrlich, die Herstellungskosten der Vizinalwege nach den drei
Unterklassen auf bzw. 12 000, 6000 und 4000 Fres. fiir 1 #m. Seither
ein weiteres miBiges Ansteigen, bedingt durch die allgemeinen wirt-
schaftlichen Verhiltnisse.

Die steigenden Materialpreise und Lohne im Verein mit der zu-
nehmenden Intensitit der Anlagen erkliren die Tendenz stetiger Steige-
rung der Anlagekosten.

Alles Vorstehende gilt in gleichem Mafle von den Erhaltungskosten.
Lucas beziffert sie zum angegebenen Zeitpunkte (1870) fiir die ein-
zelnen Wege-Kategorien: mit 600 Fres. je Kilometer und Jahr durch-
schnittlich fiir die Staatstrallen, 450 Fres. fiir die Departementalstralen,
310 Fres. fiir chemins vicinaux de grande communication, 220 Fres.
fiir die chemins d’intérét commun und 100 Fres. fir die ¢hemins vicinaux
ordinaires. Gegenwirtig werden sie mit rund 1000 Fres. fiir die Staat-
straBen, mit 400 Fres. als Durchschnitt fiir die einander gleichgestellten
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Departement- und VizinalstraBen oberster Kategorie und 200 Fros.
als Durchschnitt fiir die beiden letztangefiihrten Klassen angegeben.

In Deutschland stellten sich Anfang des 19. Jahrhunderts die
-Baypkosten fiir 1 km Staatschaussee auf 5000-6000 Mark unter giinstigen,
bis auf das Doppelte unter ungiinstigen Anlageverhiltnissen, in den
30er Jahren rechnete man im Durchschnitt mit 8000 Mark, gegenwartig?)
betragen die Anlagekosten einer 10 m breiten StraBe bei 5 m breiter
Fahrbahn einschlieBlich Grunderwerb fiir 1 k»m im Flachland 10 bis
11 000 Mark, im Hiigelland 12—15 000 Mark, im Gebirge 15—25 000
Mark. Nach anderweitigen Ermittlun%n’) sind die Kosten einer Schotter-
strafle fiilr je 1 m Breite und 1 km Lénge (nach osterreichischen Ver-
héltnissen) 1m Flachland in steinreicher Gegend 2200 Kronen, in stein-
armer Gegend 3000 Kronen, im Hiigellande unter den beiden Voraus.
setzungen 3000 und 4000 Kronen, im Gebirge 5000 Kronen und mehr.
Bei Kies- und Sandwegen sind die Kosten im Flachland 1200, im Higel-
land 1800 Kronen.

Als Erhaltungskosten werden in Preuflen im Gesamtdurch.
schnitt 600—700 Mark jahrlich auf 1 km gerechnet. Das Zutreffen
des Ansatzes wird durch folgendes bestatigt: In Baden betrugen die
Kosten der Erhaltung einschlieBlich ,,gewohnlicher Neubauten* jn den
50er Jahren rund 450 Mark fiir 1 km, in den 60er Jahren 550 Mark 3),
gegenwartig (1907) sind sie 642, also rund 650 Mark. In Osterrei
betragen bei den Staatstraflen die Kosten einschlieBlich der Walzungen
1100, in Ungarn rund 1000 Kronen (800 Mark).

Die angefiihrten Daten lassen auch ein stetiges Anwachsen des
Erhaltungsaufwandes erkennen und stellen die Wirksamkeit entsprechen-
der Okonomie in klares Licht.

Gesichtspunkte fiir die Okonomie des Straienbaues). Hier kommen
zuerst die Normen iiber die technische Seite der Anlagen in Be-
tracht: die Bestimmungen iiber die Breite der StraBe, die Bischungen,
die Tiefe der Graben, das MaB der Wélbung, die Steigungsverhaltnisse,

1) Nach Osthof, ,, Kostenberechnung fiir Ingenieurbauten®.

) Birk, ,,Wegebau®, IV. S. 179.

3) Vgl. die-detaillierten Angaben in der I. Auifl, I Bd.,, S. 153.

%) Es wird die vollendete Bauweise der Gegenwart vorausgesetzt. Die Fort-
schritte, welche von der unvollkommenen Te?:%mik der frilheren Jahrhunderte
zu ihr fithrten, hatten selbstverstindlich das okonomische Ziel der Herstellung
einer dauerhaften, festen und glatten Fahrbahn. Die unzureichenden- technischen
Mittel standen indes mit 6konomischen Tatsachen in Wechselbeziehung. Bevor
man das Verfahren der Gewinnung von Steinmaterial durch Sprengen mit Pulver
kannte, das erst Mitte des 17. Jahrhunderts aufkam (erste Anwendung 1643 im
Bergbau bei Freiberg), war die Gewinnung von Steinschlag mit Brechstange und
Hammer sehr teuer, und man war daher auf Verwendung des értlich vorfindlichen
Steinmaterials angewiesen. In vielen Gegenden konnte folglich die Befestigung
des StraBenbaues nur eine hichst ungeniigende sein. Seit dem angegebenen Zeit-
punkte kam zuerst in Frankreich das Verfahren auf, als unterste Lage der Strafen-
decke eine Art lockeren Pflasters aus groBen Steinen herzustellen, die Zwischen-
rdume mit kleineren Steinen auszufiillen, schlieBlich Schotter und Sand oben
aufzuschiitten (Lowe, ,,Straenbaukunde®, 1906, S. 364). DaB bei solchen StraBen
die Bindung des Materials eine héchst mangelhafte und der Zustand der Fahr-
bahn nach Zerreiben der obersten Deckschicht durch den Verkehr nichts weniger
als glatt zu nennen war, ist erklirlich. Aus jenem Verfahren hat sich die moderne
Bauweise, die eine Besserung in der eben erwiéhnten Hinsicht anstrebte und er-
reichte, herausgebildet.
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die zu verwendenden Materialien und die Art und Weise ihrer Ver-
wendung, die Wasserableitung usw. Die dkonomischen Zwecke,
welchen diese Normalien dienen, kénnen in nachstehende Grundsitze
zusammengefalBt werden, in denen das Prinzip der Okonomie seinen
Ausdruck findet:

1. Tunlichste Anpassung der Anlage in ihrer baulichen Beschaffen-
heit an den zu gewirtigenden Verkehr nach Stirke und Art desselben;

2. weitestgehende Riicksicht auf Billigkeit der Zugleistung oder
mit einem eisenbahntechnischen Ausdrucke auf billigen ,,Betrieb*;

3. erreichbare Dauerhaftigkeit der Anlage.

Zu 1. Hierher gehoren aufler der Breitenabmessung die angewendete
Hochststeigung und die anderen baulichen Einzelheiten, welche einen
durch den Zustand der Straflen ungehinderten Verkehr von der kon-
kreten Beschaffenheit gestatten. In letzterer Hinsicht beziehen sich
die Vorschriften demnach auf die zu verwendenden Baumaterialien
und die technischen Regeln ihrer Anwendung, auf die Form der Strafen-
oberfliche, die Ableitung des Wassers durch Wélbung und die Seiten-
griben usw. Die Steigungsverhiltnisse sind von besonderer Wichtig-
keit. Unter gleichen Umstinden muf} die Steigung um so geringer sein,
je grofer das Eigengewicht der Fahrzeuge im Verhiltnis zur Nutzlast
ist, das schwere Fuhrwerk wird also fiir die anwendbare gréBte Steigung
maBgebend. Als zweckmifige Hochstwerte gelten fiir HauptstraBen
in der Ebene 39/, im Hiigellande 4—59/,, im Gebirge 6/, fiir Alpen-
straen 7—89/,, fiir Nebenwege 6—7 %/, fiir Feld- und Waldwege mit
Talforderung 10—129/,. Auch fiir den Personenverkehr ist die be-
zeichnete Hochstgrenze wichtig, denn anhaltender Trab ist nur bei
Steigungen moglich, die nicht weit iiber 3 9/, liegen, iiber 5/, ist er aus-
geschlossen. Nur auf ganz kurze Strecken sind gréfere Steigungen
zulissig, weil die Pferde bekanntlich auf kurze Zeit iiber ihre normale
Leistungsfihigkeit hinaus Zugkraft entwickeln konnen. Die Lange
solcher Strecken, auf welche den Zugtieren die erhéhte Anstrengung
zugemutet werden darf, betrigt jedoch hochstens 5—600 m. Eine
Erschwernis, unter Umstinden selbst Gefshrdung des Verkehrs, be-
reiten scharfe Kriimmungen, daher darf mit den Kriimmungshalbmessern
nicht unter ein gewisses MaBl gegangen werden (bei starkem Verkehr
30—50 m) und missen die StraBen in den Kriimmungen verbreitert
sein. Bei Kehren (Wendestellen), die die schirfst mogliche Kriitmmung
darstellen, empfiehlt es sich, die Steigung zu erm#Bigen. (Genaue Vor-
schriften in Preuflen durch die Instruktion zur Aufstellung der Pro-
jekte und Kostenanschlige fiir den Bau der Kunststrafen vom 27. Mai
1871, mit Tabelle fiir die gebrauchlichsten Abmessungen, in den anderen
deutschen Staaten und in Osterreich durch die Landesgesetze.)

Zu 2. sind mit Riicksicht auf die Verminderung des Zugwider-
standes wesentlich die Erzielung einer festen, glatten Fahrbahn und
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wiederum die Steigungsverhiltnisse hervorzuheben. Was letztere be-
trifft, so stellen sie einen gewissen, nur durch einen Mittelweg zu er-
ledigenden Widerstreit mit anderen Erfordernissen der Okonomie der
Anlage dar. Die Kosten der Fortbewegung eines Fahrzeuges auf einer
Flache wachsen von einem gewissen Punkte an in rascher Steigerung
mit der zunehmenden Abweichung der Fliche von der Horizontale.
Namentlich die Kosten der Zugkraft steigen betrichtlich (Vorspann),
desgleichen die Abniitzung!). Sanfte Steigungen und Senkungen be-
dingen aber eine um so gréBere Verlingerung der Linie, also Erhohung
der Anlagekosten, je grofler die Hohenunterschiede sind, welche iiber-
wunden werden sollen. Steile Rampen ermdoglichen Kiirzung der Trasse.
Es wird sich darum handeln, in jedem Falle die ,,giinstigste’ Trace
zu wihlen, d. i. diejenige, welche zwischen zu bedeutender Erhéhung
der Zugkosten durch groBe Steigungen und zu bedeutender Erhshung
der Anlagekosten durch zu weite ,,Entwicklungen® vermittelt. Ge-
getzlich kann wohl nur ein Maximum mit Riicksicht auf die verschiedenen
Gelindeverhaltnisse vorgeschrieben sein.

Die atllgefﬁhrte preuBische Vorschrift bezeichnet als Hachststei-
gungen im ¥lachlande 2,59/,, im Hiigellande 49/, in gebirgigen Gegenden
59/, Bei anhaltenden Steigungen von gréBerer Gesamthéhe als 80 m
und wenn eine stirkere Steigung als 49/, angewendet wird, ist auf jede
folgende Hohe von 30 m die Steigung um je 1/,°/, oder 5 mm auf 1 m
Linge zu vermindern, was so lange fortzusetzen ist, bis dieselbe 49/,
erreicht hat. Konnen die Maximalsteigungen von mehr als 49/, anf
lingeren Strecken nicht vermieden werden, so sind in Entfernungen
von 600—800 m Ruheplitze von wenigstens 30 m Léinge, denen hochstens
eine Steigung von 19/, gegeben werden darf, anzulegen. In Osterreich
gelten allgemein als Hochststeigungen bei ArarialstraBen 3 9/,, bei Landes-
und }307zirkstral?»en 4°/,, bei Gemeindewegen 6°/,, bei Alpensiraflen
8—10 9/,

Auch die ,,gute Beschaffenheit der Wege gestattet bekanntlich,
indem sie eine Erhéhung der Bruttolast der bewegten Fahrzeuge zu-
laBt, ein giinstigeres Verhaltnis zwischen dem” Eigengewichte der Fahr-
zeuge und dem Gewichte der Ladung, d. i. ein giinstigeres Verhaltnis
zwischen der toten und der Nutzlast. Das driickt sich dann auch in
den Frachtpreisen derart aus, dal man auf ,schlechten Landwegen‘
bis zum 4fachen an Frachtpreis gegeniiber dem Transporte auf guter
KunststraBie zu zahlen hat.

Zu 3. handelt es sich darum, der Abniitzung und Schidigung der
Anlage durch Naturkrafte nach Tunlichkeit vorzubeugen, auBerdem

1) Vgl. die Angaben iiber die Verminderung der Leistung eines Pferdes an
Bruttolast mit zunehmenden Steigungen Abschnitt 1, S. 6. In allgemeinerer Dar-
stellung beschreibt Launhardt (a. a. 0.) das gleiche mit nachstehenden Ziffern
der Abstufungen der Nutzlast im Verhédltnis zu den Steigungen der StrafBen.
Die Zugkraft eines mittleren Pierdes mit 75 kg angesetzt, betrigt die Nutzladung
ein Vielfaches, und zwar 35 in der Ebene, 26 im Flachland, 19 im Hiigelland, 14
im Gebirge, wobei die unterschiedenen Gelindeverhiltnisse Abstufungen der
durchschnittlichen Steigung bedeuten.
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gilt die Riicksicht auf erreichbare Okonomie bei der Erhaltung. Je
,solider* eine Strafie gebaut ist, desto geringer sind die fortlaufenden
Erhaltungskosten. Die Mehrzahl der oben angedeuteten technischen
Umsténde hat hierauf Bezug und es kommt diesfalls weiter auf dauer-
‘haftes Material und sorgsame Arbeit an. Auch hier ist aber eine Beschréin-
kung dann geboten, wenn unter bestimmten Verh#ltnissen die erreich-
bar groBte Dauerbaftigkeit mit einer derartigen Erhéhung der Anlage-
kosten verbunden wire, daf8 die Ersparnis an den Erhaltungskosten
dadurch aufgewogen wiirde. Wenn beispielsweise die Dauer einer hol-
zernen und einer steinernen Briicke verglichen werden und die der ersteren
auf 40 Jahre, jene der letzteren auf 200 Jahre anzunehmen ist, die Er-
haltungskosten bei der hélzernen Briicke 59, bei der steinernen 69/,
jahrlich betragen, so ergeben bei einem landesiiblichen ZinsfuBle von
49/, die Formeln bei Beckerl), daB der wirtschaftliche Vorteil nur
so lange auf Seite der steinernen Briicke ist, als nicht die Erbauungs-
kosten zirka 21/, der Herstellungskosten des holzernen Objektes er-
reichen. Sind die Baukosten der ersteren oder der bei der Rechnung
zugrunde zu legende ZinsfuBl hoher, so ist der Vorteil der Herstellung
aus dem dauerhafteren Materiale geringer.

Was hier an einem ,,Objekt“ der Kunstbauten dargestellt wurde,
gilt fiir die gesamte StraBenanlage und insbesondere auch den Ober-
bau, wenngleich mit Bezug auf diesen eine derart genaue Rechnung
schwer moglich ist, vielmehr allgemeine Durchschnittserfahrungen die
Entscheidung abgeben.” Diese ergeben die Unterscheidung in Schotter-
straBen (entweder Steinschlag- oder Kiesstrafle), Kleinpflaster- und
GroBpflasterstraen. Die Schotterstrale ist die mindest widerstands-
fahige, dagegen in der ersten Herstellung die billigste (4—5 M. fiir 1 gm),
womit sich zugleich der Vorteil verbindet, daBl die Pferde sich auf ihr
auch bei schnellstem Lauf sicher bewegen. Bei starkem Verkehr ist
aber die Abniitzung eine so bedeutende, die Erhaltung daher eine der-
mallen kostspielige, dafl der Vorteil der wohlfeilen Anlage aufgehoben
wird. Dann machen sich auch ihre Nachteile : die Kot- und Staubbildung
als mit gegen sie entscheidend geltend. Bei den stéirkeren Verkehrs-
graden werden KleinpflasterstraBen angezeigt (Herstellungskosten 6 bis
8 Mark fiir 1 ¢gm), bei ungewdhnlich lebhaftem Verkehr mit Schwerfuhr-
werk die GroBpflasterstrafe (14 M. fiir 1 gm); letzteres ist namentlich
in der Nihe von Stidten der Fall (fiir stadtische StraBen ergeben sich
besondere Anforderungen). Die angefilhrten Kosten sind selbstver-
standlich Durchschnitte und galten vor einigen Jahren.

Das Umsichgreifen des Kraftwagenverkehres wird weiterhin
eigene Anforderungen an die StrafBenanlage stellen: vor allem,
wie schon erwihnt, Abtrennung eines ihm vorbehaltenen Sfreifens der
Strafenoberfliche, somit, wo die bestehende StraBenbreite dazu nicht

1) Briickenbau, II. Aufl. 8. 373.
Sax, Verkehrsmittel II. 10 -
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ausreicht, entsprechende Verbreiterung, ferner eine den stirkeren An-
griffen gewachsene, groflere Bahnfestigkeitl). An den Steigungsver-
haltnissen braucht nichts geindert zu werden, da das Auto bekanntlich
auch groBere Steigungen mit voller Sicherheit iiberwindet. Dagegen
miissen die hiufig angewendeten starken Woélbungen abgeflacht werden
und Anderingen im Bau der Kriimmungen eintreten. Kriimmungs-
halbmesser unter 50 m sind'iiberha,u}s)t nicht angezeigt und es ist in
den Kriimmungen die doppelseitige Sattlung der Oberfliche zu ver-
meiden. Die Strafle mufl dort ein nur einseitiges Gefill nach der Innen-
seite des Bogens erhalten, das auch mit Abstufungen fiir verschiedene
Fahrgeschwindigkeiten versehen sein kann, damit ein Kippen und Schleu-
dern des Wagens verhindert werde, die seitliche Steigung darf aber
wieder nicht so weit reichen, dafl sie fiir langsame Fahrt die Gefahr
des Abgleitens mit sich bringt. Jaher Ubergang zwischen entgeﬁen-
gesetzten Bogen oder aus der Geraden in scharfe Bogen ist durch Ein-
schaltung von Zwischenbogen auszugleichen. Nicht minder ist ein un-
vermittelter Ubergang aus einer Steigung in eine stirkere dem sicheren
Ganie des Fahrzeuges bei schnellerer Fahrt nachteilig, daher ebenfalis
durch Einschaltung von Zwischenneigungen zu beseitigen. Die Autos
verhalten sich also hinsichtlich des Neigungswechsels und der Ubergangs-
bogen &hnlich wie die Eisenbahnen, was bei vielen StraBenstrecken
ganz erhebliche bauliche Umgestaltungen bedingen wird. Die weitest-
iehenden und auch mit dem meisten Kostenaufwande verbundenen

nderurigen werden aber die Festigkeit der StraBendecke betreffen,
die im Vergleich mit der bisher eingehaltenen Bauweise der Schotter-
strafe eine vielfach groBere werden muf, um die erforderliche Okonomie
der Erhaltung zu gewihren. In Verbindung hiermit steht die Verhinderung
oder doch Verminderung der Staubbildung, bisher der wundeste Punkt
des ganzen Automobilwesens, der durch die bis jetzt versuchten Mittel
(Teerungﬁ noch keineswegs eine zufriedenstellende Lisung gefunden hat,
auch nicht in 6konomischer Hinsicht. Die endgiiltige Losung wird, wie
es scheint, in einer StraBenbauweise zu suchen sein, die Bitumen und
Asgphalt als Bindemittel beim Einwalzen von Schotterstrafien (anstatt
Wasser) zur Anwendung bringt.

An die technische schlieBt sich die geschaftliche Seite der Bau-
ausfiihrung, welche in der zweckdienlichsten Art der Bauvergebung
gipfelt. Dem Praktiker ist dieser Punkt als die Frage: ob Klein- oder
GroB-Akkord und wann ausnahmsweise Eigenbau? bekannt, die im
SchoBe jeder Staatsverwaltung zu langwierigen Versuchen und der
Aufeinanderfolge verschiedener MafBregeln gefiihrt hat, in der Theorie
aber wohl keine einfachere Beantwortung zuléBt als die: es ist konomisch,
jeweilig diejenige Bauausfithrungsweise zu wihlen, welche bei erreich-
bar weitestgehender Kostenminderung durch die Konkurrenz solider
haftungsfahiger Unternehmer die beste Anlage sichert. Wo daher solches
durch Vergebung in Akkord iiberhaupt nicht zu erreichen ist (z. B.
wegen zu groBen Risikos bei der Anlage oder wegen Unméglichkeit
einer genauen Kostenrechnung oder einer entsprechenden Kontrolle
iiber die Ausfithrung), wird davon iiberhaupt abzusehen sein. Wo nicht
geniigende Konkurrenz von Unternehmern entsprechender Qualitiat vor-
handen ist, welche die Ausfiihrung der Anlage gegen eine Gesamtsumme

1) Vergleiche hierzu Birk, a. a. 0., ferner Weber v. Ebenhof, ,,Anpassung
der StraBe an das Automobil®, ésterr. Wochenschr. f. Bauwesen, 1909.
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zu iibernehmen vermdgen, ist die Vergebung einzelner, technisch aus-
zusondernder Teile der Arbeit an kleine Unternehmer vorzuziehen, die
in der Regel in hinreichender Zahl, freilich nicht immer in erwiinschter
Beschaffenheit, konkurrieren. Mit Riicksicht auf den Umstand, daB8
wir der Frage beim Eisenbahnbau — und dort in vergréBertem MaB-
stabe — nochmals begegnen, mag sich hier auf diese kurze Bemerkung
beschriankt werden, wobei nur auf das Zeugnis der Verwaltung eines
Staates hingewiesen werden soll: In Baden waren seit 1863 Klein- und
GroB-Akkord nebeneinander in Anwendung, doch haben dortselbst
die Erfahrungen fiir die Regel gegen den Grofakkord entschieden?).

Gesichtspunkte fiir die Okonomie der Strafen-Erhaltung. Die
Okonomie der Erhaltung betétigt sich in dreifacher Richtung:

1. In MaBnahmen, die geeignet sind, die Abniitzung durch den
Verkehr auf das erreichbar mindeste MaB zu bringen;

2. durch Vorsorge fiir zweckentsprechende technische Aus-
fahrung der Ausbesserung- und Wiederherstellungsarbeiten;

3. durch sorgsame Beachtung der geschéftlichen Seite der Er-
haltungsarbeiten.

MagBregeln in der erstbezeichneten Hinsicht bilden einen wichtigen
und wesentlichen Teil der Straflenpolizei?). Die hauptsichlichsten
der hierher einschligigen Bestimmungen der StraBenpolizei-Ordnungen
gipfeln in nachstehenden Punkten:

1. Hintanhaltung von Beschidigungen der Strafen und dazu
gehorigen Objekte durch Bestrafung der betreffenden, aus Absicht
oder Mangel an gehoriger Obsorge entspringenden Akte.

2. Vorschriften und Verbote fiir die Anrainer in betreff der Zu-
fahrten, der eine Schadigung der Strafle mit sich bringenden Gebrauchs-
art der Grenzgrundstiicke usw.

1) Bar ,,Die Wasser- und StraBenbau-Verwaltung in dem GroBherzogtum
Baden*, bemerkt hieriiber (S. 278): ,,Die Ausfithrung der FluB- und StraBen-
Neubauten im GroBakkord hat sich wegen Mangel an Unternehmern in den meisten
Fillen als untunlich, und dort, wo sie erfolioe, in der Regel als unzweckmifig
erwiesen. Es fehlt an einer Konkurrenz tiichtiger Ubernashmslustiger. Die Be-
werber, welche sich einstellen, sind gewohnlich Spekulanten, welche die Arbeiten
in kleinen Abteilungen an Unterakkordanten vergeben. Dadurch werden die
Arbeiten schlecht, langsam und mit groBen Verlusten der meist unvermoglichen
Unterakkordanten hergestellt, die Kosten der Aufsicht sehr gesteiﬁ;ert. und eine
Menge von Entschadigungsgesuchen hervorgernfen. Man hat deshalb in neuester
Zeit die Ausfithrung solcher Bauten wieder in kleineren Abteilungen durch Akkor-
danten geschehen lassen, ohne jedoch den Grofiakkord auszuschlieBen, wenn sich
dazu gute Gelegenheit zeigt. ,,Arbeiten, deren Ausdehnung und Aufwand sich
nicht annéhernd voraus bemessen lassen, wie dies z. B. bei manchen Fundationen
der Fall ist, sollen gar nicht in Akkord gegeben werden.*

?) Der iibrige Inhalt der StraBenpolizei bereits im fritheren Abschnitte be-
sprochen.

10*
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3. Vorschriften und Verbote hinsichtlich des Baues und der Be-
lastung der Fahrzeuge. Hierher gehéren: die Bestimmungen iiber die
Mindestbreite der Radfelgen bei Lastwagen, die mit der Belastung
zunehmen muB, und das Verbot konvexer Radreifen sowie an den Reifen
hervorstehender Nagel oder Schraubenképfe. Ferner Bestimmungen
iiber die zulassige Hochstbelastung der Fuhrwerke, die entweder un-
mittelbar durch eine Gewichtsziffer bezeichnet wird und dann fiiglich
durch Abwigen auf Briickenwagen iiberpriitt werden mufB, oder, da
sich diese Kontrolle als zu kostspielig und eine so genaue Abgrenzung
des Ladegewichtes bei der fortschreitenden Strafenbaukunst als minder
notwendig erwiesen hat, mittelbar und annihernd durch Beschrin-
kung der zulidssigen Zahl der Zugtiere erreicht wird). Weiters die
Verbote des Schleifens von die Strafenbahn aufreiBenden Gegenstinden
(auBer bei Schlittenbahn), des schnellen Fahrens auf Holzbriicken, die
Anwendung des Hemmschuhes usw.

Alle diese unter 1—3 aufgefiihrten Bestimmungen sind in ihren
Einzelheiten natiirlich den Zeit- und Ortsverhiltnissen angepaft.

In Preuflen wurden durch das Gesetz vom Jahre 1887 die alteren
Vorschriften (der Verordnung vom Jahre 1839 und der Kabinettsordre
vom 12. April 1840) abgeidndert, und zwar im -erleichternden Sinne,
da die Erfahrun, ergﬁben hatte, daB die Belastung der Fahrzeuge auch
bei geringerer Felgenbreite ohne Nachteil fiir den Strafenzustand grofler
sein konne als man frither angenommen hatte. Das Gesetz schreibt
daher fiir Lastwagen mit iiber 1000 kg Ladungsgewicht eine Mindest-
breite der Felgen von nur 5 ¢m vor und gestattet ein Ladungsgewicht
von 2000 kg bei 5—6 cm, von 2500 kg bei 6—10 cm, von 5000 kg bei
10—15 ¢m und von 7500 kg bei 15 ¢m und dariiber. Fiir zweirddrige
Fuhrwerke ist nur die Hilfte des bezeichneten Ladungsgewichtes ge-
stattet, es darf aber bei einer Felgenbreite von 15 ¢m und mehr das
Ladungsgewicht bis 7500 kg betragen; fiir bestimmte Gegenden oder
bestimmte Arten von Fuhrwerk Erleichterungen zulissig. Eingehende
Erorterung iiber die richtigste Felgenbreite im Zentralblatt fiir Bau-
verwaltung, 1914, ,,Die preuBischen Gesetze und Verordnungen iiber
den Verkehr auf Kunststralen‘, 8. 79 £f.2).

1) Seit 1724 bestanden in Frankreich Vorschriften, die durch Beschrinkung
der Zahl der Pferde und des Maximal-Ladegewichtes der iibermiBigen Abniitzung
vorzubeugen bestimmt waren. Die betreffenden Bestimmungen haben indes schon
geit den Zeiten der Revolution die mannigfachsten Anderungen erfahren. und
eine reiche Literatur iiber die ,, Police du roulage‘ hervorgerufen, welche die wieder-
holten Gesetzentwiirfe, Expertisen und technischen Erhebungen zum Ausgangs-
%unkte nshm. (Angefiihrt bei Blook, Dictionnasre de I’ Adminsstration v. Routes.)
as Endergebnis dieser vielfachen Beratungen, Versuche und Enqueten war das
Gesetz vom 30. Mai 1851, das jede Reglementierung hinsichtlich der Belastung
und der Felgenbreite follen 168t und nur die auch in anderen Gesetzgebungen
vorfindlichen Vorschriften in betreff der Form der Reifen und der Reifennagel usw.
sowie die Beschrinkung der Zahl der Zugtiere festhilt, woriiber das Edikt vom
10. August 1852 erflossen ist. Der iibrige Inhalt des zitierten Gesetzes ist:Sicher-
heitspolizei.
%) Die dlteren gesetzlichen Bestimmungen verschiedener Lénder bei Rau,
»; Volkswirtschaftspolitik, 5. Ausgabe, S, 222. In England reichen die beziig-
lichen Bestimmungen bis 1623 zuriick und es héuften sich die fortwihrenden Ab-
anderungen durch aufeinander folgende Parlamentakte derart, daB es schlieSlich
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In Ansehung der Ausfithrung der Erhaltungsarbeiten (Punkt 2
and 3) wird fiir die Okonomie der Umstand von Bedeutung, daB im groBen
Durchschnitt die Kosten des Materials, einschlieBlich Zufuhr, und die
Kosten der Arbeit sich nahezu die Wage halten. Die allgemeine Steige-
rung der Lohne hat ein gewisses Uberwiegen der Arbeitskosten bewirkt;
werden noch die Kosten des Walzens (Gespannkosten und neuestens
die Kosten der Dampfwalze) hinzugeschlagen, so tréten die Material-
kosten im Verhaltnis mehr zuriick?).

Die Ersparung an Material und an Kosten hierfiir hingt einerseits
von sorgsamer Technik (insbesondere sorgfaltige Auswahl dauerhafter
Steine, Zubereitung in gleicher, dem Grade der Hirte entsprechender
GroBe, sorgfaltige Wasserableitung, fleiBige Ausbesserung kleiner schad-
hafter Stellen bei nasser Witterung, Reinhalten der Strafie von groBen

praktisch unmoglich wurde, ihnen zu folgen (Pratt, a. a. ., S. 44). In Oster-
reich wurden mit Hofdekret vom 30. April 1840 nachfolgende Anordnungen
erlassen: Bei einer Strafe von 2—25 fl. diirfen an zweirddrigen Wagen nicht mehr
als 4 Pferde und bei vierridrigen Wigen nicht mehr als 8 Pferde vorgespannt
werden. Unter dieser Zahl von Pferden sind jedoch jene nicht inbegriffen, welche
in bergigen Gegenden streckenweise als Vorspann angewendet werden. Das Ge-
wicht der Ladung von Wagen mit weniger als 6 Wiener Zoll breiten Radfelgen
darf bei einer Strafe von 10 fl., bei zweirddrigen 30 Wiener Zentner und bei vier-
riidrigen 60 Wiener Zentner nicht iibersteigen. Dem Fuhrwerke mit 6 Zoll breiten
Radfelgen war (um zu dessen Einfithrung anzuspornen) die Nachsicht der halben
Mautgebiihr zugestanden. Ausnahmen von diesen Bestimmungen finden nur
bei Verfithrung solcher Gegenstinde statt, deren natirliche Breite oder Gewicht
das normalmiéfiige Maximum iiberschreitet. Der Gebrauch einer Vorrichtung
zum Bremsen der aus weniger als 6 Zoll breiten Radfelgen hergestellten Réder,
zur Hemmung ihres ununterbrochenen Umganges, wenn sich nicht des Radschuhes
bedient wird, ist firr alle Gattungen Fuhrwerke bei Strafe von 10 fl, verboten.
Das Einlegen von Reiflketten oder der Gebrauch von was immer fiir Mitteln, wo-
mit ein AufreiBen der Strafenbahn verursacht wird, ist nar bei Schnee oder Glatteis
zugelassen, sonst jedoch gegen einen Strafbetrag von 20 fl. und den Verlust der
angewendeten Vorrichtung verboten (glatte Radreifen geboten). Fuhren, welche
mit dergleichen Ubelstinden betroffen werden, wird das Weiterfahren erst nach
Abstellung des Gesetzwidrigen gestattet. Diese Anordnungen erfuhren sodann
durch die Landesgesetzgebung mannigfache Abdnderung und Ergiinzung. Gegen-
wirtig gilt in Osterreich allgemein bei schwerem Fuhrwerk als Mindestfelgen-
breite 10 ¢m; eine Breite tiber 16 cm kommt selten vor. Bei leichtem Fuhrwerk
(2000 kg Ladungsgewicht) kann die Felgenbreite unter 10 ¢m sein.

1) Nach den tatsichlichen Zustinden in Osterreich ergibt die Abniitzung
einen jihrlichen Bedarf an Schotter bei einer Fahrbahn von 4 m fiir das Kilometer

StraBenlinge:
Giite des Schotters bei starkem mittlerem schwachem Verkehr
gut 31 c¢hm 23 cbm 13 cbm
mittel 40 31 23
schlecht 49 ,, 40 ,, 31

Im Durchschnitt aller Schottergattungen und mittleren Verkehr angenommen,
zeigt sich ein Bedarf von rund 30 cbm. Der mittlere Schotterpreis stellte sich auf
8,82 Kronen fiir 1 chbm, mit der Zufuhr kommt man also auf etwa rund 400 Kronen
Materialkosten auf 1 km Strafenlinge. (Die Angaben aus Birk, ,,Wegebau®,
III. 8. 56 ff.) Bei den Wiirttembergischen StaatstraBen betrugen (nach Nagel,
a. a. 0.) im Jahre 1879 die Materialkosten 217, die Arbeitskosten (einschlieBlich
Walzen) 305 Mark auf 1 km.
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Steinen und Gras!), andererselts vom zweckmiBiger Vergebung der
Lieferungeti ab. Letzterem Punkte wird daher von den StraBenver-
waltungen und sefbst in StraBengesetzen mit Recht groBe Wichtigleit
beigelegt. Das franzosische Gesetz vom Jahre 1811 enthilt dariiber
sehr eingehende Bestimmungen.

In betreff der Arbeitskosten steht die Frage, ob Erhaltung im
Eagenbetriebe oder Vergebung an Unternehmer von groBerer Okonomie
begleitet sei. Die Frage ist allgemein nicht zu beantworten, soadorn
es komnit slles auf die Art der Durchfithrung in dem einen und dem
anderen Falle ait. Das zitierte franzdsische Gesetz schreibt die Vergebung
an Unternehmer vor tind regelt diese gleichfalls in eingehender, ersicht-
lich zweckentsprechender Weise; es scheint, als ob der Vorgang sich
bewiihrt habe2). In Baden haben die Versuche, die StraBSenerhaltung
im Akkord zu vergeben, nach der genannten authentischen Quelle
sich nicht bewihrt. Die erwartete Ersparnis gegeniiber der Unter-
haltung durch stindige StraBenwarte hat sich nieht ergeben, die Straen
waren jedoch in ihrem Bestande vielfach heruntergekommen. SchlieB-
lich kam man dahin, nur die Lieferung des Materials, also die Material-
Anschaffung, Zufuhr und Zubereitung im Akkord zu vergeben, da-
gegen die eigentlichen Unterhaltungsarbeiten, als: das Materialeinlegen,
Abschlammen u. dgl. durch die StraBenwarte mit Hilfsarbeitern auszu-
fithren, was als bewihrt auch beibehalten wurde.

Im allgemeinen ist die Eigenverwaltung die Regel geworden. = Die
Arbeiten werden durch Straflenmeister ausgefiihrt, welchen je eine
Anzahl Strafenwirter unterstehen, die mit Hilfsarbeitern das Zerkleinern
der Steine, das Einlegen an die auszubessernden Stellen usw. besorgen.
Weitaus iiberwiegendst geschieht das nach dem alten und allen wohl-
bekannten ,,Flickverfahren. Eine neuere Methode ist das ,,Deckver-
fahren*, bestehend in der Abhebung der schadhaft gewordenen Stra8en-
decke auf die ganze Breite, Neuanschiittung des Materials und Ein-

1) Bér, a. a. 0., berichtet, da8 in Baden durch gesteigerte Sorgfalt der StraBen-
warte und Reparatur in dieser Art der jihrliche Material-Verbrauch von 11 Kubik-
ful per laufende Rute im Jahre 1833, auf 10 im Jahre 1839, 6,4 im Jahre 1851,
4,6 im Jahre 1855 sich vermindert hat, von welcher Grenze an in den 60er Jahren
wieder ein Steigen, niimlich auf 4,7 KubikfuB im Jabre 1860 und 6.6 im Jahre
1867 eintrat, welches jedoch erwiesenermaBen der Zunahme des Verkehres zuzu-
schreiben war. ,

%) Bowohl die Material-Lieferung als die Arbeiten werden, jedoch stets ge-
sondert, in Akkord gegeben. Niemand, ausgenommen die Postmeister, kann fiir
beides zugleich Ersteher sein. Die Submissionen unterliegen der (Genehmigung
des General-Direktors der Briicken und StraBen. Die Submissions-Bedingungen
sind in dem Gesetze des Niheren festgesetzt. Hinsichtlich der Zeit ist bestimmt,
daB die Lieferung von Pflastersteinen wenigstens auf 6 Monate, die Gewinnung,
Zufuhr und Schligelung des Steinmateriales auf 1—3 Jahre, die tibrigen Arbeiten
auf 3 Jahre vergeben werden. Die StraBenarbeiten werden nur an Einwohner
von . Gemeinden vergeben, welche in dem betreffenden StraBen-Kanton gelegen
sind. Die Maires, Unterpriifekten und Priifekten sind zu sorgfaltiger Uberwachung
des Zustandes der Strallen und der Erhaltungsarbeiten verpflichtet.
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walzung, jetzt meistens mittels Dampfwalzen. Dieses Verfahren wird
um so mehr angezeigt, je lebhafter und dichter der Verkehr und je hohere
Anforderungen an die Haltbarkeit der Strafe gestellt werden. Bei
seiner groferen Kostspieligkeit kommt die groBe Dauerhaftigkeit be-
stimmter Gesteinsarten zugute, die neuerdings mit den Eisenbahnen
oder Wasserstraflen selbst auf weite Entfernungen bezogen werden
und ungeachtet des hohen Preises mit 6konomischem Nutzen zur An-
wendung gelangen. Die Verwendung der Dampfwalzen wird erklirlicher-
weise nur bei stéindiger Ausniitzung vorteilhaft.

Dem 6konomischen Fortschritt ist die Wissenschaft auch in dieser
Richtung dienstbar gemacht worden, indem Priifungsanstalten er-
richtet wurden, die die fiir den vorliegenden Zweck wesentlichen physi-
kalischen Eigenschaften der Gesteinsarten untersuchen, die Ergeb-
nisse in vergleichweisen Giiteziffern zum Ausdruck bringen, den Grad
der Abnutzbarkeit feststellen und die verschiedenen Angriffe, welchem
die Straflendecke ausgesetzt ist, im Laboratorium nachzuahmen und
ihre Wirkungen zu bestimmen suchen. Erginzend kam hinzu die Aus-
filhrung und Untersuchung einzelner Versuchstrecken nach wissen-
schaftlichen Methoden, wodurch die empirischen Erfahrungen eine
systematische Vervollstindigung erfuhren, die fiir die Baufiilhrung im
hohen Maflle niitzlich wurde.

Naturalleistungen im Wegewesen. Die Gemeindewege bieten eine
6konomische Eigentiimlichkeit, die nicht mit Stillschweigen iibergangen
werden darf: den letzten Rest der Naturalwirtschaft in den zu ihrer
Anlage und Erhaltung beanspruchten oder zugelassenen Naturallei-
stungen der Gemeindegenossen. Geschichtlich den allgemeinen Weg-
fronen entstammend, die im Laufe des vorigen Jahrhunderts ver-
schwanden, haben sie sich, iiberdies in gewisser Beschréinkung, nur
bei den Gemeindewegen erhalten, und sind hier vom Standpunkte
der Okonomié¢ zu wiirdigen. Sie bestehen in einer Anzahl von Arbeits-
tagen, welche die Gemeindegenossen teils mit ihrer personlichen Ar-
beitskraft, teils mit der Zugkraft ihrer Nutztiere der Vizinalwege-
Verwaltung widmen miissen: Hand- und Spanndienste, deren AusmaB
teils gewohnheitsrechtlich, teils durch Gesetze bestimmt ist. Thre Voraus-
setzung ist, dal Beitragspflicht und zur Verfiigung stehende Arbeits-
krifte in der Gemeinde ohnehin zusammenfallen und eine geschulte
Arbeit nicht erfordert wird. Sobald daher diese Voraussetzung nicht
mehr zutrifft, d. i. unter entwickelteren Wirtschaftsverhiltnissen, werden
gie undkonomisch. Die Erfahrung hat ergeben, daf bei den Natural-
leistungen hauptsichlich folgende Nachteile hervortreten: 1. war es
schwer, jeweils die erforderliche Anzahl Arbeitskréifte zusammenzu-
bringen; 2. wurde in der Regel nur wenig Arbeit und meist von ganz
ungeiibten, saumseligen Arbeitern in der vorgeschriebenen Zeit aus-
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gefithrt; 3. konnte das Einberufen der Pflichtigen nur geschehen, wenn
keine dringenden landwirtschaftlichen Verrichtungen sie anderweitig
in Anspruch nahmen; 4. war bei dem Widerwillen der Arbeiter und
dem bestindigen Wechsel an ein Erlernen schwieriger Strafenarbeiten
nicht zu denken, die Ausfithrung muBite daher mangelhaft werden und
erforderte viel Aufsichtspersonal. In Osterreich zeigte sich, daB gewohn-
lich infolge schlechten Zugviehes, schwacher Ladungen und langsamen
Fahrens bei den Spanndiensten ein Drittel eines Arbeitstages verloren
ging und zu den Handarbeiten meist schwache, gebrechliche Leute
und Kinder mit den schlechtesten Werkzeugen geschickt wurden.

AuBerdem verursacht die Abstufung der Wegelast nach dem Mafe
des Nutzens groBle Schwierigkeiten, bestindige Beschwerden und Rekla-
mationen. Als daher die Befreiung des Grundeigentums von den Uber:
bleibseln der alten Horigkeit iiberhaupt zugleich mit dem Eindringen
der Geldwirtschaft in diese Kreise durchgriff, erschien es als wirtschaft-
lich angezeigt, die Beisteuer in Geld an Stelle der Naturalleistungen
treten zu lassen, indem letztere entweder vollig aufgehoben wurden
oder nur mehr der Berechnung der Beitragspflicht zugrunde gelegt,
jedoch in Geld ableistbar umgelegt werden. = Das letztere Verfahren
wahlte Frankreich in dem Vizinalweggesetze vom Jahre 1836, das erstere
befolgten die siiddeutschen Staaten um dieselbe Zeit. England ging
einen Mittelweg, indem es durch Art. 80 des Gesetzes vom 19. Juli 1823
zwar die Naturalleistungen, die statute labour, aufhob, jedoch die Ab-
stattung des auf den einzelnen entfallenden Steuerbetrages in Spann-
diensten nach einem periodisch festzusetzenden Tarife zulieB, wovon
dann selbst in den 40er Jahren noch in gewissem MafBle Gebrauch ge-
macht wurde. In Osterreich und PreuBen besteht die Naturalarbeit
gleichfalls noch neben der Geldleistung, sie trat aber in der Praxis gegen
letztere immer mehr zuriick. Die franzosische Landbevolkerung sieht
die Naturalleistungen als die minder harte Last an und es haben sich
daher die Generalrite wiederholt fiir ihre Beibehaltung ausgesprochen?).

1) Nach dem franzdsischen Gesetze treffen die Naturalleistungen jeden
ménnlichen gesunden Einwohner im Alter von 18—60 Jahren, der direkte Steuern
zahlt, sowohl fiir seine Person als firr die gleichbeschaffenen Angehérigen oder
Diener seiner Familie, sowie fiir jedes Stiick arbeitsfihige Nutzvieh und jedes
Gespann, dann in gleicher Weise die Inhaber von Landwirtschaften und indu-
striellen Etablissements in der Kommune, ohne Riicksicht auf Alter, Geschlecht,
Domizil und Steuerzahlung. Es wird alljihrlich ein Verzeichnis der Pflichtigen
aufgestellt, welches nach ungeniitzter Verstreichung der Reklamationsfrist unab-
anderlich wird. Der Pflichtige hat die Wahl, die ibn treffende Leistung nach einem
bestimmten Verhiltnisse-in Geld abzustatten, was vermutet wird, wenn er keine
Erklirung abgibt. Genaue Bestimmungen regeln die Einberufung der Pflichtigen,
die Kontrolle der Arbeitsableistung, die zuléssigen Befreiungen usw. Es kinnen
jedoch auch die StraBenarbeiten in Akkord gegeben werden, mit der Einschrinkung,
daB die Naturalleistungen niemals unter Akkordanten stattfinden diirfen. AuBer-
dem kann eine Umwandlung der Tagarbeiten in Akkordarbeiten stattfinden.
Das Maximum der Leistungen ist auf 3 Arbeitstage fiir die chemins vicinaux de



Naturalleistungen im Wegewesen. 153

Allgemein wurde dagegen die Arbeitspflicht der Gemeindeangehérigen
zur Beseitigung des Schnees und Offenhalten der Fahrbahn als Natural-
leistung beibehalten.

Gemeinsames. Tiir die Okonomie der Anlage und Erhaltung ist
schlieflich nebst den Fortschritten der Technik eine zweckdienliche
Einrichtung des Verwaltungsdienstes von hervorragendem Einflusse.
In dieser Hinsicht kommt das meiste wohl auf entsprechende Eignung
der Staatsbaubehorde an, da die Einsetzung stindiger technischer
Organe seitens der Selbstverwaltungskorper erklirlicherweise stets
nach dem Muster und im Geiste der Staatsbehérde erfolgen, ja in weitem
Umfange es sich als zweckmiBiger erweisen wird, wenn die Selbst-
verwaltungskorper sich der staatlichen technischen Organe fiir die

Ausfithrung der in ihr Bereich fallenden Anlagen bedienen.

Sd sprachen sich in Baden, als im Jahre 1866 den Kreisversamm-
lungen die Grundziige einer neuen, auf dem Prinzipe der Selbstverwaltung
berubenden StraBenordnung zur Auflerung vorgelegt wurden, simt-
liche Kreisversammlungen ibereinstimmend dahin aus, da8 die Leitung
der Bauausfilhrungen an den LandstraBen durch die technischen Staats-
behoérden erfolge, da sich diesfalls Exfahrungen zu ihren Gunsten ergeben
hatten.

Die Projektierung, Kostenberechnung, Priifung und Feststellung
der Pline, auch der Departementstralen, erfolgt in Frankreich von
der Staatsbaubehorde und die Ausfiihrung der Bauten desgleichen
durch die ingénieurs de ponis et chaussées, jedoch unter Kontrolle
eines ,,Straflenausschusses’, der vom Prifekten aus den Mitgliedern
der Departement-, Arrondissement- und Gemeinderite, sowie einzelnen
Privatinteressenten, welche zur Errichtung einer Strafle freiwillige Bei-
trage leisten, gebildet wird (Art. 24 und 25 des Dekretes vom 16. De-
zember 1811). Desgleichen erfolgt die Leitung der Erhaltungsarbeiten
auf den routes nationales und departementales unter der Aufsicht der
Staatsingenieure, und zwar zunichst der ingénicurs ordinaires im Be-
reiche ihres Arrondissements unter der Kontrolle der ingénieurs en
chef des ponis et chaussées, welch letztere jihrliche Inspektionstouren
zu machen haben, woriiber sie an den directeur général des ponis et
chaussées berichten.

petite communication und auf 2 Arbeitstage fir chemins vicinaux de grande com-
munication eingeschrinkt. Sofern Geldbeitrige an Stelle der Naturalleistungen
treten, sind die centimes addittonnels zu den direkten Steuern, und zwar im Maxi-
mum 5 fiir die StraBen erstbezeichneter, 3 fiir die StraBen letztbezeichneter Kate-
gorie bestimmt. Noch im Jahre 1905 haben die prestations 48 Mill. Frcs. und die
cent. add. 12 Mill. ergeben (Colson, Transports et Tarifs, 1908, 8.120). In Oster-
reich wurde die Wegelast nach Aufhebung der Robot fortdauernd nach dem
alten MaBstab (der Bestiftung der Wirtschaften mit untrennbaren Griinden und
der Kulturart) bemessen, wobei 2 Joth Wiesen und Gérten gleich 1 Joch Acker
genommen, Wilder und Hutweide nicht beriicksichtigt, die Besitzer groBerer
Wirtschaften zu den Spannarbeiten, die iibrigen zu den Handarbeiten herange-
zogen und 4 Handarbeitstage = dem Werte eines Zugarbeitstages gerechnet wurden.
Die Bestiftung eines fritheren Halblehens mit 14 Joch wurde zur Grundlage genom-
men, wofiir ein zweispénniger Zug zu leisten war, wibrend 1 Viertellehen 2 Hand-
arbeiter, 1 Achtellehen 1 Handar%eiter zu stellen hatte. Die Anzahl der Arbeits-
tage betrug in der Regel 2—4. Es begreift sich, daB die Vizinalwege damit nicht
in befriedigenden Stand kamen. Besser wurde es seit dem neuen Gemeindegesetze;
die é}?xfemdwrdnungen der einzelnen Kronlénder (§§ 77—82) lassen die Ablosung
in Geld zu.
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Die Beschaffenheit der staatlichen Baubehorde wird von der Hohe
bedingt sein, auf welcher allgemein der Verwaltungsdienst in einem
Lande steht. Verknocherter Bureaukratismus oder laxe Disziplin des
offentlichen Geistes werden hier gerade so schaden wie auf allen anderen
Gebieten staatlicher Verwaltung, wenngleich die Natur der technischen
Arbeit bis zu einem gewissen Grade ein schiétzenswertes Gegengewicht
bildet. :

“Hier ist der Punkt, wo die gesamten, auf die Bildung, Einrichtung
und Wirksamkeit der betreffenden Behorden beziiglichen Normen
ihre wirtschaftliche Wirkung und Wichtigkeit zeigen. Die Vorschriften
und Anstalten zur theoretischen und praktischen Héranbildung der
Bautechniker, die Vorschriften fiir den inneren und #uBeren Dienst,
die Rang- und Gehalt-Stellung der Dienstesorgane, m. e. W. die zahl-
reichen, die Diensteseinrichtung betreffenden Bestimmungen finden in
ihrer Riickwirkung auf die Leistungen und die Okonomie im den ange-
wendeten Mitteln hier ihren wirtschaftlichen Ausdruck und es muf
fiir die Zwecke der Theorie geniigen, ihnen auf diese Weise nur ihre
Stellung in dem Zusammenhange der wirtschaftlichen Erscheinungen
anzuweisen. Eine Organisation, wie sie Frankreich in seiner Ecole und
dem Corps des ponts ef chaussées besitzt, ist in der Beziehung von grofiem
Werte. Die Verwaltungen in deutschen Staaten — und in gewissem
Grade gilt dies auch von Osterreich — haben gerade auf vorliegendem
Gebiete vielfach von jenem Muster Nutzen gezogen. In England ver-
mochte selbst die eminente technische Anlage des Volkes und die fach-
ménnische Uberlieferung im Stande der Ingenieure bei dem zersplitterten
Selfgovernment auf diesem Gebiete nicht das gleiche zu leisten wie die
zentralisierte Verwaltung mancher kontinentalen Staaten.

Wasserstrafien, insbesondere Kaniile. Die vorstehend fiir die Land-
wege gezeichneten Grundlinien der Okonomie der Anlage und Erhaltung
finden auf WasserstraBen aller Art sinngemifle Anwendung, soweit
nicht die technische Natur und Beniitzungsweise der Wasserwege solches
ausschlieBen. Auf der andern Seite sind durch letztere Momente wieder
eigenartige Vorginge bedingt. Es zeigen sich also Abweichungen gegen-
tiber den LandstraBen, die ausdriicklich hervorzuheben sind.

Ein solcher Unterschied ist schon hinsichtlich der Trassierung
festzustellen. Fiir die Richtung, welche eine kiinstliche Wasserstrale
einschlagen soll, sind im allgemeinen die technischen Anlageverhslt-
nisse in weit héherem Grade entscheidend als bei Landwegen und ergibt
die Notwendigkeit der wagrechten Linienfithrung sowie der Bedacht-
nahme auf die Wasserbeschaffung bestimmte Konsequenzen. Von den
bei den Landwegen erorterten Fillen der kommerziellen Trassierung
wird daher bei Kanilen nur ganz ausnahmsweise eine Anwendung zu
machen sein oder es ist die Losung vorhinein in bestimmtem Sinne
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vorgezeichnet. Beispielsweise wird die Einbeziehung einer seitwirts
gelegenen Ortlichkeit in die Trasse eines Kanals der Gelindeverhilt-
nisse wegen beinahe niemals mittels Schwenkung der Linie erfolgen
konnen, sondern mittels WinkelanschluB (Stichkanile). Der Plan einer
Kanalverbindung zwischen Donau, Oder und Elbe liefert das seltene
Beispiel einer Verbindung iiber einen inmitten gelegenen Gabelungs-
punkt. Nicht minder selten wird der Fall sein, daB fiir einen Kanal
mehrere Linien nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten in die Wahl
kommen, dagegen spielen die technischen Varianten einer im wesent-
lichen der Richtung feststehenden Linie eine groBle Rolle. Bei vielen
Linien haben die Vorarbeiten weniger die Aufgabe, die Richtung der
Wasserstrale festzulegen als vielmehr die Frage zu losen, ob die Linie
iiberhaupt zur Ausfilhrung gelangen kénne oder nicht.

Uber die Abmessungen der WasserstraBen mit Beziehung auf
die Abmessungen der Fahrzeuge, welche auf ihnen verkehren sollen,
war im Zusammenhang der friiheren Darstellungen schon das Notwendige
zu bemerken. Desgleichen iiber die Anlagekosten. DafB insbesondere
die Baukosten der Kanile ebenfalls ein Ansteigen im Laufe der Zeit
aufweisen, wird nicht iiberraschen. Hinsichtlich der Vergleichbarkeit
von Durchschnittsdaten verschiedener Gebiete und Zeiten gilt dasselbe,
was bereits bei den Landstraflen erwéhnt wurde, und zwar in einem
noch hoheren Grade, da die Verschiedenartigkeit der die Wasserbe-
schaffung bedingenden Umstinde einen hervorragenden EinfluB auf
die Herstellungskosten der einzelnen Anlagen ausiibt. Die im fritheren
als Entwicklungserscheinung besprochene Steigerung der Grifen-
verhaltnisse hat an der Kostensteigerung der neuesten Zeit den Haupt-
anteil.

Zu einer Feststellung allgemeiner Art ist betreffs der Erhaltungs-
kosten und ihres Verhaltnisses zu den Anlagekosten AnlaB. Die Er-
haltungskosten machen bei Kanslen nur einen sehr geringen Bruchteil
der letzteren aus, was sich durch die stets bedeutende Héhe eben dieser
und durch die geringe schidigende Einwirkung des stehenden oder nur
sanft bewegten Wassers auf ein festgebautes Bett erklirt. Wahrend
bei LandstraBen die Erhaltungskosten im Durchschnitt 5, zuweilen
8, 109, und mehr von den Baukosten betragen, sind sie bei Kanilen
1, bis 19/,

Die mitgeteilten Daten aus Frankreich (I. Bd.s S. 82) ergeben fiir 1 km
Baukosten 180000 Fres., Erhaltungskosten 1450 Fres. = 0,8 9/,. Beinahe
gleich der Prozentsatz bei den neuen deutschen Kanglen. Die osterreichi-

schen Kanalpline rechnen als kilometrische Erhaltungskosten 5200 Kr.,
d. i. bei rund 1 Mill. Kr. Anlagekapital etwas tiber 1/,9/,.

Hieraus folgt, daB fiir die 6konomische Frage der Baukosten die
Riicksicht auf die Erhaltungskosten gegeniiber anderen technischen
Erwigungen vollig in den Hintergrund tritt. Bei Fliissen sind die Er-
haltungskosten hoher und sehr abweichend, je nach der physikalischen
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Beschaffenheit der verschiedenen FluBstrecken, unter gleichen Um-
stdnden um so geringer, je schwicher das Gefille, also die Strémung
ist. Sie sind daher bei kanalisierten Flilssen erheblich niedriger als bei
regulierten FluBstrecken, bei welchen eben die Strémung und die Ge-
schiebeverhéltnisse ihren EinfluB geltend machen. Aber auch hier
ist der Punkt von untergeordnetem Belange, so daBl er bei Entscheidung
der Frage, ob Kanalisierung oder Regulierung vorzuziehen sei, nicht
in Betracht kommt, die Entscheidung vielmehr von bautechnischen
Umsténden verschiedener Art abhingt.

Fiir die Okonomie der Anlage ist bei Kanslen das Flichen-
mal des Querschnittes des Kanalbettes von gréfter Wichtig-
keit. Das Profil des Kanalbettes ist wesentlich bedingt durch die Gréfe
der Schiffe, da in der Wechselbeziehung zu dieser die Verminderung
der Schiffahrtskosten durch das mit der Grofe der Fahrzeuge zuneh-
mende giinstige Ausnutzungsverhiltnis gegeben ist. Der nutzbare
Tiefgang der Schiffe wichst in weit rascherer Progression als die Wasser-
tiefe gemiB nachstehender Tabelle:

Tiefgang
. Entsprechender des leeren welcher der
Wassertiefe Tll)efgang Schiffes Nutzlast entspricht
1,60 m 1,40 m 0,40 m 1,00 m
2,00 ,, 1,80 ,, 0,45 ,, 1,35 ,,
2,20 ,, 2,00 ,, 0,50 ,, 1,50 ,,

Die Ladungen, welche bei einer Wassertiefe von 1,60 m méglich
sind, werden somit bei 2 m Wassertiefe um 35°, und bei 2,20 m um
50 9/, wachsen und dies ohne nennenswerte Mehrausgabe fiir die Traktion.
Die Steigerung der Baukosten des Schiffes geht ebenfalls nicht in gleichem
Verhaltnis vor sich.

Der EinfluBl der unter dem Boden des Schiffs befindlichen Wasser-
schicht auf den Zugwiderstand nimmt mit zunehmender Stirke rasch
ab und es bedarf aus dieser Riicksicht keines groBen Abstandes zwischen
dem Boden des Schiffes und der Kanalsohle. Weiters entspricht der
Steigerung der Ladefihigkeit der Schiffe durch Vergréflerung nach
den Abmessungen der Linge und Breite die VergréBerung der Kriim-
mungshalbmesser der Linie und die Vergroferung des Kanalquerschnitts
der Breite nach. Letztere legt sich um so mehr dadurch nahe, da8 die
Bauausfithrung in eben dieser Richtung unter gleichen Umstéinden
technisch leichter als nach der Tiefe und daher auch mit geringeren
Kosten verbunden ist.

Zwischen der VergréBerung des Kanalquerschnitts und der Ver-
groBerung der Abmessungen der Schiffe waltet nun eine dkonomische
Beziehung. Die Baukosten nehmen proportionalder Querschnitt-
flache zu, zumal es sich eben um geringe Tiefen (von wenigen Metern)
handelt. Die Folgen der GroBensteigerung der Schiffe werden
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dagegen fortschreitend relativ geringer. (Der nihere Nachweis
dieses letzteren Verhiltnisses erfolgt an anderer Stelle.) Folglich gibt
es einen Grenzpunkt, bei dem die Hohe der Anlagekosten (und dies
gilt auch von ihrer Beeinflussung durch die Kriimmungshalbmesser),
aufgeteilt auf die Leistungseinheiten des Verkehres, den Vorteil einer
weiteren ErmiBigung der Schiffskosten iiberwiegt.

Wie bereits im fritheren erwiahnt, hat sich bei den wirtschaftlichen
Zusténden Deutschlands in den Gebieten der hoheren Intensititsgrade
des Verkehres die Bemessung der Anlagen auf das 600 #-Schiff im Kanal-
verkehr als das vorteilbafteste erwiesen. Die Steigerung der Abmes-
sungen der Schiffe auf eine Ladefihigkeit von 1000 ¢ ist, was die Schiffs-
kosten anbelangt, mit verhaltnismidBig geringerem Vorteil verbunden
als die Steigerung von 300 oder 400 ¢ auf 600 . Ob sie groB genug ist,
um die Steigerung der Anlagekosten zu rechtfertigen, welche der grofere
Kanalquerschnitt verursacht, hingt von dem Ausmal dieser Kosten

im konkreten Fall ab.

Der Kommissionsbericht der Wasserstraen-Vorlage 1904 erwihnt,
daB die Anlage der Kanalstrecke Duisburg-Herne anstatt fiir 600 ¢ fiir
1000 ¢-Schiffe einen Mehraufwand an Baukosten um 15°, nimlich
91/, Mill. Mark erfordert, die Schiffskosten sich aber auf dem 1000 -
Schiff um 1/;, Pfennig fiir 1 tkm ermiBigen. Die erwihnte Kostensumme,
zu 31/,%/, Zins und Tilgung berechnet, ergibe eine Steigerung der Jahres-
kosten um 332 500 Mark. Bei 332/, Mill. tkm Verkehr kime diese Summe
der Frachtersparnis gleich, allerdings fiele sie dem Staate zur Last, wenn
sie nicht durch eine Gebiihr hereingebracht wird, die diejenigen Schiffe
zu zahlen imstande wéren, die den !/, Pfennig auf anschlieBenden wei-
teren Fahrten am Rhein ersparen?).

Auf das AusmaB des Querschnittes ist noch ein anderer Umstand
von mafigebendem EinfluB, der iibrigens auch im fritheren gestreift
wurde. Das ist die Vermehrung des Zugwiderstandes, welche
mit der Verengung des Querschnittes eintritt. Ein solcher Ein-
flu verschwindet erst, wenn der benetzte Querschnitt des Bettes
mindestens das 8fache des eingetauchten Querschnitts des Schiffes
betrigt. Unterhalb dieser Grenze macht er sich zunehmend geltend.
Die Ersparnis an Baukosten durch Verminderung des Querschnitts
ist mithin mit einer Erhéhung des Kraftbedarfes, also der Transport-
kosten, verbunden. Es gilt die Vermittlung zu finden. Die Erfahrung
hat ergeben, dafl ein Kanalquerschnitt, welcher das 4fache des Schiff-
querschnitts erreicht, beiden Riicksichten tunlich Rechnung tragt?).
Darnach wird auch bei Neuanlagen gegenwirtig vorgegangen. Es er-

1) Das richtige Verhiltnis zwischen Erniedrigung der Schiffskosten und
Steigerung der Anlagekosten innezuhalten, ist ein okonomischer Gesichtspurkt,
der auch bei den Entwiirfen der grofen Donau-Rhein-Wasserstrale gar sehr zu
beachten wire!

2) Die Tabelle bei Suppan, ,,WasserstraBen und Binnenschiffahrt®, S. 414,
zeigt, daB bei Steigerung des Verhéltnisses der Querschnitte iiber 4 die Wider-
stinde, somit die Zugkosten bei weitem nicht mehr im Verhiltnisse zur Ver-
groBerung des Kanalquerschnitts, somit der Anlagekosten, zunehmen.
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gibt sich da fiir den Widerstand die seit langem empirisch festgehaltene
und auch durch neuere Versuche bestitigte Zahl von /4, der Last,
was fiir die Schiffahrt geniigend giinstig ist. Bei ,kleinem* Kanal-
querschnitt betrégt erfahrungsgemaB (bei langsamer Fahrt!) der Wider-
stand /g der Last und mehr.

Mit der angefiihrten Ziffer ist diejenige Fliche des Querprofils
bezeichnet, welche durch die Okonomie der Anlage erfordert wird.
Auf das FlichenmaB des Querschnitts ist auBerdem die Steilheit
der Boschungen von Einfluf. Diese hingt von bautechnischen Er-
wigungen ab, die sich auf die Haltbarkeit je nach der Boden-
beschaffenheit beziehen.

Doch nicht nur das FlichenmaB, auch die Form des Querschnitts
ist von Wichtigkeit, letztere freilich beinahe nur fiir den Betrieb. Als
das giinstigste Querschnittsprofil hat sich die Schalenform bewshrt,
die dadurch gewonnen wird, da die Seitenbdschungen oben flacher,
unten steiler gehalten sind und die Sohle gegen die Mitte zu etwas ver-
tieft wird. Hierdurch wird ein giinstiger AbfluB fiir das vom Schiff
verdringte Wasser ermoglicht, wodurch der Schiffswiderstand vermin-
dert und die Aufwiihlung der Sohle verhindert wird. Einen gewissen
Vorteil fiir die Anlage bietet die Schalenform des Profils hinsichtlich
der maschinellen Bauausfiihrung.

Den Abmessungen der Schiffe, auf welche das Querprofil berechnet
ist, miissen selbstverstindlich auch die Schleusen und andere Kunst-
bauten sich anpassen. Hierbei ist insbesondere angezeigt, die Schwellen
der Schleusen, die die Sohle abgrenzen, derart anzuordnen, daB sie
eine in der Folge nitig werdende Vertiefung der Anlagen gestatten.

. Wenn die iiber Kanile fithrenden Briicken zu niedrig sind, so hindern
sie sowohl gewisse Ladungen als auch die allfdllige Hebung des Wasser-
spiegels; haben sie zu geringe Spannweite, so zwingen sie dazu, die
Zugpferde auszuspannen, verringern den Querschnitt des Wassers,
vermehren die Geschwindigkeit der Strémung und die Zugwidersténde,
sowie sie die Menge des Wassers, welcher der Kanal Durchflufl gestatten
kann, verringern. Durch entsprechende bauliche Anordnungen ist der
Betriebserschwernis vorzubeugen.

Ein von der Riicksicht auf den Betrieb diktierter Gesichtspunkt,
der bei den neueren Anlagen erst zur gebiihrenden Beachtung gelangt
ist, betrifft die erreichbare Einschrinkung der Zahl der Schleusen
zwecks tunlichster Verminderung der Betriebskosten und der Fahrt-
dauer, nebst Ausstattung der Schleusen mit mechanischen Vorrich-
tungen, welche die Durchschleusung beschleunigen. In dieser Hinsicht
erwachsen der technischen Trassierung-besondere Aufgaben und es wird
selbst eine Vermehrung der Anlagekosten in Kauf genommen, wenn
der erwihnte Zweck durch sie erreicht wird. Den Héhepunkt in der
Richtung bildet eine Trassenfithrung, welche es erméglicht, ein Gefille
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im Ausmal einer Mehrzahl von Schleusen an einem Punkte zu erzielen,
wo es durch ein Hebewerk iiberwunden werden kann, was sehr bedeutende
Anlagekosten erfordert. Die Frage der Hebewerke wurde bereits in frithe-
ren Abschnitten gestreift.

Ein anderer Punkt, der ebenfalls erst bei den Anlagen groBeren
MaBstabes praktisch geworden, ist die Riicksicht auf Wasserspa-
rung da, wo nicht die Erhaltung des Wasserinhaltes oder sogar die
Speisung selbst durch das Grundwasser bewirkt wird. Bei den ilteren
Kanilen, ihrem schwachen Verkehr und dem in fritheren Zeiten wohl
auch bedeutenderen Wasserreichtum der Fliisse und Biche, war ein
besonderes Augenmerk in dieser Richtung nicht notwendig. Anders
unter den gegenwértigen Verhiltnissen. Hier handelt es sich einerseits
um Verhinderung des Verlustes an Wasser durch Versickern. Das Mittel
besteht in der Abdichtung der Sohle und Béschungen durch geeignete
bauliche Vorkehrungen, die, wo sie zufolge der Bodenbeschaffenheit
in groferem Umfang erforderlich werden, recht ins Geld gehen. Wo
die Strecke im Auftrag liegt, ist die Verhinderung der Versickerung
unter allen Umstéinden zu dem Zweck geboten, das umliegende Land
vor Versumpfung zu bewahren. Die neue Betontechnik, die iiberhaupt
fiir die Anlage der Wasserbauten von hervorragender Wichtigkeit ge-
worden ist, bietet da ein gutes Hilfsmittel. Anderseits hat man bei
den Schleusen in der Anbringung von Sparbecken, welche die Wieder-
gewinnung eines Teiles der beim Durchschleusen abflieBenden Wasser-
menge ermdglichen, den Zweck in befriedigendem MafBe erreicht.

Bei Fliissen bringt die Intensititsabstufung des Verkehres auch
einen Unterschied in der Profilierung der Wasserstrae mit sich, in-
sofern sie eine Regulierung auf den mittleren oder auf niedrigen
Wasserstand erfordert. Wahrend fiir eine Hochwasserregulierung
wesentlich andere als Verkehrszwecke bestimmend sind, bedingt die
Erzielung einer Mindestwassertiefe fiir Schiffahrtszwecke da, wo sie
durch Kunstbauten herbeizufiihren ist, die Regulierung auf den mitt-
leren oder den Niederwasserstand, je nach der GroBfe der Schiffe, die
auf der Flullstrecke verkehren sollen. Unter gleichen Umstéinden er-
fordert die Regulierung auf Niederwasser eine weiter reichende Ein-
engung des Fahrwassers durch Einbauten als die Regulierung auf mitt-
leren Wasserstand und es ist daher, da bei dieser in der Regel iiberdies
andere Nachhilfen zwecks einer kiinstlichen Vertiefung der Rinne (Fels-
sprengungen u. dgl.) notwendig werden, dieses engere Profil weit kost-
spieliger in der Herstellung als das weitere der Mittelwasserregulierung.
Die Entscheidung ist danach zu fillen, ob die in Aussicht stehende
Verkehrsgestaltung den Kostenaufwand in dem einen oder dem anderen
Ausmafle rechtfertigt. Die Regulierung auf mittleren Wasserstand
hat sich wiederholt als 6konomisch verfehlt erwiesen, da ein FluB, der
reichliches Geschiebe fiihrt, in einem breiten Bett bei schwachen Wasser-
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standen in Kriimmungen zu laufen die Neigung hat und sich eine viel-
fach gewundene Fahrrinne mit vielen seichten Stellen und Ubergéingen
bildet, so daB zur Freihaltung der Schiffahrt fortwéhrende kostspielige
Baggerungen stattfinden miissen. Eine Abhilfe bietet schlieflich nur
der Ubergang zur Niedrigwasserregulierung mit starker Einengung der
Fahrrinne und die urspriingliche Kostenersparnis erweist sich als iibel
angebracht. Der Umstand, daf bei Wasserbauten die Reparaturen
schwierig und kostspielig sind, gebietet, der Riicksicht auf erreichbarste
Dauerhaftigkeit bei der Anlage besonderes Augenmerk zu zollen.
Ein sorgsamer Erhaltungsdienst, der den geringsten Schaden sofort
behebt und das Eintreten groBerer Baugebrechen verhiitet, bildet die
notwendige Erginzung nach der Seite der Okonomie der Erhaltung.

Die Schwierigkeit genauer Vorausberechnung der notwendigen Bau-
leistungen bei den Anlagen 148t die Vergebung an Bauunternehmer
in vielen Fillen als nicht riatlich erscheinen. Um sich gegen die zahllosen
Zufalligkeiten zu schiitzen, muBl ein Unternehmer beinahe immer sehr
hohe Anschlige machen, und es entgeht sohin dem Bauvergeber die
Chance des giinstigen Falles. Am ehesten eignen sich die Erdarbeiten
bei genauer Feststellung der Bodenbeschaffenheit zur Vergebung im
Akkord. Hierzu kommt, wo es sich um Ausfiilhrung von Erweiterungs-
arbeiten an bestehenden WasserstrafSen handelt, da die mit deren
Erhaltung betrauten Ingenieure, welche dieselben bis in ihre Einzel-
heiten kennen, mit den ortlichen Verhiltnissen und den Bediirfnissen
der Schiffahrt am vertrautesten und daher am besten in der Lage sind,
die Arbeiten ohne erhebliche Storung des Verkehres rasch und oko-
nomisch durchzufithren. Diese fiir Kanile feststehende Tatsache ist
es beziiglich der Fliisse in einem noch hoheren Grade, da jeder FluB
seinen eigenen Charakter und seine besonderen Eigentiimlichkeiten
hat, welchen unbedingt Rechung getragen werden muB. Die Anord-
nungen fremder Berithmtheiten sind in dieser Hinsicht den Staatsver-
waltungen mitunter sehr teuer zu stehen gekommen.

Die Baudkonomie entscheidet auch die Frage, ob im konkreten
Falle die Regulierung eines Flusses oder der Bau eines Seiten-
kanales vorzuziehen sei. Es steht fest, daB die Verbesserung jener
Fliisse, welche schwaches Gefille und nicht sehr verinderliche Wasser-
stande haben, geringere Anlagekosten verursacht als die Erbauung
eines Kanales von gleicher Leistungsfahigkeit. Hingegen kostet die
Schiffbarmachung groBeren MaBstabes bei Fliissen oder FluBstrecken
mit raschem Gefille und stark schwankenden Wassersténden weit mehr
als die Anlage von Kanilen und sind erstere iiberdies nicht entfernt
gleich gute Transportmittel. = Abgesehen ist hierbei von dem Falle,
daB die anderweitige Beschaffenheit des FluBlbettes oder die Gelinde-
verhiltnisse eines von beiden vorhinein ausschliefen.



4. Okonomik der Seeschiffahrt?).

Die Seeschiffahrt, das Urbild der privatwirtschaftlichen Untfer-
nehmung. Im vorliegenden speziellen Teile haben unsere Untersuchungen
die Aufgabe, die okonomischen Zweckhandlungen unseres Gebietes
in ihre Einzelheiten zu verfolgen und sie auf die zugrunde liegenden
Voraussetzungen zuriickzufiihren. Diese Wirtschaftsakte sind an den
jeweiligen Stand der Technik gebunden, weisen ihr aber andererseits
die Zielein der Richtung, in dem durch die &ulleren Mittel beschrankten
MaBle das Maximum der Vollkommenheit zu erreichen. In dieser Hin-
sicht bietet die Seeschiffahrt eine Reihe hochst interessanter Erschei-
nungen, die den Rahmen der gekennzeichneten Betrachtungsweise
fiillen und in ihrem inneren Zusammenhange zur Darstellung zu bringen
sind, bis zu dem Punkte, bei dem das technische Detail die Grenze
zieht.

Die wichtigste Pramisse liefert der wirtschaftliche Charakter der
Seeschiffahrt. Das Meer ist die urspriinglichste Stétte der freien Be-
tatigung wirtschaftlicher Kriafte, der Tummelplatz des Dranges
in die Ferne, des Gewinnstrebens, des Wagemutes, aber auch der Aben-
teuerlust. Die Seeschiffahrt tritt daher von allem Anfang als wirt-
schaftliche Unternehmung auf: als Vereinigung von Kapital und Arbeit
zum Zwecke des Giitergewinns mit Fixierung des Kapitals in der An-
lage und Vorauslage der Arbeitskosten. Sie ist insofern Vorbild und
Vorldufer der fiir den Markt arbeitenden Produktivunternehmung,
da sie die Merkmale der Unternehmung schon zeigt, als die Produktion

1) Zu dem ganzen Abschnitte ist zu zitieren das schéne Buch von C. Supino,
La navigazione dal punio di vista economico; 1. Aufl. 1890, IIL. Aufl. 1913. Der
Verfasser hat, wie er ausdriicklich erkliart, es sich vorgesetzt, die allgemeinen
Leitsdtze der ,,Verkehrsmittel auf die Schiffahrt anzuwenden. Da er die
deutsche und auslindische Fachliteratur sorgfiltig beniitzt und auch in amt-
lichen Vertffentlichungen mitgeteilte Tatsachen verwertet, so ist es geradezu
unvermeidlich, da8 nicht nur die beiden Biicher in ihren Lehrmeinungen im wesent-
lichen iibereinstimmen, sondern daB auch vielfach bezeichnende Erliuterungs-
daten im vorliegenden wieder angefiihrt sind. Es wire sicherlich nicht angezeigt
gewesen, solche beweismachende Tatsachen und Ziffern deshalb zu unterdriicken,
weil sie bereits in einem Buche enthalten sind, das den Lesern des vorliegenden
Werkes wohl nur ausnahmsweise zuginglich sein wird. Wer aber in der Lage ist,
die beiden Biicher zu vergleichen, dem werden Unterschiede im Gedankengange
nicht entgehen. :

Sax, Verkehrsmittel II. 11
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noch im familienkommunistischen Verbande oder im Horigkeit- und
Zunftverhiltnisse vor sich ging. Diese wirtschaftliche Rolle spielt sie
jedoch anfinglich nicht selbsténdig, sondern als Bestandteil der Handels-
unternehmung. Der Seehandeltreibende war Besitzer des Schiffes,
leitete selbst die Fahrt und in seinem Wirtschaftsplane fand die Schiff-
fahrt lediglich ihre Stelle als Kosten der Handelsgeschifte, die er per-
sénlich an Ort und Stelle abschlof.

In dieser Gestalt war die Seeschiffahrt von Anfang ein Privat-
unternehmen. Die staatliche Schiffahrt der mittelalterlichen italienischen
Handelsrepubliken bildet nur eine scheinbare Ausnahme. Denn in
Florenz wurden die Schiffe an.Unternehmer vermietet und in Venedig
war die neben der privaten bestehende Staatschiffahrt tatséchlich
doch nur ein Unternehmen, in welchem die den Staat beherrschenden
wenigen Familien ihre eigenen Geschifte betrieben.

Auch als die Schiffahrt in einem vorgeschrittenen Stadium be-
sondere Kenntnisse und Erfahrungen verlangte, wurden die Schiffs-
fithrer, welche die erforderliche fachliche Eignung besaBen, nur an
Seite des Kaufmanns mit der Leitung des Schiffahrtdienstes betraut,
und erst aus diesem Verhéltnis entwickelte sich jene eigentiimliche Stel-
lung des Kapitins in den Zeiten der alten Segelschiffahrt, in welchen
er, auch ohne Eigentiimer des Fahrzeuges zu sein, alle Befugnisse eines
solchen ausiibte: iiber das Schiff selbst nach Lage der Dinge verfiigte,
die ihm anvertrauten Waren in fremden Héfen verkaufte oder gegen
andere fiir den Bedarf des Heimatlandes eintauschte. Inwieweit er
dem Kaufmanne gegeniiber an dessen Weisungen gebunden war, war
gegen Dritte ohne Rechtswirkung und es bestand iiberdies nicht selten
ein Verhidltnis der Teilhaberschaft zwischen beiden, dessen Spuren
sich auch gegenwartig noch in manchen Ublichkeiten erhalten haben.
Noch Anfang des 19. Jahrhunderts wurden in Hamburg nach dem Zeug-
nisse von Biisch und den Erinnerungen Sloman’s der Kolonial- und
Kiistenfahrthandel von den Kaufleuten mit eigenen Schiffen betrieben
und gab es eigentliche Reederei noch nicht. Gegenwirtig kommt das
Verhiltnis zuweilen noch ausnahmsweise vor, und zwar bei Seehandels-
unternehmungen groBten Stiles, welche einzelne Giiterarten betreffen,
fiir die sie Schiffe besonderer Bauweise bediirfen. Sonst hat sich die
Trennung der Seeschiffahrt als Unternehmen vom Handel zufolge der
allgemeinen Richtung der wirtschaftlichen Entwicklung lingst voll-
zogen. Der Reeder ist nunmehr ausschlieBlich Transportunter-
nehmer, der- aus dem Absatze der Nutzungen des in seinem Eigen-
tum befindlichen Schiffes Geschiiftsgewinn erstrebt und sich zur fach-
ménnischen Fiihrung des Schiffes des Kapiténs als eines Angestellten
bedient.

Die dufBleren Umstinde, unter welchen diese Unternehmung vor
sich geht, haben in ihr und aiis ihr Gestaltungen hervorgebracht,
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mit welchen die Seeschiffahrt ebenfalls allen anderen Wirtschafts-
zweigen vorangeht.

Die Unsicherheit des Erfolges, herbeigefithrt durch die Ubermacht
der Naturgewalten, mit welchen die Seeschiffahrt zu kdmpfen hat,
veranlafSte zur tunlichsten Einschrinkung des Kapitaleinsatzes; zu-
néchst Dritten gegeniiber, die als Darlehensgeber Kapital beigesteuert,
durch Beschrinkung der Haftung auf Schiff und Ladung — im Gegen-
satz zu der Haftung mit dem gesamten Besitz und selbst der Person,
welche die allgemeine Rechtsregel bildete —, fernerhin durch gemein-
same Beschaffung des Kapitales seitens mehrerer Personen in geringen
Teilbetrigen. Indem auch hier der vorerwihnte Haftungsgrundsatz
angewendet wurde, entstand die Kapitalgesellschaft mit be-
schrinkter Haftung, die lange Zeit hindurch in der Seeschiffahrt
allein in Geltung stand und in dieser das Vorbild fiir andere Anwen-
dungen abgegeben hat. In den italienischen Seeplitzen des Mittel-
alters, spiter in Holland, England, Deutschland, auch Griechenland,
haben diese Gesellschaftsunternehmungen, bei denen es auch auf speku-
lativen Handelsgewinn abgesehen war, viel zum Aufschwunge der
Schiffahrt beigetragen. Sie bildeten sich nicht selten in der Weise,
daB alle am Bau und der Ausriistung des Schiffes Beteiligten, einschliel3-
lich der Lieferanten der Schiffbaumaterialien, des Kapitins und selbst
Mitgliedern der Mannschaft, einzelne Kapitalteile iibernahmen. Spéter
haben dort auch Angehérige anderer Volksklassen lediglich als Kapi-
talisten, oft mit kleinsten Anteilen, an den Schiffsunternehmungen
sich beteiligt, insbesondere von der Zeit an, als die Reederei sich vom
Seehandel losloste und zum reinen Transportunternehmen wurde.

Die in dem gesellschaftlichen Schiffahrtsbetriebe gelegene Ver-
teilung tatséichlicher Verluste von Schiff oder Ladung auf eine grofiere
Zahl von Wirtschaften gelangte weiterhin noch in anderer Form zur
Durchfithrung. Man unternahm gemeinsame Fahrten und trug all-
fallige Verluste, die einzelne Teilnehmer trafen, gemeinschaftlich. Solche
Verluste wurden nicht selten durch feindliche Angriffe herbeigefiihrt,
gegen die man sich zu verteidigen hatte und der Schutz begleitender
Kriegschiffe des Heimatstaates notwendig war. Ferner entstand die
Einrichtung der Versicherung. Die Seeschiffahrt ist die Geburt-
stiatte der Schadenversicherung und auch diese Einrichtung blieb lange
Zeit auf die Schiffahrt beschrinkt., Eine Gegenseitigkeitsversicherung
im Kreise der Kaufleute eines Seehandelsplatzes lag nahe, man kam
aber weiterhin zur Versicherung als Unternehmung gegen feste Préamien,
indem der Gewinn aus letzteren an Stelle des Gewinnanteils bei einer
Teilhaberschaft trat. In Italien war die Seeversicherung schon um
die Mitte des 14. Jahrhunderts sehr bekannt, auf sie beziigliche Stellen
rémischer Autoren sind aber wohl nur haltlose Deutungen?).

1) Roscher, ,,Nationalskonomik des Handels* etc. § Seeversicherung.
11*
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Die Seeversicherung war das Vorbild fiir Transportversicherung
iiberhaupt und fiir verschiedene andere Schadenversicherungszweige.

Eine eigenartige Stellung nahm ferner die Seeschiffahrt hinsicht-
lich der Arbeitsgemeinschaft ein. Nach Abschaffung der Sklaverei
war es die Seeschiffahrt, die eine freie Vereinigung von Arbeitskriften
als kapitalistische Arbeitsgemeinschaft durchfithrte, und das
zu einer Zeit, in der die kérperliche Arbeit noch in den Schranken der
iiberkommenen béduerlichen und gewerblichen Bindungen sich vollzog
Die Volkselemente, welche sich solchen Banden entzogen, fanden in
der Seeschiffahrt Beschaftigung, angelockt durch den Wunsch, fremde
Lénder kennen zu lernen, durch guten Lohn und Aussicht auf Zufalls-
gewinne, vielleicht auch auf mehr oder minder reichliche Beute. Ent-
sprechend dem Entstehungsgrunde dieses Arbeitsverhdltnisses war es
auch ein durchaus loses; fiir bestimmte Fahrten eingegangen unter
Bedingungen, wie sie aus der jeweiligen Geschiftslage sich ergaben.
So wenig ersprieflich im allgemeinen ein solches Verhéltnis ist, so wirkte
es bei einem guten Teile der in Betracht kommenden Arbeitskrifte
gerade als Anziehung fiir diesen Beruf. Ungeachtet dieser Freiheit
brachte und bringt die Eigenart des Seeschiffahrtdienstes bekannt-
lich die Notwendigkeit eines streng geordneten Zusammenwirkens mit
sich, das nur durch eine Dienstdisziplin militdrischen Zuschnitts zu er-
reichen ist. Eine dhnlich stramme Arbeitsordnung finden wir in manchen
Betrieben durch die moderne Technik bedingt: sie ist mit der freien
Arbeitsgemeinschaft durchaus vereinbar.

Die Gefahren der gemeinsamen Arbeit zu Nutz des Unternehmers
gaben auch zur Auflage der Verpflichtung an diesen Anla}, in Krank-
heitsfillen von Mannschaftspersonen die Kosten der Pflege zu tragen,
und es entwickelten sich in der Seeschiffahrt selbst die Anféinge des
Versorgungswesens,

Die Freiheit des Meeres machte dasselbe aber auch zum Schau-
platze von Kimpfen um den Besitz, deren individualistische Form
als Seeraub in der Handelsgeschichte gar keine geringe Rolle gespielt
hat —nicht blo8 als Gefahrenmoment fiir die Handelsunternehmungen?).
Im Wandel der Zeiten ist es erreicht worden, daB der Erwerbsinn zur
See individualistisch sich nur friedlich betétigen kann. (Im Kollektivis-
mus sind wir noch nicht dahin gelangt.)

‘Die Unternehmung der Seeschiffahrt wird unter allseitiger Kon-
kurrenz betrieben, die nicht auf ein bestimmtes Gebiet beschrinkt
ist. Sie steht immer unter dem Drucke einer solchen Konkurrenz, die
sie zu hochster Wirtschaftlichkeit antreibt. Sie ist dasjenige Unter-
nehmen, bei welchem die volle freie Konkurrenz, unter deren Voraus-

1) In Osterreich gab es vor Jahren einen im &ffentlichen Leben stehenden
Mann, dessen GroBvater sich, wie berichtet wurde, als Pirat wohlhabend zur Ruhe
gesetzt hatte.
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setzung die Wirtschaftstheorie die Preiserscheinungen des Marktes ins
Auge faflt, am meisten von allen Wirtschaftszweigen zur Verwirklichung
gelangt. Das ist ein ihre Okonomik in hohem MaBe bestimmender
Umstand.

Herrsehaft des Intensitiifsgesefzes im allgemeinen. Unter dem
Drucke der allseitigen und wirksamen Konkurrenz sind die Schiffahrt-
unternehmungen gendtigt, das allgemeine Intensititsgesetz des Ver-
kehres in der individuellen Gestaltung der Unternehmungen zur Ver-
wirklichung zu bringen. Indem sie es vollziehen, erzielen sie den je-
weils erreichbaren Ertrag. Die Abhéingigkeit von dem Mafle der Nutzungs-
moglichkeit ergibt jene Abstufungen in den Gréfien- und den tech-
nischen Anlage-Verhiltnissen der Fahrzeuge, angefangen vom riesigen
Ozeandampfer bis herab zur Segel- und Ruderbarke fiir den kleinen
Nahverkehr, die jedermann bekannt sind. Darin liegt die Anpassung
der verschiedenen Schiffahrtunternehmungen nach Zahl, Art und
Kapitalumfang an die konkreten Verkehrsbediirfnisse, die
durch das Streben jeder einzelnen nach geschéftlichem FErfolge fiir
ihre Gesamtheit bewirkt wird. ,

Die durch die Konkurrenz den einzelnen Unternehmungen vorge-
schriebene Richtlinie geht dahin, durch Kapital- und Arbeitsaufwand
die Nutzung dermafien zu erhthen, daf fiir den einzelnen Nutzungsakt
eine Verminderung des Kostenaufwandes zum Vorschein kommt, ver-
moge welcher die Unternehmer in der Lage sind, die betreffenden Ver-
kehrsakte an sich zu ziehen. Diese konomische Maxime findet jedoch
ihre Grenze darin, daBl die Steigerung der Nutzungsmoglichkeit nach
Quantum und Geldwert mit der Steigerung der Anlage- und Betriebs-
kosten nicht gleichen Schritt h#lt, vielmehr von einem bestimmten
Punkte an sich verlangsamt und endlich zum Stillstand kommt. Die
Steigerung der Intensitit ist daher nur bis zu dem letztgedachten Punkte
okonomisch zulissig: einem Greénzpunkte, bei welchem die letzte
Kostensteigerung der bewirkten Ertragsteigerung gerade gleich ist
und jenseits dessen eine weitere Kostensteigerung nur von einer da-
hinter zuriickbleibenden Ertragserh6hung begleitet wire. Diesen
Grenzpunkt zu finden und einzuhalten, ist der dkonomische
Leitstern der einzelnen Unternehmungen, und indem sie diesem
folgen, verwirklichen sie mit ihrem wirtschaftlichen Gedeihen die richtige
Gestaltung der Schiffahrt im gesamten Verkehrsmittelsystem.

Der Grenzpunkt stellt sich verschieden ein, je nach der Héhe der
Kapitalkosten und der Preise der als Betriebsaufwand verbrauchten
Giiter, andererseits je nach dem Preise der Produkte, hier also dem
Preise der Verkehrsakte, der von den allgemeinen wirtschaftlichen
Verhéltnissen bedingt ist. Erhohen sich die Kostenelemente des Kapital-
zinses, der Materialpreise und Lohne, so ist schneller der Punkt er-
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reicht, an dem -der Erlés aus dem Absatze der Verkehrsakte nicht mehr
geniigt, die gesteigerten Kosten zu decken. Hier muBl die Unternehmung
Kapital- und Arbeitsaufwand verringern oder. darf iiber ein gewisses
MaB desselben nicht hinausgehen, d. h. muB} eine extensivere-Gestaltung
annchmen. Bei einer Verminderung jener Kostenbestandteile kann
sie intensiver werden. Im entgegengesetzten Sinne wirkt eine Ande-
rung der Preise der Verkehrsakte. Eine Erhohung des Ertrages durch
hohere Preise ermoglicht vermehrten Kostenaufwand, eine Minderung
notigt zu extensiverer Betriebsweise mit entsprechender Kostenminde-
rung. Den stirksten EinfluBl auf den Fragepunkt, den Grenzpunkt,
hat iiberdies das gegebene Mafl des Verkehrs, also jene Gestaltung des
Verkehrsbedarfes, die von dem allgemeinen Zustande der Wirtschaft
abhiingt, somit jener Zusammenhang zwischen dem allgemeinen Inten-
sititsgrade der Wirtschaft und dem des einzelnen Verkehrsmittels,
den wir im allgemeinen Teile festgestellt haben. Denn davon héngt
das MaB der Nutzungsmoglichkeit ab, das auf die einzelnen- Unter-
nehmungen entfillt. Daher sehen wir auch ein zeitliches Vorschreiten
in dieser Hinsicht als Entwicklungserscheinung der Seeschiffahrt, an
welcher die einzelnen Unternehmungen ihren Anteil haben. Man sollte
meinen, daB eine Irrung in dem fraglichen Punkte kaum stattfinden
konne, da doch der Ertrag der Unternehmungen die untriigliche An-
zeige des, richtigen wirtschaftlichen Handelns ist und die Beobachtung
des Verkehrsbediirfnisses, das sich in der Nachfrage um Verkehrs-
leistungen &uBert, sowie der Gesamtgestaltung der Handelsbeziehungen,
denen die Schiffahrt zu dienen hat, den Anhalt fiir neue Unterneh-
mungen mit Bezug auf Art und Umfang liefert. Dennoch ereignen
sich solche VerstoBe gegen die richtige Okonomie ab und zu, meist
doch wohl nur geringeren Grades, und es ist eine Korrektur unter-
laufener Fehler bei der Seeschiffahrt leichter als in der Regel bei Pro-
duktivunternehmungen, weil die Freibeweglichkeit der Schiffe eine
Anderung ihrer Bestimmung und ihre Umgestaltung mit verhdltnis-
méBig geringer Kapitaleinbulle ermdglicht. :

Ein Ausnahmefall, der in der Geschichte der Seeschiffahrt denk-
wiirdig bleiben wird, ist der nicht gutzumachende Fehlgriff, den in den
. b0er Jahren -die englischen Reeder mit der. Erbauung des Dampfers
Great Eastern in bis dahin unerhérten Abmessungen begingen. Das
Schiff hatte bei' 22 500 Registertonnen einen nutzbaren Raum von
13344 Tonnen und war das grofte Schiff, welches iiberhaupt im vorigen
Jahrhundert erbaut wurde, es stellte jedoch einen Intensititsgrad
der Anlage dar, der den wirtschaftlichen Verhiltnissen der Zeit weit
vorauseilte. Es ist berechnet worden, da8 jede Fahrt zwischen Europa
und den Vereinigten Staaten an Verzinsung des Anlagekapitales, Amorti-
sation, Versicherung, Reparatur und Betriebspesen, insbesondere Kosten
der Kohle (iiberdies bei einem nach dem damaligen Stande der Ma-
schinentechnik noch hohen Verbrauche) mehr als 60 000 Pfund St.
kostote, wonach bei dem Preisstande jener Zeit zu dem mittleren Uber-
fahrtspreise von 14 Pf. die Person und 59 sh. mittlere Fracht fiir die
Giitertonne bei jeder Fahrt und. Riickfahrt 1800 Reisende und mehr



Herrschaft des Intensititsgesetzes im allgemeinen. 167

als 2000 Tonnen Frachten nétig gewesen wiren, um auf die Kosten
zu kommen. Das zu erreichen, war bei dem Stande des Verkehrsbediirf-
nisses in jener Zeit ausgeschlossen. Die Folge war, dafl die Eigentiimer
des Schiffes vom Jahre 1855 bis 1870 den Verlust von' 1 Mill. Pf. St.
erlitten, bis sie sich endlich entschlossen, das Unternehmen aufzugeben
und das Sechiff auf Abbruch zu verkaufen.

Die Herrschaft des Intensitétsgesetzes, unter der die Seeschiffahrt
steht, ist eine Weltherrschaft und das verleiht den Unternehmungen
dieses Wirtschaftszweiges ein auszeichnendes Geprige. Die weltwirt-
schaftliche Gestaltung der Gegenwart gleicht Nachfrage und Angebot
von Schiffsraum iiber alle Léinder aus, indem der elektrische Nach-
richtenverkehr den augenblicklichen Stand an allen Handelsplitzen
gleichzeitig iiberall bekannt macht und die Freibeweglichkeit der Schiffe
bei der jetzt erreichten Fahrgeschwindigkeit ihr jeweiliges und rasches
Erscheinen an allen Bedarfsorten sichert. Das ergibt eine allgemeine
Konkurrenz innerhalb der Schiffahrt, die unter dem Einflusse der Welt-
frachtpreisbildung steht. Uberdies hat die Entwicklung zur Welt-
wirtschaft, woran der Schiffahrt ein so wesentlicher Anteil zukommt,
wie wir wissen, die Weltmarktpreisbildung der Massengiiter und an-
nihernde Ausgleichung des ZinsfuBfles mit sich gebracht. Dadurch
wurden die Kostenelemente, welche fiir die Okonomie der Schiffahrt
entscheidend sind, ebenfalls der weltwirtschaftlichen Gestaltung zuge-
filhrt. Schlieflich geht auch der Schiffbau selbst in einem gewissen
Umfange unter weltwirtschaftlicher Konkurrenz der Bauunterneh-
mungen vor sich. Die Folge dieser Sachlage ist, daBl jedes Seeschiff-
fahrtsunternehmen wunter dem Drucke weltwirtschaftlicher
Konkurrenz betrieben wird und iiber die Intensitétsgrenze nach
den Anzeigen des Weltmarktes zu entscheiden hat. Dieser Umstand
verleiht den betreffenden Unternehmungen eben den sie von anderen
unterscheidenden wirtschaftlichen Charakter, der an die Tiichtigkeit
und Umsicht ,der Unternehmer nicht geringe Anforderungen stellt.

Das hat aber auch die weitere Folge, daB die Seeschiffahrt den
Schwankungen in dem Gange der Wirtschaft, die als Perioden des Auf-
schwungs und des Niederganges, als die Wirtschaftskrisen bekannt
sind, wehrlos preisgegeben ist. Bestehende Unternehmungen haben
kein Mittel, sich den Einwirkungen der einschligigen jihen Anderungen
der Verkehrsbediirfnisse und des Preisstandes zu entziehen, wodurch
eine mehr oder minder starke Verdnderung im FErtrage herbeigefithrt
wird. Hinsichtlich der Bildung neuer Unternehmungen hingegen wird
die Anpassung an die jeweilige Sachlage durch Verschiebung der Intensi-
titsgrenze ermoglicht und begriindet. Solches geschieht in der Periode
des Aufschwungs durch Steigerung der Intensitdt der Anlagen, in den
Zeiten des Niedergangs durch Stillstand und selbst durch Zuriickgreifen
auf eine minder intensive Betriebsweise. Es wird alsbald Gelegenheit
sein, diese Vorgénge in anderem Zusammenhange nachzuweisen.
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Die Hauptgesichtspunkte des Wirtschaftsplanes der Schiffahrts-
unternehmungen in ihren Beziehungen zur Schiffstechnik. Im Rahmen
des jeweiligen Intensitétsgrades ergeben sich fiir die Schiffahrtsunter-
nehmungen Gesichtspunkte der Wirtschaftlichkeit, die ihre geschaft-
liche Gebarung maBgebend bestimmen, wobei der Bau des Schiffes
schon fiir die ganze Zeitdauer seines Bestandes -entscheidend wird.
In erster Linie stehen hier diejenigen Erwigungen, welche sich als An-
wendung der im allgemeinen Teile aus der Kostengestaltung der Ver-
kehrsmittel abgeleiteten Grundsitze fiir die Okonomie der Anlagen
(I. Bd., S. 86) darstellen. Was dort fiir alle Verkehrsmittel giiltig dar-
gelegt wurde, findet hier seine Bewihrung mit besonderem Bezuge
auf die Eigenart der Schiffe. Diese Eigenart besteht darin, daBl es sich
lediglich um die Fahrzeuge und die motorische Kraft handelt, da der
Weg nicht in Frage kommt, und daB das Seeschiff die Dimensionierung
groten MaBstabes ermoglicht. Es sind also die 6konomischen Be-
ziehungen, die zwischen den beiden technischen Elementen des in Rede
stehenden Verkehrsmittels obwalten, als die Bestimmungsgriinde der
Wirtschaftshandlungen ins Auge zu fassen, doch, wie gesagt, stets in
den Grenzen der konkreten Gestaltung der Intensitét sowohl des ein-
zelnen Unternehmens als der gesamten Wirtschaft. Die Gesichtspunkte
der Wirtschaftlichkeit haben die Anforderungen ergeben, welche die
Wirtschaft an die Technik des Baues und der Ausriistung der Schiffe
gestellt hat, und sind andererseits nur durch die Fortschritte der Technik
realisierbar geworden bis zum gegenwirtigen Grade der Vollkommen-
heit. Durch die Einsicht in diesem Wechselzusammenhang wird uns
die Entwicklung der Seeschiffahrt in ihren hervorstechendsten Einzel-
heiten erklért.

Obenan unter den Gesichtspunkten der Wirtschaftlichkeit steht
die tunlichste Eignung des Fahrzeugs fiir diefenigen Verkehrsbediirf-
nisse, welche es zu befriedigen bestimmt ist, und es bedingt die Sonderung
der Verkehrszwecke in ihrer fortschreitenden Ausbildung eine ent-
sprechende Spezialisierung der Schiffstypen. Die spezifische Eignung
der Dampfschiffahrt fiir den Personenverkehr war fiir ihr Aufkommen
entscheidend, ihr fielen auch von Anfang gewisse Gattungen des Giiter-
verkehrs zu. Bekannt ist, daBl im Personenverkehre im Stadium und
in Gebieten hoherer Intensitit wieder eine Aussonderung des Schnell-
verkehrs sich vollzog, ferner, dafl eine gewisse Verbindung des Frachten-
und des Personenverkehrs bei Dampfschiffen in der Weise vorteil-
haft ist, daB neben der den Bau des Schiffes bestimmenden Verkehrsart
die andere in untergeordnetem Verhéltnisse mit einbezogen wird. . Man
verwendet bei Waren-Dampfern den unausgenutzten Raum ober Deck
zu einem Aufbaue fiir eine geringe Anzahl von Reisenden und man
niitzt bei Personen-Dampfern die fiir den Personenverkehr nicht ver-
wendeten Réume im Schiffskérper fiir Giitertransport aus, wobei die
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Belastung zugleich schiffahrtstechnische Vorteile mit sich bringt. In
Gebieten von allgemein schwachem Verkehre legt sich die Verbindung
beider Verkehrsdienste in annihernd gleichem Verhéltnis der Raum-
ausnutzung nahe!). Eine solche Kombination besteht auch darin, da
auf Schiffep, die im Zwischendeck Auswanderer beférdern, das Zwischgn-
deck derart eingerichtet ist, daB es, wenn nicht belegt, zum Verstauen
von Giitern beniitzt werden kann.

Im Frachtenverkehr wird zu besonderen Schiffstypen erst dann
AnlaB}, wenn einzelne Giitergattungen in bestimmten Verkehrsrichtungen
zu Massentransporten Gelegenheit geben, wie das in einem vorgeschrit-
tenen Zustande der Wirtschaft der Fall ist. Denn eben nur dann ist
die dauernde Massennutzung gesichert, welche, an sich wirtschaft-
liches Grundprinzip, iiberdies gerade bei den betreffenden Giitern wegen
ihres meist geringen Tauschwertes in um so héherem Grade die Be-
dingung eines wirtschaftlichen Betriebes ist.

Das gechichtlich erste Beispiel der Ausbildung von Schiffstypen
ausgepriagter Verschiedenheit im Frachtenverkehre gaben die Ameri-
kaner: mit den Klipperschiffen, die durch schlankste Form des Rumpfes
und bis zum duBersten gesteigerte Segelfliche, die starke Bemannung
erforderte, die wertvollsten Konsumgiiter mit groBter Beschleunigung
dem amerikanischen und australischen Markte zufiihrten, und den Baum-
wollschiffen, die in weitrdumigem, ausgebauchtem Rumpfe mit ge-
ringer Takelage und schwacher Besatzung das nordamerikanische Produkt
in langdauernder doch wohlfeiler ¥Fahrt nach Europa brachten und
diese 'I%‘ansporte den Engléndern und Franzosen, die sie friither besorgten,
entrissen. Weiterhin und insbesondere in letzter Zeit schritt man zum
Bau von Spezialschiffen fiir Getreide, Obst, Gemiise, lebende Tiere
und Gefrierfleisch, Kohle, Erze, Salpeter, Petroleum, womit die Ent-
wicklung indes noch keineswegs abgeschlossen ist. Die besondere Bau-
art jeder Type richtet sich nach der natiirlichen Beschaffenheit der
betreffenden Giiter, ihren Anforderungen an Konservierung, sichere
Verstauung, rasche Ladung und Entladung und dergleichen? wund
manche von ihnen sind auf das Vorhandensein entsprechender Lade-
Vorrichtungen in den Hifen angewiesen. Die &konomischen Vorteile
sind sehr bedeutend, ungeachtet des Umstandes, da8l in der Regel gleiche
Riickfracht nicht zur Verfiigung steht. Doch 1iB8t sich die Leerfahrt
meist durch Befrachtung mit anderen, #hnlichen Giitern vermeiden
oder in der Weise, dal der Hohlraum des Rumpfes durch irgendwelche
Vorrichtungen oder durch Reinigung zur Aufnahme diverser Giiter
geeignet gemacht wird; ist es doch selbst bei Petroleum-Tankschiffen
%elungen, den Hohlraum durch Ventilatoren zu trocknen und durch

hemikalien mit Dampf vom Geruche zu befreien. Die meisten dieser
Spezialtypen sind nur als Dampfer ausfithrbar.

Die Scheidung der Schiffe in Dampfer und Segler fiir den allge-
meinen Frachtverkehr beruht auf Umstédnden, die im nachfolgenden
erdrtert werden.

1) Eine Verbindung von Viehtransport mit Menschentransport kommt wohl
jetzt auf Schiffen, die zwischen England und dem Kontinent fahren, nicht mehr
vor. Verfasser hat eine solche von langen Jahren her in unangenehmer Erinnerung.
Vor einigen Jahren wurden bei den Schiffen des Gsterreichischen Lloyd noch iiber
die Unannehmlichkeiten geklagt, welche die Zwiebelfrachten aus Agypten nach
Triest den Reisenden bereiteten.

) Genaue Beschreibung bei Laeisz, a. a.” 0. 8.759—64.
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Eine neuerdings von Deutschland eingefithrte Kombination der
beiden Verkehrsmittel ergab abermals eine eigene Schiffstype, die sog.
Seeleichter: zur Fahrt iiber See geeignete Lastkihne, die von Dampf-
schiffen auf Kiistenfahrten in die kleineren Héfen geschleppt werden.
Die Schleppdampfer kénnen auch in Schleusen und in die seichten
Hifen einlaufen und lassen die Leichter dort zuriick, wihrend sie ihre
Schleppfahrt fortsetzen oder heimfahren. Diese Leichter brauchen
zu ihrer Bedienung nur ganz geringe Mannschaft und es verschligf
nichts, wenn ihre Entladung und allfillige Wiederbeladung durch Men-
schenkrifte lingere Zeit in Anspruch nimmt. Die Vorteile dieses Systems
sind so bedeutend, daB} es in der Ost- und Nordsee die frithere Kiisten-
schiffahrt schon zum gré8ten Teil verdringt hat.

_ An Bedeutsamkeit dem besprochenen gleich steht das Wirtschafts-
prinzip, durch geeignete Abmessungen des Schiffskorpers die erreich-
bare VergréBerung des nutzbaren Raumes ohne in gleichem
Verhiltnisse erfolgende Steigerung der Anlage- und der Betriebskosten
zu erzielen. Bei der Seeschiffahrt ist es ermoéglicht, dieses auf rein physi-
kalischen Griinden beruhende Verfahren bis zu einem sehr weit hinaus-
liegenden Hohepunkte zu fithren. Die konkrete Begrenzung wird durch
das tatséichliche Mafl der Nutzungsmoglichkeit gezogen. Solange die
gesamte Wirtschaft sich im aufsteigenden Aste der Entwicklung be-
findet, ist die Steigerung der Abmessungen angezeigt und eine ent-
sprechende Kapitalfixierung zuliissig. Gegebener Nutzung gegeniiber
fordert die Wirtschaftlichkeit die tunlichste Einschrinkung des Kapital-
aufwandes zu dem fest bestimmten Zwecke. Wir sehen daher auch,
daB die technisch mogliche Bteigerung des Fassungsraumes der Fahr-
zeuge immer durch den Gesichtspunkt der Wirtschaftlichkeit in be-
stimmten Schranken gehalten wurde, welche die jeweils vorfindliche
DurchschnittsgroBe der Schiffe bezeichnen. Anzureihen ist die Ver-
groBerung des nutzbaren Raumes durch XKonstruktionsfortschritte
anderer Art, z. B. maschinentechnische, die wohl immer auch vermehrte
Anlagekosten bedingen und -daher unter den behandelten Gesichts-
punkt fallen,

Wichtige Folgerungen ergeben sich weiters aus der Hohe der Kapl-
talkosten mit Riicksicht auf ihre tunlichst giinstige Gestaltung. Vor
allem handelt es sich um richtige Bemessung der GroBe des Kapi-
tales im Hinblick auf die Nutzungsmdglichkeit. Dieser Punkt
schligt zuniichst in die beiden vorher besprochenen ein, insoferne bei
einer bestimmten Bauart oder Grofle des Schiffes nur eine teilweise
Ausnutzung gesichert sein kann. Es kommt aber auch die Schmélerung
der Ausnutzung durch Stilliegen des Schiffes hinzu, die entweder durch
notwendige wiederkehrende Ausbesserungen oder durch mangelnde
Ladung verursacht wird, sei es, dafl auf Ladung gewartet werden muB
oder daB solche zuweilen an den in Betracht kommenden Plitzen iiber-
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haupt nicht zu finden ist. Je grofler das Kapital ist, das im Fahrzeuge
angelegt wurde, desto schwerer fallen ohne Ertrag auflaufende Kapital-
kosten ins Gewicht und es ist daher ein Gebot der Wirtschaftlichkeit,
das Kapital mit Riicksicht auf das AusmaB zu bestimmen, in welchem
die erwihnten Moglichkeiten unter den Umstéinden der Zeit und des
Verkehrsgebietes vorliegen.

Auf die giinstige Gestaltung der Kapitalkosten ist ferner der Ge-
sichtspunkt richtiger Okonomie der Dauergiiter beim Baue des Schiffes
von Einfluf, ndmlich die Erzielung groBtmoglicher Dauerhaftigkeit,
gsomit Nutzungsdauer, ohne Steigerung des Kapitalaufwandes oder
nur mit einer solchen in dem Mafe, dafl die Riicklagen fiir Erneuerung
geringer werden als bei minder dauerhaftem Bau mit kleinerem Kapi-
tale. In dieser Hinsicht sind die Hilfsmittel der Technik ausschlag-
gebend, die sie in der Tat der Schiffahrt in reichem Mafe und mit groftem
Erfolge geboten hat, es spielen aber daneben die Preisverhiltnisse der
zum Schiffbau notigen Giiter eine Rolle. Die Preisgestaltung kann
technischen Neuerungen entgegenwirken, sie hat aber tatsichlich die
Leistungen der Technik in der gedachten Hinsicht wirksam unterstiitzt.
Es ist auch wieder eine riickliufige Preisbewegung denkbar, aus welcher
die Konsequenzen zu ziehen wiren. Der dauerhaftere Bau pflegt auch
geringere Frhaltungskosten zu erfordern als ein minder solider, die
Frage schligt daher iiberdies in einen anderen Punkt ein, der sogleich
zu berithren sein wird. _

Es handelt sich ndmlich anschlieBend um das Verh#ltnis der
Kapitalkosten zu den Betriebskosten, das im Wirtschaftsplane
ebenfalls von mafBgebender Bedeutung ist. Ganz allgemein kommt
hier die Verdnderlichkeit der Kapitalkosten je nach der Gestaltung
des ZinsfuBles in Betracht. Gegeniiber einer gegebenen Hohe der Be-
triebskosten bei verschiedenen Schiffen wird die Hohe des ZinsfuBes
dafiir entscheidend, ob ein Schiff, welches kleinere Betriebskosten auf-
weist, mit gréBerem Kapitalaufwande angeschafft werden soll, oder
ein Schiff mit hoheren Betriebskosten, das aber geringeres Kapital
erfordert, vorzuziehen sei. (Der Fall, daB8 den kleineren Betriebskosten
auch das kleinere Kapital entspriiche, ist 6konomisch vorhinein ent-
schieden.) Der Vergleich ist in der Weise anzustellen, dafl fiir jedes
der beiden Schiffe entweder die Zinsen des Kapitals zu den Betriebs-
kosten oder die Betriebskosten, nach gleichem ZinsfuBle kapitalisiert,
zum Kapital addiert werden. Es kann sich ergeben, dafl bei einem ge-
wissen Zinsfule und einem bestimmten Verhéltnisse der verglichenen
Betriebskosten die gleiche Summe fiir beide Schiffe herauskommt.
In der Regel wird jedoch fiir eines der beiden iibereinstimmend nach
beiden Verfahren eine hohere Summe zum Vorschein kommen. Die
Wahl fillt dann auf dasjenige, welches die geringere Kostensumme
aufweist. Minder belangreiche ZinsfuBverschiedenheiten, insbesondere
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solche von kurzer Dauer, werden erkléirlicherweise fiir die Entscheidung
neben anderen Gesichtspunkten in den Hintergrund treten, dagegen
langdauernde Abweichungen der Zinshohe, wie solche verschiedene
Entwicklungstufen der Wirtschaft kennzeichnen, ganz mafgebend
sein. Die in der wirtschaftlichen Entwicklung gelegene Tendenz des
Sinkens des ZinsfuBles driickt sonach auch der Schiffahrt die Richtung
steigender Kapitalintensitit auf.

Zu dem bezeichneten Vergleiche bieten insbesondere die Fort-
schritte der Technik immer wiederkehrenden Anlal. Vermehrte
Kapitalkosten sind bedingt durch die Hilfsmittel der Technik, welche
mittels maschineller und konstruktiver Anlagen eine Herabsetzung
der Betriebskosten bewirken. Eine solche kann bestehen in Er-
sparung menschlicher Arbeit, Verminderung von Kraftbedarf und des
Verbrauchs an Betriebstoffen, Verringerung der Abniitzung, also der
Erhaltungskosten. Es kommt darauf an, daf diese Kostenminderung
nur einen Kapitalaufwand in einem Ausmafle erfordere, das hinter
dem Betriebsvorteile zuriicksteht. Der in dieser Weise entstandene
Mehrbedarf an Kapital fillt nun je nach der Héhe des ZinsfuBes ver-
schieden schwer ins Gewicht und es wird daher je nach dem MaBe der
Ersparnis an Betriebskosten und je nach Hoéhe des ZinsfuBes die Ent-
scheidung im abweichenden Sinne zu treffen sein. Die bekannte Ge-
staltung der Preis- und Lohnverhiltnisse gegeniiber der Zinshohe in
den’ vorgeschrittenen Wirtschaftszustinden wird dazu dringen, in
dieser Hinsicht von den Fortschritten der Technik ausgiebig Gebrauch
zu machen. :

An die erwihnten technischen Leistungen, die in der beschriebenen
Weise ihr wirtschaftliches MaB empfangen, reiht sich schlieBlich die
technische Kleinarbeit nach dem Ziele schrittweiser Verbesserung
der verschiedenen &ufleren Hilfsmittel, sei es ohne Vermehrung
der Anlagekosten, sei es in der Weise, daB ein einmaliger Kostenauf-
wand sich raschest bezahlt macht. Die im einzelnen bescheidenen Vor-
teile summieren sich zu ganz ansehnlichen Betréigen und eine auf der
Hohe stehende Geschiftsleitung wird-diese Seite der Ingenieurtatigkeit
keineswegs gering achten.

In den angefithrten Gesichtspunkten ist die Okonomik des Schiff-
baues als Grundlage der Schiffahrtsunternehmung zusammengefaBt.
Sie haben die Richtungen bestimmt, welche die technische Entwick-
lung des Schiffbaues eingeschlagen hat, und sie bezeichnen die Posten,
welche der Reeder gegenwiirtig bei Bestellung und Ankauf eines Schiffes
in seinen Wirtschaftskalkiil einstellt.

Dampfschiffahrt und Segelschiffahrt. In erster Linie ist das Ver-
hiltnis der beiden Zweige der Seeschiffahrt zueinander durch die Ge-
sichtspunkte der Okonomie bestimmt worden.
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Die Dampfschiffe erfordern nicht nur ein héheres Anlagekapital
als Segelschiffe, sondern auch eine stirkere Bemannung, ferner ist ein
erheblicher Teil ihres Fassungsraumes von den Maschinen und Kohlen-
bunkern in Anspruch genommen, wodurch sich ein ungiinstiges Ver-
héaltnis zwischen Brutto- und Netto-Tonnengehalt ergibt, und durch
die Notigung, die Bewegungskraft durch Verbrauch von Brennstoff
zu gewinnen, sind die Betriebskosten wesentlich gesteigert.

Bei einem Vergleiche der Anlagekosten sind die Personendampfer
auszuscheiden, weil ja Segelschiffe mit ihnen i{iberhaupt nicht mehr
in die Wahl kommen. Dampfer, die ausschlieflich fiir Frachten be-
stimmt sind, wurden von den englischen Werften Anfang der 80er Jahre
zum mittleren Preise von L. 16—16,15 fiir die Registertonne geliefert,
wihrend Segler etwa 9 Pf. kosteten; i. J. 1910 waren die Preise bei-
laufig Ls. 6—5,10 gegen 3, worauf wieder eine gleichmiflige Steigerung
der Preise folgte. Die Werften der anderen Linder sind nicht imstande,
zu gleich niedrigen Preisen zu liefern, das Verhiltnis der Baukosten
ist aber auch bei den von ihnen erbauten Schiffen anndhernd das gleiche.
Das Verhiltnis des Mannschaftstandes kann nicht zweifelhaft sein,
hat sich jedoch in den Durchschnittsziffern im Laufe der Zeit gedndert.
Im Jahre 1880 kamen in der deutschen Kauffahrteiflotte auf je 100 Netto-
tonnen Schiffraum bei Seglern 3,3 Kopf Bemannung, hingegen bei
Dampfern 4,2; i. J. 1900 entfielen noch auf je 100 Nettotonnen bei
Seglern 2,46 Kopf, davon 2,45 Seeleute, hingegen bei Dampfern 2,73
Kopf, davon 1,09 Seeleute. Das Verhiltnis zwischen Brutto- und Netto-
Raumgehalt stellt sich derart, daB das Segelschiff- durchschnittlich
rund 1%/,, des ersteren ausnutzen kann, wogegen bei den Dampfern
der Netto-Tonnengehalt im Durchschnitt nicht ganz 2/, des Brutto-
Tounnengehaltes befragt; bei Luxus- und Schnelldampfern noch weniger.
Den EinfluB des Kohlenverbrauchs auf die Betriebskosten hat man
dadurch verdeutlicht, dal man die Anzahl der Arbeitskrifte berech-
nete, welche zur Gewinnung der bei bestimmten Leistungen tatsich-
lich verbrauchten Kohle erforderlich sind (nach der Durchschnitts-
leistung der Bergleute) und sie als ,,unsichtbare Besatzung* zu der
seeminnischen addierte. Das gibt je nach der Geschwindigkeit und
Kategorie des Dampfers eine Sumierung aufs doppelte bis iibers drei-
fachel). Indes ist diese Rechenweise weder zum Verstindnis der Sach-
lage erforderlich noch auch zu ihrer genauen Kennzeichnung ausreichend,
da der fiir die Kostenhoéhe doch wesentliche Preis der Kohle keines-
wegs von der bergménnischen Arbeitsleistung allein abhingt.

Das Gegengewicht der ungiinstigen Momente bietet bekanntlich
die durch die Geschwindigkeit bewirkte Steigerung der Fahrt-
leistungen der Dampfer gegeniiber den Seglern, die im grofen
Durchschnitte i. J. 1875 auf das 3fache, i. J. 1900 auf das 3'/,fache
berechnet wurde und gegenwirtig auf das 4fache angesetzt wird. In
diesem Verhiltnisse pflegt man zur Bezifferung der gesamten Leistungs-
fahigkeit der Handelsmarine die Bruttotonnen der Dampfer in Segler-
tonnen umzurechnen. Die Mehrleistung reichte jedoch anfinglich zur
vollstindigen Ausgleichung des Kostenunterschiedes nicht hin, die
hoheren Kosten entsprachen aber fiir den Personenverkehr und einen
gewissen Teil des Giiterverkehres dem Wertgesichtspunkte, so dafl die

1) Man sehe die Berechnung bei Murken, ,Die Grundlagen der Seeschiff-
fahrt, 1904, S. 21.
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Dampfschiffahrt in diesen Dienstzweigen ihre Rechnung fand und in
ihnen alsbald lebhaften Aufschwung nahm,

Auf den Wert des Dampftransports war und ist aufler der Be-
schleunigung die Annehmlichkeit der Beforderungsweise fiir die
Reisenden, dann allgemein die RegelmiBigkeit und Sicherheit
des Verkehres von erheblichem ZEinfluB. Im Giiterverkehre waren
nebst der bedeutenden Ersparnis an Zinsen und Versicherungspriimien,
die bei den wertvollen Giitern ins Gewicht fiel, namentlich bei der Ver-
schiffung von Edelmetall aus den Produktionslindern nach Europa
und den Edelmetallsendungen von England nach Indien, die namhaften
Vorteile anderer Art, welche die Dampfschiffahrt dem Handel bot,
fiir ihre Zunahme entscheidend. Es sei nur erinnert an die Erméglichung
des Bezuges von rasch verderblichen Giitern, der frither ausgeschlossen
war, an die Erleichterung der Spekulation durch die Erméglichung
rascher und wechselnder Dirigierung der Sendungen an verschiedene
Plitze und des Terminhandels, der bestimmte Lieferzeit voraussetzt.
Eine bedeutende Stirkung ihrer Stellung erfuhr die Dampfschiffahrt
sodann infolge des Baues des Suezkanals durch die grofen Wegkiir-
zungen, da den Segelschiffen teils durch die ungiinstigen Schiffahrts-
verhiltnisse im Roten Meere, teils durch die hohe Kanalgebiihr und
die Kosten des Schleppens bei der Kanaldurchfahrt der Weg durch
den Kanal bisher verschlossen ist.

Als Folgeerscheinung der angefithrten Umstéinde sehen wir in
den 80er Jahren ein rascheres Anwachsen der Dampferflotte in den
maBgebenden Léandern. Das ergab ein Verhiltnis relativer Abnahme
der Segel- gegeniiber der Dampfschiffahrt, bei beiderseitiger
Zunahme von Schiffszahl und Tonnengehalt. Im Jahre 1900/01 hielten
sich Dampfschiffahrt und Segelschiffahrt der gesamten Handelsmarine
im Nettoraumgehalt die Wage. Von da ab nimmt die Zahl und der
gesamte Raumgehalt der Segelschiffe ab, und zwar in solchem Mafe,
daB i. J. 1905 der Raumgehalt der Dampfer bereits das Doppelte des
Raumgehalts der Segelschiffe betrug. Gegenwirtig ist die Segelschiff-
fahrt auf, ja sogar unter ; des Umfangs der Dampfschiffahrt ge-
sunken'?),

An der iiberraschenden Entwicklung der Dampfschiffahrt in den
zwei letzten Jahrzehnten hatte indes noch eine neu hinzu gekommene
Ursache Anteil. Es ist dies die Hiufung technischer Fortschritte
in einem MaBe, das bei der Segelschiffahrt nicht entfernt platzgreifen
konnte. Ohne sogleich in Einzelheiten eingehen zu miissen, kann man
sich iiber den Grund und die Richtung dieser technischen Neuerungen

1) In Deutschland war das ZeitmaB der Entwicklung ein etwas abweichendes,
Der Nettoraumgehalt der Dampfer hatte bereits i. J. 1892 den der Segler erreicht,
i. J. 1900 betrug er schon das Doppelte der Segler, dagegen 1905 nur etwas mehr
als das Dreifache. Gegenwirtig (1914) ist er das 5,3fache.
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ganz allgemein Rechenschaft geben. Die Dampfschiffahrt gestattet
offenbar ihrer Natur nach eine fast schrankenlose Steigerung der Dimen-
sionen, wihrend der Segelschiffahrt durch das bestimmte Verhiltnis
zwischen der Takelage und der Grofle des Schiffskdrpers ein gleiches
nur in engen Grenzen ermdoglicht ist. Bei den Dampfern konnte daher
durch die Steigerung der Abmessungen eine sehr weitgehende Steige-
rung des NutzungsmafBes bei gleichzeitiger relativer Kostenminderung
erzielt werden. Nicht minder leuchtet ein, dafl konstruktive und haupt-
sichlich maschinelle Fortschritte bei den Dampfern ihr eigentliches
Gebiet fanden und somit ihre konomischen Wirkungen entfalten konnten,
bei den Segelschiffen hingegen in dieser Hinsicht nur mehr ein sehr
eingeschrinkter Spielraum offen stand. Hierzu kam endlich die Eignung
der Dampfer fiir die bereits erwidhnten Spezialtypen, die groBen Zweigen
des Welthandels dienen. Die Dampfschiffahrt ist dadurch auch zum
Transportmittel fiir die wohlfeilen Massengiiter geworden und das End-
resultat des Zusammenwirkens aller dieser Ursachen ist eben der gegen-
wirtige Stand in dem Verhéltnis der beiden Scluffahrtszwelge

Die Segelschiffahrt behauptet das Feld in einzelnen Ver-
kehrsrichtungen, fiir welche ihr die Gunst natiirlicher Umstinde
zustatten kommt., Das ist vor allem dort der Fall, wo durch Beniitzung
regelmifliger Winde oder Meeresstromungen eine schnellere Fahrt als
sonst im allgemeinen erzielt wird. Die Errungenschaften der Meeres-
und Witterungskunde, die in der ersten Periode des Kampfes die Stellung
der Segelschiffahrt gegeniiber den Dampfern kriftig unterstiitzt hatten,
sind fiir sie auch gegenwirtig noch insofern von Nutzen, als sie es ihr
ermoglichen, die Beforderung der wohlfeilsten Schwergiiter in den
betreffenden Verkehrsrichtungen mit Vorteil festzuhalten. In einzelnen
Strecken sind die Fahrtverhéltnisse fiir Segelschiffe, die verméoge ihrer
vervollkommneten Bauart insbesondere die Kraft des Windes voll
auszuniitzen vermoégen, dermaBen giinstig, daBl sie in der Fahrtdauer
langsam fahrenden Dampfern nicht weit nachstehen. Die Ausnutzung
dieser natiirlichen Umsténde kommt erklérlicherweise auf langen Fahrten
am meisten zur Geltung. Fiir kurze Fahrten sind die Segler den Dampfern
in Gebieten iiberlegen, wo letzteren ihres.Tiefganges wegen der Zu-
gang abgeschnitten oder erschwert ist, wie in den seichten, klippen-
reichen Gewissern vieler Mittelmeerkiisten, oder die spérliche Fracht-
gelegenheit wiederholtes lingeres Stilliegen zur Notwendigkeit macht,
das die Segelschiffe mit ihrem geringen Personale auf sich nehmen
konnen. Dies der Grund, aus welchem in der Kiistenfahrt vieler Linder
die Segelschiffahrt noch immer, wahrscheinlich dauernd, die Vorhand
hat oder mindestens breiten Raum behauptet. In einzelnen Verkehrs-
beziehungen werden Segelschiffe beniitzt, um wihrend der langen Dauer
der weiten Fahrt als Magazine fiir das Produkt zu dienen, bis der Zeit-
punkt herangekommen ist, zu dem es auf den Markt gebracht werden
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soll. Auf solche Art wird ein Teil des jahrlichen Reisexportes aus Birma,
dessen Gesamtquantum, wenn es mit den Dampfern binnen kurze
Frist auf dem europdischen Markte erschiene, die Lager iiberfiiller
und den Preis driicken wiirde, durch Segelschiffe in einem spéteren
Jahresabschnitt den Bezugsplitzen zugefiihrt. Einzelne Verkehrs-
beziehungen mit sehr entlegenen Gebieten sind auch dadurch den Seglern
giinstig, daBl auf den betreffenden Wegen die Dampfer nur sehr teure
Kohle zur Erneuerung ihres Vorrates finden, daher nur mit ‘besonders
ungiinstigen Betriebskosten verkehren konnen. Im allgemeinen sind
die Segler als das fiir die schwicheren Intensititsgrade der
Wirtschaft geeignete Fahrzeug zu charakterisieren, mithin fiir schwachen
und fiir den Verkehr, der die niedrigsten Frachtsitze erfordert.

Aus dem letztbezeichneten Grunde erklirt es sich, daB in Zeiten
der Wirtschaftskrisen die Dampfschiffahrt sich wesentlich ungiinstiger
stellt als die Segelschiffahrt; diese noch mafigen Gewinn abwirft, wihrend
die Dampfer ohne Gewinn fahren oder Verlust bringen, und dies er-
klirt die vielleicht nicht vermutete Tatsache, daB, solange die Wag-
schale noch zwischen beiden schwankte, jede solche Krise mit ihrer
Einschrinkung des Verkehres und dem erheblichen Sinken der Fracht-
preise voriibergehend wieder die Stellung der Segelschiffahrt stiirkte.
Das zeigte sich darin, daB wihrend solcher Perioden — trotz der Krise,
ja gerade wegen und infolge von ihr — die Zahl der Neubauten bei
den Seglern wieder zunahm, bei den Dampfern dagegen sich ver-
minderte, so daB, entgegen der allgemeinen Richtung der Entwicklung,
zeitweilig der Zuwachs an Tonnage bei den Seglern die bei Dampfern
iiberstieg.

Die Statistik des englischen Schiffbaues zeigt dies wihrend der
Krisis der Jahre 1875—1877 mit einem erheblichen Plus fiir die Segler.
Erst von 1878 an wird das friihere Verhaltnis wieder erreicht. Im nachsten
Dezennium wihrend der Krise von 1884—1887 spielt sich das gleiche
ab, nur ist da die 6konomische Uberlegenheit der Dampfer schon aus-
gesprochener. Dennoch war die Abnahme der Neubauten bei den Dam-

fern und die Zunahme bei den Seglern so stark, da8 noch in emem Jahre
ie Segler einen hoéheren Zuwachs an Tonnagezahl aufwiesen. Bald
daraufs wendet sich wieder das Blatt. Von 1890 bis 1894 herrscht von
neuem eine Depression im Handel und erhebliches Sinken der Frachten.
Jetzt war aber die Vorzugstellung der Dampfer bereits dermaBen ent-
schieden, daB zwar ebenfalls wieder noch eine Zunahme an Tonnage-
zahl der Segler und Abnahme bei den Dampfern zu verzeichnen ist,
die Neubauten der Dampfer aber die iiberwiegenden bleiben. Von da
an reagieren die Segler auf solche Schwankungen im Weltverkehre nicht
mehr, die Dampfer aber erfahren durch sie okonomische Hemmungen
ihrer Entwicklung, die sich z. B. im Stillstande der Indienststellung
von Sp;zialschiﬁen und in der Bevorzugung von Mischtypen mit ge-
ringer Fahrgeschwindigkeit zeigen. . So nach dem Jahre 19031).

Ob das gegenwirtig bestehende Verhiltnis sich als Dauerzustand

behaupten werde, wird von ‘mancherlei wirtschaftlichen und tech-

1) Supino, a. a. 0. 8. 31ff.
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nischen Umsténden abhéingen: im ganzen kann man es woh! annehmen.
Zwar kann, nachdem der normale Zustand des Weltverkehrs wieder
hergestellt sein wird, die Wirkung des Panamakanals vorausgesehen
werden. Die amerikanischen Dampfer neuer Konstruktion, welche
schon in letzter Zeit die Segelschiffahrt zwischen der Ostkiiste der
Vereinigten Staaten und San Franzisko in einem gewissen Mafle ein-
geschriankt haben, werden zufolge der bedeutenden Wegabkiirzung sie
wahrscheinlich vollends verdringen. Schon gegenwirtig ist ein fort-
wahrendes Anwachsen der Dampferzahl auf der Linie New-York—
Australien wahrnehmbar, wo ehedem die Segelschiffahrt herrschend war,
und das gleiche gilt bei den Rohproduktentransporten von den Kiisten
des Pazifischen Ozeans. DaB in diesen Verkehrsbeziehungen der Panama-
kanal ohne Folgewirkung bleiben sollte, ist ausgeschlossen. Anderer-
seits kann der Segelschiffahrt leicht ein Helfer erwachsen in einem
erheblich gesteigerten Kohlenpreise, mit dem iiberhaupt im Verkehrs-
wesen der Zukunft zu rechnen sein diirfte?). Auch legt sich die Nutz-
barmachung der Petroleum- und der Explosionsmotoren fiir die Segel-
schiffahrt nahe: als Hilfsmaschinen ohne grofle Beeintréichtigung des
nutzbaren Raumes eingebaut, konnen solche die Schiffe iiber die Wind-
stillen hinwegbringen und so zu bedeutender Beschleunigung ihrer Fahrt
beitragen. Warum sollten endlich nicht die beiden groBen Seekanile
den Segelschiffen durch eine Abstufung der Gebiihr nach Giiterklassen
zuginglich gemacht werden ?

Mit den angefiihrten tatsichlichen Umstdnden ist die Zahl der
mitwirkenden Ursachen nicht erschopft. Es konnte nur beabsichtigt
sein, die wichtigsten, insbesondere die allgemeinsten der Tatsachen,
welche den erdrterten Entwicklungsgang bestimmt haben, in gedringter
Kiirze vorzufiihren.

Steigerung der SchiffsgréBen. Die augenfilligste Tatsache in der
Okonomik der Seeschiffahrt ist die Steigerung in den Abmessungen
der Fahrzeuge, die in der jingsten Entwicklungsperiode zu frither un-
geahnten Verhiltnissen gediehen ist. Der hierfiir ausschlaggebende
Grund besteht darin, daB ein Zuwachs der Léngenausdehnung zu-
gleich einen solchen in den beiden anderen Dimensionen einschliefit,
d. i. ein Anwachsen des Fassungsraumes in kubischem Verhaltnisse
bedeutet, die verschiedenen Kostenelemente jedoch nicht entfernt in
gleichem Mafe anwachsen.

Das Ausmafl der Steigerung bezeichnen die statistischen Zahlen.
Der durchschnittliche Tonnengehalt der englischen Segler betrug
in den Jahren:

1) Hier ist von der durch den Krieg herbeigefiihrten voriibergehenden Ge-
stalt der Preisverhiltnisse abgesehen, die fiir die Zeitdauer dieses Ausnahme-
zustandes der Segelschiffahrt weiter erheblich Raum schaffen wird.

Sax, Verkehramittel IT. . 12
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1850 1860 1870 1880 1890
130 164 198 193 210
Die der deutschen Kauffahrteiflotte angehdrigen Segelschiffe wiesen
ebenfalls, solange als das Ansteigen der Segelschiffahrt andauerte, einen
zunehmenden Tonnengehalt auf.
Nettotonnengehalt:

1875 1880 1890 1900 1905 1910 1913
204 221 255 234 215 181 181

Im stdrkeren Mafle zeigt sich die Erscheinung bei den Dampfern:
ihr durchschnittlicher Raumgehalt (netto) ist bei der deutschen Kauf-
fahrteiflotte im namlichen Zeitraume angewachsen von 635 ¢ i. J. 1875
auf 1070 i. J. 1905, 1240 i. J. 1910 und 1261 i. J. 1913.

Die durchschnittliche Ladefdhigkeit der Schiffe des Norddeutschen
Lloyd betrug: i. J. 1859: 1000 Tonnen, 1882: 3000, 1892: 4000, 1914:
10 000 Tonnent).

Eine die Hauptlinder umfassende Tabelle2) gibt fiir die letzte Zeit
nachstehende Ziffern (Bruttotonnen):

1892 1902 1908

England. . . . . . . . .. 1325 1635 1808
Deutschland . . . . . . . . 1287 1931 2126
Osterreich-Ungarn . . . . . 1249 2044 2243
Frankreich . . . . . . . . 1605 1601 1631
Vereinigte Staaten . . . . . 1328 1786 2103

Die Durchschnittsziffern geben jedoch noch kein zutreffendes Bild
der Entwicklung, da die vielen kleinen Schiffe, die an dieser Entwick-
lung nur geringen Anteil haben, in ihnen enthalten sind. Zieht man nur
die Schiffe langer Fahrt in Betracht, so zeigt sich, daB die Segelschiffe
allmahlich bis zu 2000, 3000 Tonnen Raumgehalt aufgestiegen sind;
in einzelnen Fillen selbst bis zu 6—7000 Tonnen. Die Dampfer, welche
den Suezkanal passierten, hatten durchschnittlich Tonnengehalt:

1870 1880 1890 1900 1905 1909
898 1509 2033 2830 3191 3635.

In unserm Jahrhundert ist die Steigerung der Abmessungen
ins GroBle fortgeschritten. Im Jahre 1904 besa8 die Handelsmarine
der Welt 4 Dampfer mit mehr als 10 000 Tonnen, i. J. 1907 schon 1186,
wovon 12 mit mehr als 20000 Tonnen. Der mittlere Tonnengehalt
der 20 grofiten Dampfer war 6900 i. J. 1891, 10 000 i. J. 1898 und 21 700
i. J. 1910. Bekannt sind die neuesten Riesen der Hamburg-Amerika-
Linie und englischer Gesellschaften mit ihren 50—55 000 Tonnen Wasser-
verdringung.

Die 6konomischen Vorteile der GroBensteigerung zeigen
sich vor allem in einer Verminderung der auf die Einheit des Fassungs-
raumes entfallenden Baukosten. Die Baukosten nehmen nicht im
gleichen Verhiltnis zum Tonnengehalte zu; beispielsweise wird an-
gefiihrt, dal man fiir 4000 Pf. St. zwei Dampfer von je 2000, zusammen
4000 Tonnen haben konnte, aber auch nur die gleiche Summe fiir einen
Dampfer von 4700 Tonnen zu bezahlen hatte. An die Ersparnis von
Anlagekapital schlieBt sich eine vergleichsweise Verringerung der Be-
triebskosten. Die Verwaltungskosten, die Personal- und Brennstoff-

1) Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1916, 8. 119.

%) Supino, a. a. 0. 8. 100. Die Daten betr. die deutschen Dampfer stimmen
mit den amtlichen Ziffern nicht iiberein: sie sind etwas hoher, weil Dampfer unter
100 Tonnen nicht in die Rechnung einbezogen sind.
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kosten und die Hafengebiihren wachsen nicht im genauen Verhiltnisse
zur Grofe der Schiffe und verteilen sich iiberdies bei den gréBSeren
Schiffen auf eine grofere Zahl von Verkehrsakten, folglich sind die
groferen Schiffe auch imstande, die Transporte zu wohlfeilerem Preis
zu besorgen. In einem konkreten Falle werden zwei Schiffe von 3650
und 8400 Tonnen miteinander in Vergleich gezogen. Das zweite hat
also einen um 1309/, groferen Raumgehalt. Fiir eine bestimmte Reise
betragen die Betriebskosten beim ersten 94 000, beim zweiten 122 000
Franks, somit beim zweiten nur um 30°, mehr als beim ersten, folg-
lich auf die Tonne Deplacement um beildufig 45%, weniger. Damit
sind jedoch die okonomischen Vorziige der groBlen Schiffe noch nicht
erschopft. Sie weisen eine grofere Widerstandsfahigkeit und lingere
Dauer auf. Der Widerstand gegen Seitendruck wichst mit dem Quan-
tum des zum Bau verwendeten Materials; die Spanten eines GroB-
schiffs sind stérker und es wihrt daher lingere Zeit, bis sie eine Ab-
niitzung erfahren haben, die die Soliditit des Baues gefihrdet. Uber-
dies entwickeln die GroBschiffe eine gesteigerte Fahrtgeschwindigkeit,
insofern eine groflere Stoffmasse, einmal in Bewegung gesetzt, den
Widerstand der Luft und des Wassers leichter iiberwindet als eine klei-
nere. In der Tat ist beobachtet worden, dal Segelschiffe auf der Fabrt
von England nach Australien vor einigen Jahren 140 Tage zur Reise
brauchten, wenn sie nur 750—1000 Tonnen Raumgehalt hatten, da-
gegen nur 112 Tage bei einem Tonnengehalte von 1000 bis 1500, 95 Tage
bei 1500—2000 und 70 Tage bei 3000 und mehr Tonnen. Bei Dampf-
schiffen erreicht man mit zunehmendem Deplacement bei gleicher
Maschinenstirke eine gewisse Steigerung der Geschwindigkeit. Die
hydrodynamischen Vorginge, auf welchen die Tatsache beruht, sind
noch nicht mathematisch genau aufgeklirt, aber durch praktische
Versuche ihrem Resultate nach festgestellt!). Das Verhéltnis der Kosten
stellt sich wie folgt: Eine bestimmte Bauart der Schiffe vorausgesetzt,
kann mit gleichen Kraftkosten ein Frachtdampfer von 6000 ¢ 10 Knoten
in der Stunde laufen, erreicht ein Dampfer von 12 000 ¢ 11 Knoten
und einer von 18 000 ¢ 11}/, Knoten. Bei gleicher Geschwindigkeit
entspricht dem groSeren Tonnengehalte ein geringerer Kraftaufwand.
Bei einer Geschwindigkeit von 10 Seemeilen weist der 18 000 ¢-Dampfer
gegeniiber dem 6000 ¢-Schiff eine Ersparnis von 30°/, an Kraftkosten
auf. In gewissen Fillen bedarf es bei einer Steigerung des Raumgehalts
aufs dreifache nur einer Verdoppelung der Maschinenkraft, um die

1) Der Norddeutsche Lloyd hat i. J. 1893 zwei seiner Dampfer durch Ein-
fiigung eines Mittelstiickes um 16,4 m verlingert, wodurch der Laderaum von
3280 auf 5380 cbm vergréBert wurde. Die Maschinen blieben unverindert und
es zeifte sich, daB die vergriBerten Schiffe eine gesteigerte Geschwindigkeit ent-
wickelten. Hiervon war nun freilich ein Umstand mit Ursache, der noch im fol-
genden zu erwiihnen ist. Im nichsten Jahre wurde der Vorgang noch mit einem
anderen Schiffe in groferem MaBstabe wiederholt.

12*
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gleichen Leistungen zu erzielen. Da iiberdies der Raumbedarf fiir Ma-
schinen und Kohlenbunker nicht im gleichen Verhiltnis mit der -Stéirke
der Maschinen wichst, so eriibrigt mehr Nutzraum. Die gesteigerte
GroBle der Dampfer gestattet aber auch den Einbeu kriftigerer Ma-
schinen und die Aufnahme groBerer Kohlenmengen, wodurch sie ins-
besondere fiir Eilfahrten und weitere Fahrten geeignet sind.

Um das Gesamtergebnis aller dieser Umstdnde durch ein Bei-
spiel aus dem Frachtenverkehre zu beleuchten, sei die Tatsache an-
gefiihrt, daB nach einer franzosischen Angabe i. J. 1887 die Kohlen-
dampfer von 2—3000 ¢ Raumgehalt eine Tonne Kohle -auf 1000 Meilen
mit der Geschwindigkeit von 8!/; Knoten stiindlich um einen Fracht-
satz von 40 Cent. beforderten, gegenwirtig die Kohlenschiffe von 10 000
bis 12 000 Tonnen sie mit 10 Knoten fiir 30 Cent. transportieren.

Da die Wirtschaftlichkeit der GroBschiffe an bestimmte
Voraussetzungen gekniipft ist, bedarf wohl keiner eingehenden
Begriindung mehr. Sie kénnen einleuchtenderweise nur zwischen Hifen
in Verkehr gebracht werden, welche die entsprechende Gerdumigkeit
und Tiefe besitzen, die grofiten Typen also, kurz gesagt, nur zwischen
den Welthifen, und nur in Verkehrsrelationen, die ihnen vermége
ihrer Stérke die volle Ausnutzung ihrer Leistungsfihigkeit sichern. Ihr
hohes Anlagekapital macht sie fiir ertraglose Aufenthalte in den Hifen
besonders empfindlich. Sie sind mithin nicht geeignet fiir Hifen, die
im allgemeinen geringere Frachtmengen bieten, und fiir Verkehre,
bei welchen sie ofters oder lingere Zeit auf Fracht warten miissen. Aus
diesen Griinden kénnen die groten Typen immer nur in einer kleinen
Zahl vertreten sein und kann auch im groBlen Weltverkehre die Mehr-
zahl nicht iiber ein gewisses mittleres MaB8 hinausgehen. Segler, die
meist nur Volladungen wohlfeilster Massengiiter befordern, haben daher
gegenwartig bei 3000—4000 Tonnen ihre allgemeine wirtschaftliche
Hochstgrenze ; es sind wenige Ausnahmefille, in welchen ein Rohprodukt
Ladungen von 8000 Tonnen fiir einen Bestimmungshafen bietet, wie
z. B. der Chilesalpeter, und nur fiir solche seltenen Fille sind einzelne
Segelschiffe auBergewohnlicher Groe angezeigt. Frachtendampfer,
die mit wechselnden Ladungen und auch in wechselnden Richtungen
verkehren, haben im Weltverkehr jetzt meist 5000—6000 Tonnen,
eine Minderzahl auch 8—10 000 Tonnen. Die Ausnahmen, welche diese
Grenze iiberschreiten, sind Schiffe, die mit dem Personenverkehre
Frachtenbeforderung verbinden.

Vom Holz- zum Eisen- und Stahl-Schiff. Die Einfithrung und
Ausbreitung der Dampfschiffahrt und die Steigerung der GroBenver-
héltnisse stehen im Wechselzusammenhang mit einer dritten Entwick-
lungserscheinung im Schiffbau, nimlich dem Ubergange vom Holz-
schiff zum Eisen- und schlieflich zum Stahlschiff. Die natiirlichen
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Eigenschaften dieser Baustoffe im Verein mit den Preisverhiltnissen
waren fiir den Ubergang entscheidend, sobald die Technik iiber die
geeigneten Verfahren ihrer Anwendung gebot.

Das Holz, das durch seine Schwimmfihigkeit zum Schiffbau vor
allen geeignete Baumaterial, blieb auch das einzige bis ins 19. Jahr-
hundert. Zwar wurden in den letzten Jahrzehnten des 18. Jahrhunderts
schon einzelne Kanalboote in England aus Eisen hergestellt, die Technik
war aber damals noch nicht so weit, um sich an den Bau von Seeschiffen
aus Eisen zu wagen. Bei den zu jener Zeit noch reichlichen Waldbe-
gtinden und dem verhiltnismiBig niedrigen Preise des Holzes war
auch kein AnlaB, aus wirtschaftlichen Griinden von einer Technik abzu-
gehen, die es in jahrhundertelanger Ubung auf dem Wege der Empirie
zu der erwiinschten Zweckdienlichkeit der Konstruktionen gebracht
hatte. Indes weist doch das Holz als Schiffbaumaterial gewisse Mingel
auf, die Ursache wurden, sich nicht fiir immer mit ihm zu bescheiden.

»Erstens hat das Holz eine verhiltnismiBig geringe Festigkeit,
wenn man seine Abmessungen in Betracht zieht. . . . Der grofite
Nachteil besteht aber darin, daB sich gute Verbindungen zwischen den
einzelnen Teilen des Schiffskérpers nur unter grofem Material- und
Arbeitsaufwand herstellen lassen. Trotz alledem bleiben die Verbinde
verhiltnismaRig schwach. Man ver, egenwé,rti%gisich, dafl die einzelnen
Planken in der Auflenhaut eines hélzernen Schiffes in jhren Stoffugen
gar nicht miteinander verbunden sind, an diesen Stellen also auch gar

eine Widerstandsfihigkeit gegen Zug vorhanden ist. In dieser Un-
moglichkeit, Verbindungen von geniigender Festigkeit herzustellen,
liegt es begriindet, da man bei den Dimensionen der Holzschiffe nicht
iiber eine bestimmte GrioBe gehen konnte (die Linge hochstens das
Vierfache der Breite und nie iiber 60—70 Meter). Ein weiterer Nach-
teil ist die beschrinkte Moglichkeit, dem Holze die gewiinschte Form
zu geben. Die Festigkeit des Holzes ist im wesentlichen eine Lings-
festigkeit. Man ist daher gezwungen, es go zu verwenden, da8l die Be-
anspruchungen im wesentlichen in der Richtung der Faser des Holzes
auftreten. Nun ist es oft unméglich, die gewiinschte und praktischeste
Form fiir den Schiffskérper zu wihlen, weil man auf das Baumaterial
Riicksicht nehmen mu8. Die Werften waren daher gendtigt, sich ein
grofes Lager von Holzbestéinden, speziell von krummgewachsenem Holze,
zuzulegen. Die Zinsen dieses Kapitales miissen natiirlich zu den Kosten
der einzelnen Sehiffe geschlagen werden. Zum Teil war es {iberhaupt
nicht méglich, Holz von den gewiinschten Formen zu erlangen und
man war gezwungen, als Ersatz schwierige und komplizierte Konstruk-
tionen einzubauen. Dazu kommt noch, dafl das Holz sich auch nach
dem Einbau noch leicht durch dufBlere Einfliisse, wie Nasse, Hitze, in
Form und Beschaffenheit verdndert. Man konnte daher die Lebens-
dauer eines Holzschiffes schwer vorhinein bestimmen. Die einzige Vor-
sichtsmaBregel war die Verwendung von gut ausgetrocknetem und
abgelagertem Holz. Ferner empfiehlt es sich, das Schiff moglichst lang
auf Stapel liegen zu lassen, um etwaige Formverinderungen noch be-
geitigen zu koénnen. Das verteuerte aber natiirlich wieder den Bau.
Da aber trotz aller VorsichtsmaBregeln ein schneller Verbrauch des
Holzschiffs nicht ausgeschlossen war, war eine genaue Xalkulation
des Reeders in bezug auf Abschreibung usw. nicht méglich und infolge-
dessen mufite der Reeder einen gréferen Gewinnzuschlag nehmen, so
dafl dadurch wieder die Transportkosten stiegen.‘1)

1) Laeisz, a. a. O. 8, 3 ff.
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Alle diese Nachteile wiren indes nicht entscheidend gewesen, wenn
nicht die Einfiihrung der Dampfmaschine als Triebkraft eine bedeutend
erhohte Festigkeit des Schiffskorpers erfordert hitte, da man alsbald
die Erfahrung machte, dal das Arbeiten der Maschine die Fugen der
Holzkonstruktion lockert. Gleichzeitige Fortschritte in der metallurgi-
schen Technik ermoglichten sohin den Bau der ersten eisernen Dampf-
schiffe von den 20er Jahren des 19. Jahrhunderts angefangen. Nach-
dem die Bedenken, welche die Beeinflussung des Kompasses durch
den Eisenkérper betrafen, iiberwunden waren, schritt man Ende der
30er Jahre zum Bau solcher Fahrzeuge fiir den atlantischen Verkehr.
Im Jahre 1850 wurden in England bereits dem Tonnengehalte nach
gleichviel eiserne wie holzerne Schiffe gebaut, im Jahre 1870 stehen
an Neubauten daselbst 161 000 Tonnen Holzschiffen bereits 255 000
Tonnen Eisenschiffe gegeniiber und in den folgenden Jahren gewinnt
das Eisenschiff bald die unbedingte Oberhand. DaB in England- diesem
Ubergange auch die natiirlichen Produktionsvorteile der Eisengewinnung
und -Verarbeitung forderlich waren, ist ebenso bekannt wie daB Deutsch-
land in dieser Hinsicht durch lingere Zeit schlechter gestellt war.

Die rasche Verbreitung der Eisenschiffe war in ihren technischen
Vorziigen begriindet.

Die Eisenschiffe zeichnen sich durch hohe Festigkeit aus, die dar-

auf beruht, daB das Baumaterial eine nach allen Richtungen beinahe
leiche Festigkeit besitzt und zufolge seiner Biegsamkeit und Dehn-

%a.rkeit die Konstruktionsteile in Formen zu bringen gestattet, welche
einer moglichst starken Verbindung am gﬁnsti%)sten sind, sowie darauf,
da8 alle Teile miteinander durch Nieten verbunden werden kénnen.
Die Eisenschiffe weisen daher auch im Lingsverbande so bedeutende
Steifheit auf, daB die Linge im Verhiltnis zur Breite weit ausgedehnt
werden kann, wodurch die schlanke Form des Rumpfes zum Vorschein
kommt, die gréflere Fahrgeschwindigkeit erméglicht. Bei gleichen Ab-
messungen sind sie leichter als Holzschiffe, da die Schiffswand nur einen
Bruchteil der Stirke der Holzplanken zu haben braucht. Ferner kann
das' Eisenschiff in eine Anzahl von Abteilen zerlegt werden, was die
Sicherheit bei Auffahren, Zusammenst68en und Brinden erheblich
vermehrt. Es hat ferner eine weit lingere Lebensdauer als das Holz-
schiff und braucht weniger Reparaturen, die auch leichter ausgefiihrt
werden konnen. Diese technischen Vorziige iibersetzen sich in &ko-
nomische. Mit Riicksicht auf die gréfere Soliditit der Konstruktion
und die hohere Sicherheit werden fiir die Beférderung auf Eisenschiffen
hohere Frachten bezahlt. Aus gleichem Grunde ist die Versicherungs-
pramie ﬁringer. Diese betragt fiir Holzschiffe im Alter von drei bis
sechs Jahren um 1/,%/, mehr, im Alter von sechs bis nmeun Jahren um
19/, und im Alter von 9—12 Jahren um 29/, mehr als die Primie fiir
Eisenschiffe. ~Die groflere Dauerhaftigkeit des Schiffskorpers ergibt
auch eine verringerte Erneuerungsquote. Sieht man als die wirtschaft-
liche Lebensdauer des Schiffes denjenigen Zeitraum an, nach dessen
Ablauf die Reparaturkosten den verbliebenen Kapitalwert iibersteigen
wiirden, so kann man annehmen, dafl bei Holzschiffen diese Zeitgrenze
im groflen Durchschnitt mit 16 Jahren erreicht ist, wahrend sie bei
Eisenschiffen iiber 30 Jahre hinausreicht. Nach dieser Zeit haben Holz-
schiffe noch einen Wert von !/; des Anschaffungspreises, Eisenschiffe min-
destens 1/,, daher ist die Ameortisationsdauer bei jenen auf etwa 20,
bei letzteren auf 37 Jahre anzusetzen, was eine jahrliche Abschreibung
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von 5%, des Anschaffungswertes gegen eine solche von 2,79/, ergibt.
Die geringeren Reparaturkosten zeigen sich in dem Verhaltnisse, daB
man bei einem Holzschiffe 71/,—10%/, vom Anschaffungspreise als Er-
haltungskosten rechnen muf, wihrend man beim Eisenschi mit 4—5%,
auskommt. Bei derart geminderten Spesen erzielen Eisenschiffe einen
hoheren Ertrag teils durch die, wie erwahnt, héheren Frachten, die
sie erhalten, teils durch die gréfiere Zahl von Reisen, die sie vermoge
ihrer Geschwindigkeit auszufithren imstande sind, teils durch die gréBeren
Ladungen, die sie bei ibrem verhaltnismafig gréfleren Nutzraum nehmen
konnen..
Die gleichen Vorteile wie das Eisen bietet der Stahl, nur in noch
wesentlich hoherem Mafle, und daher ist man vom Eisenschiff alsbald

zum Stahlschiff iibergegangen.
Dieses Baumaterial ist noch widerstandsfihiger und vorteilhafter
zu bearbeiten als das Eisen, auch verhiltnismafig leichter und die
Festigkeit der Stahlplatten ist eine allseitig absolut gleiche, wihrend
das ]%isen immerhin gegen seitliche Beanspruchung eine etwas geringere
Festigkeit zeigt als in der Lingsrichtung; ein Umstand, der aus dem
Grun%e wichtig ist, weil bei der Fahrt das Metall bald dem Zug, bald
dem Druck. ausgesetzt ist. Zufolge der erwdhnten Eigenschaften des
Materials erfordern Stahlschiffe eine geringere Menge davon zum Baue
und bieten sie bei gleichen Abmessungen einen gréferen Nutzraum.
Das Gewicht eines Holzschiffes betrigt annihernd die Halfte der Wasser-
verdringung, das Gewicht eines Eisenschiffes um mindestens 209/,
das eines Stahlschiffes abermals um einen gewissen Prozentsatz weniger 1).
Die Verminderung des Gewichts driickt sich aus in einer entsprechenden
Steigerung der Tragfahigkeit bei gegebener Wasserverdrangung. Hier-
nach zeigen Stahlschiffe eine um mindestens 25%/, groflere Tragfihig-
keit als Holzschiffe. Die Ladefdhigkeit ist noch in einem gewissen Ver-
héltnisse grofer, weil die geringeren Abmessungen der Verbandsteile
einen grofleren Stauraum fir die Ladung ergeben. Diese Abmessungen
konnen indes beim Stahlschiff gegeniiber einem Kisenschiffe nicht ganz
im Verhaltnisse der grofleren Festigkeit des Materials niedriger gegriffen
werden, da es fiir bestimmte Beanspruchungen durch &uBere ]%inﬂiisse
nicht allein auf die Festigkeit, sondern auch auf die Dicke der Platten
ankommt. Der Raumgewinn verhélt sich bei zwei nach demselben
Plane erbauten Schiffen von Holz und Eisen bei kleinen Fahrzeugen
wie 4 : 5, bei grofleren wie 5:62) und ist bei Stahlschiffen noch etwas

bedeutender.

Den ausschlaggebendsten Umstand sieht schlieBlich die (Okonomie
in der durch den Stahl gebotenen Moglichkeit, mit der Steigerung der
Schiffsgrofle am weitesten zu gehen:. An sich scheint in dieser Hinsicht
technisch eigentlich gar keine Grenze mehr zu bestehen, nur die Ge-
sichtspunkte der Wirtschaftlichkeit schreiben sie vor.

1) Die fachminnischen Angaben stimmen nicht iiberein, wie auch erklir-
lich. Nach Laeisz betrigt das éewicht eines neugebauten Holzschiffes 46—509/,
des Deplacements, das Gewicht eines Eisenschiffs 35—449/,, das eines Stahl-
schiffs 29—36°/,. Eine andere Angabe (nach Schwarz) fiihrt als Durchschnitts-
ziffern 50, 43 und 38%/, an; eine dritte 50, 35 und 30°/,. Supino verzeichnet die
an zweiter Stelle angefiihrten Ziffern, zitiert dann aber nach englischer Quelle die
Folgerung, daB beim Ubergange vom Holz- zum Eisenschiff schon 30—409/,, beim
Stahlschiff weitere 15/, an Gewicht erspart wurden, was rechnerisch nicht stimmt,
sondern eher den letztverzeichneten Zahlen entsprechen wiirde. Mit diesen stimmt
auch die wiederholt verzeichnete Angabe, daB das Gewicht eines Eisenschiffs
1/ des Deplacements betrage.

%) Murken, 2. a. 0. S. 19.
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Ein einziger wirtschaftlich belangreicher Nachteil haftet den Eisen-
und Stahlschiffen an, das ist das Bewachsen der Boden solcher Schiffe
mit Seepflanzen und Seetieren, gegen das man die Holzschiffe durch
einen Kupferbeschlag schiitzte, der bei eisernen Schiffen nicht an-
wendbar ist. Die entsprechende rauhe Oberfliche vergrofert bedeutend
den Widerstand des Schiffes auf der Fahrt, wodurch die Schnelligkeit
leidet oder groBerer Kohlenverbrauch eintritt. Héufige Entfernung
der Anwiichse und Neuanstrich sind das einzige, allerdings kosten-
erhohende Mittel der Abhilfe.

Dem Ubergange zum Stahlschiff stand nur zeitlich ein Hindernis
in der Preishche entgegen. Mitte der 70er Jahre waren in England
die Stahlplatten noch ca. 88%/, teurer als Eisenplatten, in den 80er
Jahren hatte die metallurgische Technik den Stahlpreis bereits erheb-
lich zum Sinken gebracht und das gedieh weiter, bis nurmehr ein
nicht bedeutender Preisunterschied zwischen den Stahl- und den Eisen-
platten zu verzeichnen ist. Dieser Preisunterschied wird durch die
geringere Gewichtsmenge, die zum Bau nétig ist, und die grofere La-
dungsfihigkeit des Baues aus Stahl aufgewogen, so daBl gegenwirtig
Eisen- und Stahlschiffe sich gleich im Preise stellen. Damit ist das
Stahlschiff zur ausschlieBlichen Herrschaft gelangt: die gesamte Tonnage
der Segelschiffe aus Holz soll kaum mehr 4°/, der Gesamtproduktion
des Schiffsbaues betragen und Eisenschiffe sollen nur noch im Ver-
hiltnisse von 1/,9/, aller Dampfer vorkommen. Kleine Segler bis zu
400 Tonnen werden aus wirtschaftlichen Griinden noch aus Holz ge-
baut, insbesondere wo dieses reichlich und billig, die Eisentechnik wenig
entwickelt ist und fiir die Gebiete mit geringster Verkehrsintensitit.
Solche Schiffe sind auch geeigneter als Eisenschiffe fiir Reisen ohne
fost bestimmten Fahrplan, bei welchen die Eisenschiffe Zeit und Ort
zur notwendigen Dockung und Reinigung nicht entsprechend wihlen
koénnen.,

In jiingster Zeit glaubt die Technik im Eisenbeton das Mittel
einer neuen Bauart der Schiffe gefunden zu haben. Schon i. J. 1854
wurde in Frankreich ein Kahn aus Beton gefertigt, der noch i. J. 1904
im Gebrauch stand. Spiter wurden in anderen Lindern versuchsweise
Schiffe ven 50—150 # in solcher Weise hergestellt, iiberall aber nur
als Pontons oder Schleppkihne. Nunmehr hat man unter dem Ein-
flusse des Krieges mit Riicksicht auf den Mangel an Baumaterial fiir
die Erneuerung des Schiffparkes den Betonbau fiir gréBere Einheiten
mit Motorantrieb (1000—4000 #) in Angriff genommen. Solche Schiffe
erweisen sich als sehr widerstandsfahig gegen StoBe, die Erhaltungs-
kosten sind minimal, die Dauerhaftigkeit nahezu unbeschrinkt. Zum
Baue wird an Eisen nur ein geringer Teil der fiir ein Eisenschiff erfor-
derlichen Gewichtsmenge bendtigt. Als einziger Nachteil wurde ein
groBes Eigengewicht empfunden, doch verlautet, dal es durch neuere
Verfahren auf die Hilfte zu vermindern sein soll. Die Bauweise ist
augenblicklich noch im Stadium der Erprobung, es kann ihr aber fiir
den wahrscheinlichen Fall ihrer Bewihrung ein gewisser 6konomischer
Geltungsbereich nicht abgesprochen werden, der durch andauernde Ver-
teuerung des Stahls an Ausdehnung gewidnne. Es ist indes nicht aus-
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geschlossen, daB durch die Vibration der Schraube allméhlich eine
Verinderung im Molekularzustande des Betonkorpers herbeigefiihrt
werde, die diesen briichig mache. In dem Falle wiren die Betonschiffe
hauptsdchlich fiir die Segelschiffahrt (mit Hilfsmotoren) geeignet.

Die Fortschritte des Maschinenbaues in ihrer Wirkung auf die Wirt-
schaftlichkeit der Seeschiffahrtl). Trotz aller 6konomischen Erfolge
im Baue des Schiffskérpers hitte die Dampfschiffahrt niemals zu all-
gemeiner Anwendung gelangen konnen, wenn es der Technik nicht
gelungen wire, die in der Kohle gebundene Energie, die man urspriing-
lich nur zu etwas itber 5 bis hochstens 10°/, auszunutzen verstand,
auf ein weit giinstigeres Nutzverhdltnis zu bringen und die Kosten der
Gewinnung der Bewegungskraft wesentlich herabzumindern.  Auf
dieses Ziel waren die Bestrebungen mit jenen maschinentechnischen
Fortschritten gerichtet, auf die bereits allgemein hingedeutet wurde.
Sie. bezogen sich auf die Vervollkommnung der Schiffsmaschinerie in
ihren drei Elementen, den Vorrichtungen und Mechanismen der Dampf-
erzeugung, der Umsetzung in Bewegung und der Ubertragung der Be-
wegung auf das schwimmende Schiff: Kessel, Dampfmaschine
und Propeller.

Was die beiden ersten Bestandteile betrifft, so beruht die 6ko-
nomische Tragweite der technischen Verbesserungen auf der Verwen-
dung besseren Materiales fiir die Kessel und Maschinen zur Ermog-
lichung der Steigerung des Dampfdruckes bei gleichzeitiger Verminde-
rung des Gewicht- und Raumbedarfes; auf der Erzielung einer groBeren
Geschwindigkeit der Kolbenbewegung in Zylindern verhéltnisméiBig
kleineren Volumens mit gleichem Erfolge in der letzterwihnten Hin-
sicht; einer vollstindigeren Verbrennung der Kohle durch Verbesse-
rungen im Baue der Kessel; der Ermdglichung eines hoheren Kessel-
drucks durch Einfithrung des Oberflichenkondensators und der Aus-
nutzung der Expansionsfahigkeit des gespannten Dampfes durch Hoch-
druck, insbesondere die Verbundmaschinen mit zwei- und mehrfacher
Expansion, durch welche eine sehr bedeutende Kohlenersparnis erzielt
wurde. Anfinglich hatte eine Schiffsmaschine von 1000 PS. ein Ge-
wicht von 800 Tonnen und sie wiirde fiir eine Fahrt von 4000 Meilen
mit 16 Knoten in der Stunde eine Kohlenmenge von 1600 ¢ verbraucht
haben, gegenwirtig betrigt das Gewicht einer Maschine von gleicher

1) Fiir die Untersuchung dieses Gegenstandes bieten sich zwei Verfahren.
Entweder man geht auf Einzelheiten ein: dann mufl man auf alle eingehen und
sich insbesondere in die technischen Details einlassen. Oder man will letzteres
vermeiden: dann kann man nur die Richtung des technischen Fortschritts in den
allgemeinsten Gestaltungen bezeichnen, um den Zusammenhang der dkonomi-
schen Erscheinungen mit diesen nachzuweisen. Fir die vorliegende Darstellung
soll das letztere Verfahren gewiihlt werden und schlieflen wir uns dem Vorgange
Supino’s in diesem Punkte an. Die Einzelheiten in der ausfiihrlichen Darstellung
bei Laeisz, a. a. 0. S. 13—51.
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Leistung 135 ¢ und sie braucht fiir die gleiche Fahrt einen Kohlenvorrat
von nur 240 ¢1).

Durch den verminderten Kohlenverbrauch ist erst ein Betrieb
von Dampfschiffahrtslinien auf weite Entfernungen moglich geworden,
da die Dampfer nunmehr mit demselben Kohlenvorrate die drei- bis
vierfache Strecke von ehedem zuriicklegen kénnen, ohne zur Kohlen-
einnahme gendtigt zu.sein, also imstande sind, Entfernungen, wie Kap-
stadt—Melbourne von 6000 Seemeilen unter Dampf zuriickzulegen.

Mit der an der Grenze ihrer Leistungsfihigkeit angelangten Kolben-
maschine ist der Fortschritt auf vorliegendem Gebiete indes noch nicht
abgeschlossen. Man hat sich in letzter Zeit der Dampfturbine zugewendet,
die noch groBlere Fahrtgeschwindigkeit ermoglicht, geringeren Raum
in der Horizontale beansprucht, weniger Reparaturen erfordert und
mit wenig Gerdusch und mit geringerer Erschiitterung des Schiffes
arbeitet. Vorldufig steht ihrer umfassenden Verwendung hauptsich-
lich der Umstand entgegen, daB sie einen gréfieren Kohlenverbrauch
aufweist. Noch belangreichere Vorziige zeigen die Verbrennungsma-
schinen (Dieselmotoren), da sie keine Kessel benétigen und weniger
Bedienungspersonal brauchen. Ihre umfangreichere Einfithrung héngt
jedoch mit der Verwendung fliissigen Brennstoffes zusammen, die auch
fiir Dampfer in Frage kommt und an Voraussetzungen gekniipft ist,
die nicht allgemein gegeben sind.

Eine spezielle Aufgabe fiir die Schiffstechnik war die Losung der
Frage eines geeigneten Propellers, die sogleich in den ersten Zeiten
des Dampfschiffverkehrs auftauchte, da die anfinglich allein bekannte
Ubertragung der Bewegung von der Maschinenwelle auf das Schiff
mit Schaufelridern eine Reihe von Ubelstinden bot, die namentlich
bei der transozeanischen Dampfschiffahrt sich als schwere Nachteile
geltend machten. Die Losung wurde bekanntlich in der Schiffschraube
gefunden, und es hat an ihr, wie ebenfalls hinlinglich bekannt ist, die
osterreichische Technik den hervorragendsten Anteil. Die Vorteile
dieses  Propellers. — schiffahrtstechnischer und o6konomischer Art —
sind dermaflen ausschlaggebend, daB im Seeverkehre nur noch Schrauben-
dampfer verwendet werden. Die zweckentsprechendste Konstruktion
der Schrauben (Anzahl der Fliigel, ihre Linge und Form) konnte viel-
fach nur auf empirischem Wege gefunden werden. Als Material wurde

1) Laeisz fiihrt als Beispiel den i. J. 1857 gebauten Dampfer Saxonia der
Hamburg-Amerika-Linie an. Damals gebrauchte das Schiff zur Zuriicklegung
der Strecke von Cuxhaven nach New-York = 3570 Meilen ca. 300 Stunden und
verbrauchte 1050 # Kohle. Durch eine zweifache Expansionsmaschine wurde
der Kohlenverbrauch auf die Hilfte herabgesetzt. Bei Ausriistung mit einer drei-
fachen Expansionsmaschine betrigt der Verbrauch bei einem gleichen Schiffe
nur mehr 312 ¢, wiirde somit das genannte Schiff im Vergleich mit seiner ersten
Ausriistung um 700 ¢ mebr Ladung einnehmen kénnen.
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von Anfang Stahl verwendet, man kam jedoch darauf, daB eine Schraube
aus Manganbronze zwar das Dreifache kostet, jedoch um so viel léngere
Dauer hat und somit so bedeutend an Kosten der Auswechslung spart,
daB sie sich im Ergebnisse wesentlich wohlfeiler stellt. Eigentiimlicher-
weise ist auch, wie berichtet wird, eine groBere Fahrtgeschwindigkeit
mit solchen Bronzeschrauben zu erzielen, was den 6konomischen Vor-
zug noch steigert. Neuestens verwendet man zwei, bei den grofiten
Schiffen auch drei bis vier Schrauben, wodurch zwar keine Steigerung
der Geschwindigkeit erzielt, aber die Sicherheit des Verkehres erhoht
wird, da im Falle des Bruches einer Schraube ein Ersatz vorhanden ist
und selbst bei einem Bruche des Steuers die Steuerung durch zwei
Schrauben sich als vollstindig ausfilhrbar erwies. Bei den groBeren
Schiffen ist die Bewegung jeder Schraube durch eine eigene Maschine
ein spezieller Vorteil, da bei einer Maschinenstirke iiber 10000 PS.
die Maschinen wegen der notwendigen Stérke ihrer Teile ein ungiinstig
hohes Gewicht erhalten, demnach die Zerlegung in mehrere Einheiten
erwiinscht ist.
Das zahlenmiBige Bild der technisch-6konomischen Erfolge ver-
zeichnet nachstehende Tabelle betreifend die Schraubendampfer der

Handelsmarine, deren Ziffern dem Techniker an sich Bestimmtes sagen,
dem Volkswirte aber nur durch ihre Verhaltnisse Eindruck machen:

Kolben- Um- Gewicht von Kohlen-
Zeit- Kessel- geschwin-  drehungen _JXessel und verbrauch
abschnitt druck digkeit in der Maschine auf auf 1 ind.
in der Sek. Minute 1 md]i Pikr. Ptkr. ]‘(Ig Stde.
g
1840—50 0,8—1,0 0,75 25 320 3
1850—60 1,3—1,6 2,0 50—60 250 2 25
1860-—70 2 —23 2,90 60 220 1,8—2
1870—80 6 3,0 70 200 0,85
1880—90 6 —10 3—4 80 180 0,7
1890--1900
Fracht- . \
dampfer 10 . 3—4 60—80 200 0,65
Schnell- 1912 445 80100 160 0,75
ampfer
1898
Turbinia 12 — 2000 111 0,8—0,9.

Nur durch solche Fortschritte konnte jene gewaltige Steigerung
in den MaBverhiltnissen der Schiffe mit dem okonomischen Erfolge
einer mehr als verhiltnismiBigen Steigerung der Nutzleistungen nach
Qualitit, Menge und Kostenminderung durchgefiihrt werden, welche
die groBartige Entwicklung der Dampfschiffahrt schon #uBerlich dar-
stellen.

Die nachfolgenden Daten der sechs Schiffstypen der dltesten eng-
lischen Dampfschiffahrtsgesellschaft (Cunard-Linie), betreffend eine

Fahrt von England nach New-York, geben ein eindrucksvolles Bild
hiervon.



188 Okonomik der Seeschiffahrt.

Britannia Persia Gallia Umbria Campania Lusitania
(1840) (1856) (1879) (1884) (1893) (1907)

Passagierzahl . 115 250 320 1225 1700 2150
Frachten ¢ . . 224 760 1700 1000 1620 —
Ind. Pferdekr. . 710 3600 5000 14500 30000 68000
Kohlenvorrat ¢ 570 836 1400 1900 2900 5000
Kohlenverbrauch

£1PS./stdl. kg 2,31 1,72 1,06 1,08 0,68 0,657
Schnelligkeit in

Knoten . . . 8,5 13,1 15Y, 19 22 25

Die Dauer der Fahrt betrug mit dem ersten der bezeichneten Dampfer
13 Tage 20 Stunden, mit dem letzten 5 Tage.

Erginzt wird das Bild durch einen Vergleich des ersten Schiffes,
das den Atlantischen Ozean mittels Dampfkraft allein kreuzte, der
Great Western 1838, mit einem der neuesten Riesendampfer, welcher
Vergleich als die Extreme der MaBverhiltnisse ergibt: eine Steigerung
der Linge auf das Vierfache, der Tauchtiefe aufs Doppelte, des Tonnen-
gehaltes auf das DreiBligfache, der Schnelligkeit beildufig aufs Drei-
fache und der Maschinenkrifte auf das Hundertfache.

Das Verhiltnis der Nutzlast zur toten Last und zum Aufwande
fiir die Triebkraft, das den treuesten Spiegel der Wirtschaftlichkeit
darstellt, zeigt als das Ergebnis der technischen folgende &konomische
Entwicklung der Frachtdampfschiffahrt. Im Jahre 1840 konnte durch
1 kg Kohle ein Schiffsgewicht von 1,3 ¢ mit ca. 8 Knoten Geschwindig-
keit beférdert werden und, da Rumpf und Maschine 90°, einnahmen,
bewirkte 1 kg Kohle die Beforderung einer Nutzlast von 0,13 . Gegen
1850 machen bei den eisernen Schraubenschiffen, die mit 9 Knoten
fahren, Rumpf und Maschine nur noch 739, des Gesamtgewichtes
aus und die ertragbringende Nutzlast ist auf 1,36 ¢ fiir 1 kg Kohle ge-
stiegen. Im Jahre 1860 werden schon Hochdruckkessel verwendet,
das Gewicht des Rumpfes und der Maschinen ist bis auf 349, vermindert
und die Nutzlast auf 0,60 ¢ fiir 1 kg Kohle angewachsen. Gegen 1870
betrigt die Geschwindigkeit mit den Verbundmaschinen 10 Knoten,
das tote Gewicht 18%/, und die Nutzlast bereits 2 ¢ auf 1 kg Brennstoff;
1880 steigt sie auf 2,3 ¢. Im Jahre 1890 bei den Stahlschiffen mit drei-
fachen Expansionsmaschinen entfallen auf Rumpf und Maschinen nur
noch 15%, des Gesamtgewichtes und 1 kg Kohle beférdert 4,3 ¢ Waren,
Ende des Jahrhunderts ist dieses Nutzgewicht auf 4,5 ¢ gestiegen.

Die Frage der Fahrtgeschwindigkeit. Der Gesichtspunkt einer
Regelung der Fahrtgeschwindigkeit nach o6konomischen Riicksichten
greift einleuchtenderweise nur bei Dampfern Platz, gibt aber hier zu
recht verwickelten Erwégungen Aplaf und fithrt zu interessanten Er-
gebnissen. Die Frage griindet sich auf einen Umstand physikalischer
Natur. Das ist der an sich bedeutende Widerstand des Wassers gegen
die Schiffshewegung, der mit Zunahme der Geschwindigkeit bekannt-
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lich in aufsteigendem Verhiltnisse wichst, zu seiner Uberwindung
mithin einen progressiv steigenden Kraftaufwand notwendig macht,
der bei den hoheren Schnelligkeitsgraden insbesondere stark anwichst.
Der Luftwiderstand bei den Landtransportmitteln zeigt die gleiche
Erscheinung, ist aber an sich so schwach im Verhiltnis zu den Bewegungs-
kriften, daB er bei nicht sehr groBlen Geschwindigkeiten sich praktisch
kaum geltend macht. Ein Analogon beim Landverkehre bietet eher
der Widerstand, welchen die Steigungen des Weges mit Zunahme des
Neigungswinkels der Bewegung der Fahrzeuge entgegensetzen. Der
Widerstand des Wassers wird vollends zur See unter den Verhéltnissen
der Massenwirkung, den Einfliissen der Wogenbildung, des Winddruckes
usw. ein ganz gewaltiger.

Auf die Uberwindung dieses Widerstandes hat die Form des Schiffs-
korpers einen groflen Einflu. Schon die rohe Empirie hat in dieser
Hinsicht dazu gefiihrt, Schiffen, welche schnell fahren sollen, eine schlanke,
scharf zugespitzte Form zu geben, wihrend bei Fahrzeugen zur Lasten-
beforderung eine gedrungene, vollere Form, die der Geschwindigkeit
weniger giinstig ist, dem Zwecke entspricht. Die vorgeschrittene Technik
des Schiffbaues hat diese Formunterschiede zu grofter Feinheit aus-
gebildet, wobei anfinglich weniger wissenschaftliche Berechnung als
praktische Erfahrungen und unausgesetzt wiederholte Versuche das
Endergebnis bestimmten, das nicht -selten erst den Riickschlul auf
die zugrunde liegenden physikalischen FErscheinungen vermittelte.
Fiir die Dampfer mit ihrer Verfiigung iiber beliebig starke Triebkrifte
scheint ein ganz wesentlicher Punkt ein gewisses Verhiltnis der Lénge
zu den andern Dimensionen des Schiffsrumpfes zu sein: eine besonders
langgestreckte Form, die sich namentlich bei groieren Abmessungen
als der Schnelligkeit férderlich erwies!). Es spielen indes noch ver-
schiedene andere Umstiéinde mit, wie z. B. der Einflul der Wellen, die
das Schiff selbst durch seinen Druck gegen die Wassermassen aufwirft
und die je nach der Fahrtgeschwindigkeit an Linge und Hohe sehr
verschieden sind, oder Wirbel, die sich in der Wassermasse bilden u. dgl.;
Umstinde, die hier um so weniger erdrtert werden konnen, als sie auf
dem fachwissenschaftlichen Gebiete der Schiffbautechnik noch keines-
wegs zur vollstindigen Erforschung gelangt und zu endgiiltiger Ver-
wertung gediehen sind. /

Der Wasserwiderstand gegen die Schiffshewegung nimmt, wie
wir wissen, annshernd im quadratischen Verhiltnisse der Fahrtge-

1) Das ist der Umstand, der bei der im fritheren erwihnten Verléngerung
der Schiffe des Norddeutschen Lloyd entscheidend mitwirkte. Nicht bloB, dafl
der Tonnengehalt zunahm, sondern da8 dies mittels einer erheblichen Verlingerung
bei ungeﬁngerter Breite und Tiefe geschah, hatte die Folge, daB fiir die groferen
Schiffe nicht nur stirkere Maschinen nicht notwendig waren (wessen man vor-
hineinksilcher war), sondern die ungeiinderten Maschinen griBere Schnelligkeit
entwickelten.
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schwindigkeit zu, macht mithin zu seiner Uberwindung einen im kubi-
schen Verhiltnisse steigenden Energiebedarf notwendig und diese physi-
kalische Tatsache hat eben fiir' die Okonomik wichtige Folgen.

Zunichst ist ersichtlich, daB bei den geringen Geschwindig-
keiten die an sich geringen Unterschiede auch in dem Verhiltnisse des
Anwachsens nicht eine Hohe erreichen konnen, die praktische Konse-
quenzen nach sich zieht. Wir konnen die Widerstinde innerhalb dieser
Grenzen als unschidliche bezeichnen: es ist etwas Ahnliches wie
mit den Steigungen bei Landstralen und Eisenbahnen, die bis zu einem
gewissen Grade in der Praxis als ,,unschidlich® gelten, d.h. bei welchen
die kleinen Unterschiede im Kraftbedarfe,- der zu ihrer Uberwindung
gegeniiber dem auf ebenen Wege notwendig ist, vernachlissigt werden.
Fiir die Seedampfer hat die Erfahrung ergeben, da bei Geschwindig-
keiten bis zu etwa 10—11 Knoten das Verhiltnis zwischen Ma-
schinenkraft und Fahrleistung annihernd gleich ist, so da8
die geringen Kostenunterschiede gegeniiber anderen betriebsokonomi-
schen Gesichtspunkten vernachlissigt werden konnen. Daher ist es
okonomisch angezeigt, die Maschinen auf die der bezeichneten Grenze
naheliegenden Geschwindigkeitsleistungen einzurichten, da ebensolche
erforderlich sind, um diejenigen Verkehrsleistungen zu ergeben, die
den Vorzug der Dampfschiffahrt ausmachen. Die erwihnten Geschwindig-
keiten sind auch tatséichlich diejenigen, auf welche — abgesehen von
den schwichsten Intensititsgraden — die unterste Stufe des allge-
meinen Dampferverkehres eingerichtet ist.

Von der bezeichneten Grenze an steigert sich der Widerstand mit
Zunahme der Geschwindigkeit in merkbarem MafBle und zeigt folglich
das Ansteigen des Kraftbedarfes und somit der Antriebkosten schon
erhebliche GroBenunterschiede.

Wenn die Kosten als MaBstab beniitzt werden, so 148t sich das
Stpigerunﬁver}_mltni.s gut im nachstehender Tabelle zur Anschauung
bringen, die die Zeitdauer einer Uberfahrt von Europa (Havre) nach
Norg:merika, bei je um eine Meile zunehmenden G%schwindigkeiten

und die auf eine Fahrtstunde entfallenden Brennstoffkosten zeigt (selbst-
verstindlich unter Zugrundelegung eines bestimmten Preisstandes):

Goschwindigkeit Fahrtdauer Kosten einer  Kostensteigerung

p . Fahrtstunde, bei 1 Meile,
Meilen Stunden, Min. Fros. Fres.
11 288-16 295 —_
12 264-15 370 76
18 243-55 450 80
14 226-30 635 85
15 211-24 630 95
16 198-04 7356 105
17 186-32 8656 130
18 176-10 1025 160
19 166-48 1230 205
20 15833 - 1476 245

21 151 — 1800 325
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Die Steigerung schreitet von 11 Knoten an stetig vor, vorerst lang-
sam, dann rascher, von 18 Knoten an jedoch mit einem plotzlichen
Rucke in bedeutendem Ausmafe.

Das Anwachsen des Brennstoffverbrauches ist jedoch nicht das
einzige Merkmal der Geschwindigkeitsteigerung: Diese erfordert viel-
mehr auch eine Verstirkung der Konstruktion und aller ihrer Bestand-
teile, da der Schiffskorper widerstandsfihiger gegen den Druck des
Wassers und die St6Be der Wellen sein und mehr Raum fiir Maschinen
und Kohlen bieten muf};- die Baukosten werden also erheblich grofSer,
die stirkeren Maschinen verursachen der Steigerung der Pferdekrifte
entsprechende Mehrkosten, beanspruchen auch erhohte Wartung, ver-
mehrte Reparaturen, somit gréBeres Persondl. Fiir einen konkreten
Fall wurde berechnet, daBl ein Dampfer von 10 Knoten 1 050 000 Frcs.
Baukosten erfordert, ein Dampfer fiir 18 Knoten dagegen schon 3 065 000
Franks kostet; dafl beim ersten 38, beim zweiten 117 Kopfe Mannschaft
notwendig sind, wovon auf die Bedienung der Maschine allein beim
ersten 10, beim zweiten Schiffe 73 Mann entfallen.

Bei solcher Sachlage legte es sich nahe, die Steigerung in den
GréBenverhédltnissen zum Zwecke vermehrter Nutzleistungen damit
in Verbindung zu bringen, und die Erfahrung ergab alsbald ein hochst
erwiinschtes Resultat. Es zeigte sich, daB die bereits im fritheren dar-
gelegten Vorteile einer Steigerung der GroBlenverhdltnisse, wenn diese
fortgesetzt wird, so weit reichen, um innerhalb gewisser Grenzen die
Folgen der Geschwindigkeitsteigerung auch bei hoheren
Graden wettzumachen. Bis zu einer Geschwindigkeit von bei-
laufig 18 Knoten stellen sich die Kosten des Antriebes fiir eine
Tonne Wasserverdringung trotz erhohter Geschwindigkeit gleich
hoch, wenn das Deplacement in entsprechendem Mafle wichst, und
zwar entspricht einer Geschwindigkeit von 14 Knoten bei einem Tonnen-
gehalte von 13 000 ¢ eine Geschwindigkeit von 16 Knoten bei 25 000 ¢
Deplacement, eine Geschwindigkeit von 17 Knoten bei 33 000 ¢ und
von 18,5 Knoten bei 45 000 ¢ Wasserverdringung. Es konnten daher
Schiffe dieser GroBe, wo solche durch die Verkehrsbediirfnisse ermog-
licht sind, auf die angefiihrten erhdhten Geschwindigkeiten ohne Er-
hohung der relativen Antriebskosten eingerichtet werden.

Dieses fiir die Okonomik der Seeschiffahrt wichtige Ergebnis kann
freilich nur in einigen der Richtungen des stirksten Verkehres zur An-
wendung gelangen. So insbesondere bei dem Verkehre Europas mit
Nord- und Siidamerika, vornehmlich beim Verkehre zwischen den Ver-
einigten Staaten, England und den nordwesteuropéischen kontinen-
talen Haupthifen. Uberdies bieten selbst diese Verkehrsbeziehungen
fiir Frachtdampfer hochstens der untersten Stufe der gedachten GroBen-
verhiiltnisse die notwendige Ausnutzung ihres Raumes und konnen
die hoheren Ziffern des Tonnengehaltes nur bei Dampfern zum
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Vorschein kommen, die Frachten mit dem Personenverkehre, mit Uber-
wiegen des letzteren, verbinden, denn der Personenverkehr, falls er
in der gehorigen Stirke zu Gebote steht, ergibt weit hohere Preise fiir
die Raumnutzung als der Frachtenverkehr, bedingt aber auch wegen
der auf ihn berechneten Schiffsform von geringerem Vélligkeitsgrade
eine spezielle Erhohung des Deplacements, wenn die Tragfihigkeit
durch die erwihnte Form des Rumpfes nicht eingeschrinkt werden
soll. Beispielsweise wird angefiihrt, dafl ein Zehntausendtonner bei
10 Knoten verlangter Geschwindigkeit mit 117 m Linge in rationellen
Formen zu bauen wire, das Schiff aber 127 m Linge erhalten miiBite,
wenn es 15 Knoten laufen soll.

Eine Steigerung der Geschwindigkeit iiber 18 Knoten erweist
gich fiir den allgemeinen Verkehr nicht als empfehlenswert, weil
die Ladefahigkeit dieser groiten Dampfer fast nie voll ausgenutzt werden
kann, teils wegen zu geringer Fahrwassertiefe der Hifen, teils wegen
der zur Einnahme so grofler Frachtmengen zu knappen Zeit, die mit
Riicksicht auf den Personenverkehr bemessen werden muB, und weil,
was den Personenverkehr betrifft, dem sehr bedeutenden Ansteigen
der Kosten nur ein verhéltnisméBig geringer Zeitgewinn fiir die Reisenden
entspricht, der beispielsweise bei Steigerung der Geschwindigkeit von
18 auf 21 Knoten laut obenstehender Tabelle kaum 1 Tag betrigt (Ver-
kiirzung der Fahrtdauer von 7 Tagen 6 Stunden auf 6 Tage 7 Stunden),
wofiir die Reisenden im Verhéltnis zur Kostensteigerung erhohte Fahr-
preise aufzuwenden nicht bereit sind.

Von 21 Knoten an schreitet die Progression des Anwachsens
des Kraftbedarfes und der Anlagekosten besonders stark vor. Augen-
fillig zeigt dies eine Zusammenstellung der Zahlen der Pferdekrifte
und Baukosten, welche die englische Regierungskommission zur Be-
rechung der Dampfersubventionen fiir die Geschwindigkeiten von
20—26 Knoten gemacht hat.

Baukosten
Meilen Pferdekrifte auf Mill. Fres.
umgerechnet

20 19 200 8,750
21 22 000 10,—

22 25 000 11,759
23 30 000 14,375
24 40 000 21,250
25 52 000 25,—

26 68 000 31,250

Hier kann nur der Eil- und Luxusverkehr mit den hohen Preisen
fiir die Schiffsrdume eine die Kosten deckende Einnahme liefern. Das
Verkehrsbediirfnis dieser Art ist durch eine ganz geringe Zahl von Schiffen
auf der einzigen Linie, welche iiberhaupt die entsprechende Intensitit
des betreffenden Verkehres bietet, d. i. eben die Linie zwischen Europa
und New-York, befriedigt. Mit den Schnelldampfern des Norddeutschen
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Lloyd, die mit 40 000 PS. 23!/, Knoten laufen, scheint bei dem gegen-
wirtigen Stande der Technik die okonomische Grenze der Leistungs-
fahigkeit erreicht. Die bekannten zwei Turbinenschiffe der Cunard-
Linie mit ihren Geschwindigkeiten von 25 Knoten hitten ohne die
bedeutende Staatsubvention, die ihnen, wie es scheint, hauptséichlich
aus Prestigegriinden von seiten Englands gewidhrt wurde, wegen des
erhohten Brennstoffverbrauches, dem sehr vermehrten Personalstande
und dem enormen Anlagekapital nach der Seite der Wirtschaftlichkeit
versagtl).

Innerhalb dieser #uBersten Grenze wird die in jedem einzelnen
Falle vorteilhafteste Geschwindigkeit noch durch andere, die Kosten-
gestaltung betreffende Umsttinde bestimmt, die im folgenden zu be-
rithren sein werden.

Das Betriebsystem: Linienschiffahrt und freie Schiffahrt. Wird
im Wirtschaftsplane der Schiffahrtsunternehmungen durch die Oko-
nomie des Schiffbaues die Aufwendung des mit dem Zwecke verein-
baren Mindestmafles von Stoff und Kraft angestrebt, so zielt der plan-
méBige Betrieb auf die Hoéchstnutzung der Zeit durch das Fahrzeug
wihrend der ganzen Dauer seines Bestandes. In den einzelnen Ver-
kehrsleistungen gelangt dieser Gesichtspunkt nach dem Richtungs-
gesetze des Verkehres durch die 6konomische Gerade zur Verwirklichung.
Zwischen Segelschiffen und Dampfern besteht in dieser Hinsicht ein
bekannter Unterschied. Die Segler miissen den Weg je nach den wech-
selnden natiirlichen Umstinden wihlen, von welchen das MaB der
gewinnbaren Bewegungskraft abhéngt, der Dampfer ist durch seine
eigene Triebkraft instand gesetzt, stets den kiirzesten Weg zwischen
zwei gegebenen Punkten einzuschlagen. Es ist aber in beiden Fillen
die 6konomisch vorteilhafteste Fahrtrichtung, die gewihlt und in welcher
auch die jeweils kiirzeste Fahrzeit erzielt wird. Jede einzelne Schiff-
fahrtunternehmung sucht nun von den im Zeitverlaufe in allen Ver-
kehrsrelationen sich ergebenden Verkehrsakten eine ihre Leistungs-
fahigkeit erschopfende Menge an sich zu ziehen. Diese Werbung um
die Verkehre kann nach zwei verschiedenen Verfahren geiibt werden,
die mit Bezug auf die Gesamtheit eigenartiger MaBinahmen, die jedes
erfordert, den Namen eines Betriebsystems verdienen.

Sie sind erschépfend mit folgendem Gegensatze bezeichnet. Ent-
weder bietet die Schiffahrt ihre Dienste den Verkehrsinteressenten in
regelmaBigen Fahrten zwischen bestim mten Hifen mit bestimm-
ter Fahrtdauer und in der Regel auch mit genauem Zeitplane an

1) Die voraussichtliche Andauer eines hohen Preisstandes, insbesondere der
Kohle, muB fortab die Kosten und Preise des Eilverkehrs zur See ungemein hoch
halten. Demgegeniiber erschiene die Luftschiffabrt berufen, bei Erreichung der
notwendigen Vollkommenheit, diesen Verkehrszweig zu iibernehmen.

Sax, Verkehrsmittel II, 13
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oder sie iibernimmt unter der allgemeinen Konkurrenz jeweils nach
Richtung und Gegenstand wechselnde Transporte in fallweise m
Vertragsabschlusse. Das erste System ist die Linienschiffahrt.
das zweite die freie Schiffahrt. Jedes der beiden hat andere
Voraussetzungen seiner Anwendbarkeit, hat seine Vorziige und Nach-
teile und stellt an die Unternehmer verschiedenartige Anforderungen.

Die in der freien Schiffahrt verwendeten Fahrzeuge, gegen-
wirtig ganz iliberwiegend Dampfer, hiufig mit dem englischen Namen
als Trampschiffe bezeichnet, besorgen den groften Teil des Giiterver-
kehres zur See, wenngleich in Deutschland mehr als 80%, der Kauf-
fahrteiflotte in der Linienschiffahrt téitig sind und das gleiche von Oster-
reich-Ungarn galt. Sie laufen nicht ein fiir allemal bestimmte Héfen
an, suchen vielmehr Ladung in denjenigen, in welchen sie jeweils zu
finden ist, oder werden von den Verkehrsinteressenten nach verschiedenen
Plitzen gerufen und fiihren jeweils die Fahrten aus, die unter den ob-
waltenden Umstéinden den erreichbar besten Ertrag liefern. Sie eignen
sich vornehmlich fiir eine gewisse Anzahl von Verkehrszweigen.
Erstens fiir den Ausfuhrverkehr kleiner Hafen, welche bestimmte ein-
zelne Giiterarten zu versenden haben, d. i. der Spezialhidfen; zweitens
fiir diejenigen internationalen Warenbeziige, die nur in bestimmten
Jahreszeiten und nach den Produktionsgebieten verschiedenen Ab-
schnitten des Jahres vor sich gehen, wie: die Getreideversendungen
aus den verschiedenen Exportlindern, den Zuckerexport aus Deutsch-
land, Osterreich, Westindien und Java, die Verfrachtung des Chile-
salpeters und der Baumwolle, die an eine bestimmte Zeitperiode ge-
bunden ist, oder des Holzes aus den nordeuropdischen Lindern, die
wegen der Vereisung der dortigen Hifen in der giinstigen Jahreszeit
erfolgen mufB ; weiters fiir die Verfrachtung von Lagergiitern, von welchen
stets eine gewisse Menge aufgestapelt ist, die immer wieder durch nach-
folgende Beziige ergéinzt wird, wie z. B. Kohle, Eisenerz, Petroleum.
Sodann fiir die Verfrachtung der geringstwertigen volumindsen oder
schwergewichtigen Rohstoffe, die in groBen Massen versendet werden
und bei welchen es weniger auf RegelmaBigkeit als vielmehr auf
Wohlfeilheit des Transportes ankommt.

Den angefithrten Zwecken ist schon durch die Bauart der fiir die
freie Schiffahrt bestimmten Schiffe Rechnung getragen: durch die aus-
schliefliche Einrichtung fiir den Frachtverkehr mit groBtméglicher
Ladefahigkeit; durch Beschrinkung der Fahrtgeschwindigkeit auf 8
bis 10 Knoten in der Stunde, was schwéchere, wenig Raum einnehmende,
kohlensparende Maschinen ermoglicht. Die Betriebsweise ist vollends
auf den okonomischen Gesichtspunkt eingestellt. Die Zahl der Mann-
schaft ist auf das mindeste eingeschrinkt. Das Freisein vom Zwange
eines Fahrplans erméglicht die Vermeidung ertragloser Aufenthalte
in den Hifen und von Fahrten mit unzureichender Ladung, oder
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gestattet angesichts der geringeren Kapital- und Betriebskosten not-
wendigenfalls giinstige Ladung durch Abwarten zu erzielen, ermoglicht
ferner zu jeder Zeit diejenigen Hifen aufzusuchen, in welchen Frachten
zu finden sind. Ein iiber die Hafenplitze aller Linder ausgebreitetes
Netz von Frachtagenturen vermittelt die Kenntnis vom jeweiligen
Stande des Frachtangebotes und der Frachtnachfrage an allen Orten
und liefert den Interessenten die Daten fiir die konkreten Transport-
abschliisse.

Auf den einzelnen Transportvertrag hat die Héhe der er-
zielbaren Fracht einleuchtend den maBgebenden EinfluB: unter
dem Drucke der allgemeinen Konkurrenz wird sie auf Grund der durch
die Vermittler gelieferten tatséchlichen Unterlagen vereinbart. Der
Reeder befordert jeweils dasjenige Gut, welches, gleichgiiltig nach welcher
Richtung, unter allen in Betracht kommenden ihm den unter den Um-
stinden von Zeit und Ort erreichbaren grofiten Frachtertrag abwirft.
Hierbei kann jedoch nicht die jeweilige einzelne Fahrt allein ins Auge
gefafBt werden, sondern mufl das Streben darauf gerichtet sein, eine
soweit moglich ununterbrochene giinstige Ausnutzung des Fahrzeugs
durch lingere Betriebsperioden zu erzielen. Dies erfordert eine Kombi-
nation der Fahrten, die Berechnung der néichsten Fahrt mit Bezug auf
die Ermoglichung anschlieBender, um Leerfahrten tunlichst zu ver-
meiden oder zu beschrinken. Das Néchstliegende ist die Anlage der
Reisen auf Hin- und Rickfahrt, was die Berechnung der einheit-
lichen Einnahme aus beiden Fahrtrichtungen als Grundlage des Fracht-
abschlusses in sich schliet. Selbst das geniigt nicht, es mufl der Blick
auf die weiterhin erzielbaren Nutzungen gerichtet werden.

Ein Erschwernis bereitet die UngleichméBigkeit der internationalen
Giiterbewegung in Richtung und Gegenrichtung. Beispielsweise sendet
Nordamerika mehr als das Doppelte der Warenmenge nach Europa,
die ey von diesem bezieht. In China und Japan betrigt die Einfuhr
der Menge nach mehr als das Zweifache der Ausfuhr. Die hollindischen
Kolonien, die Liander an der Westkiiste Nord- und Siidamerikas ex-
portieren mehr als sie importieren usw. Aus diesem Grunde findet die
freie Schiffabhrt seltener Riickfracht in der Gegenrichtung einer Fahrt,
ist vielmehr gendtigt, die Fahrtrichtungen zu wechseln, um ertrag-
bringende Fahrten einander anzuschlieBen. Das nichstliegende Mittel
hierzu ist der Dreieckverkehr. Ein Beispiel bietet der Handels-
verkehr im nérdlichen Teile des atlantischen Ozeans. Brasilien versendet
Kaffee in Massen nach den Vereinigten Staaten, bezieht von diesen
jedoch bis jetzt nur gerin‘fe Giitermengen. Die Schiffe, welche den

affee bringen, nehmen daher Getreide oder einen andern Export-
artikel in Nordamerika zur Verfrachtung nach Europa und von da
kehren sie mit Importen nach Brasilien zuriick!). Bei diesen Kombi-
nationen wird mafBgebend das Zusammendringen des Handelsver-
kohres in gewissen Waren auf einzelne Zeitabschnitte des Jabres, die
wieder nach den klimatischen Verhéaltnissen der betreffenden Lander
wechseln. So nimmt ein Reeder in London Fabrikate in Liverpool zum
Versand nach China, darauf bauend, daB das Schiff, wenn es dort

1) Supino, a. a. 0. 8. 137. Ebenda die folgenden Beispiele.
13*
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angekommen sein wird, eine Fracht Zucker aus Javs nach New-York
oder Philadelphia finden werde, von welchen beiden Hifen es dann
Getreide nach London oder Liverpool werde . transportieren kénnen.
Oder er sendet sein Schiff mit Ladung nach Australien, mit der Sicher-
heit, dort Kohle zum Transport nach Chile zu nehmen, wo es zu einer
Zeit anlangen wird, in der die Salpetersendungen nach Europa im Gange
gind. Eben die unbedingte Freiheit in seiner Bewegung gestattet dem
Trampdampfer, die verschiedenen Jahreszeiten mit den in ihnen sich
abspielenden internationalen Verkehrsbeziehungen derart in Rechnung
zu ziehen. Es ergibt sich freilich in den stirksten Verkehrsrelationen
die Gelegenheit, bestimmte sich aneinander schlieBende Reisen mit
einer gewissen Regelmﬁﬁi%ll{eit, die der Linienschiffahrt dhnelt, zu wieder-
holen, allein der Unternehmer mufl djederzc;‘sit gewirtig sein, daB Ande-
rungen der wirtschaftlichen Umstinde solche nicht weiter ermdglichen,
also einen Richtungswechsel erfordern. Bei Segelschiffen muf mit
der Abhingigkeit von atmosphérischen Einfliissen gerechnet werden.
Solche ermoglichen es aber auch, mit Segelschiffen zusammenhingende
Fahrten zu unternehmen. So hat die Naturerscheinung, da8 im Indischen
Ozean die Monsune im Herbst von Nordost und Siidost wehen, in den
ersten Monaten des Jahres hingegen von Nordwest und Siidwest, im
Verein mit der wirtschaftlichen Tatsache, daB die siidindischen Hifen
wenig Giiter empfangen und Reis in groBen Mengen zur Ausfuhr bringen,
zu einem bestimmten, aus Hin- und Riickfahrt zusammengesetzten
Verkehre der grofen Segler Anlafl gegeben. Ende des Herbstes jeden
Jahres gehen diese Schiffe in England mit Kohle nach Singapur ab,
wo sich ein Kohlenlager fiir den ostasiatischen Dampferverkehr be-
findet, kommen in vier Monaten dort an und nehmen nach Léschung
der Kohle Kurs nach einem der Siidhifen, von wo sie in 130 Tagen mit
einer Reisladung nach Europa zuriickkehren. Die englische Kohlen-
ausfubr ist ein Umstand, welcher viele Reisen mit Hin- und Riickfracht
gowie im Dreieckverkehr sehr erleichtert; anderwirts liegen die Ver-
haltnisse fiir solche Kombinationen nicht immer so einfach.

Nicht mit Unrecht hat man den Reeder mit einem Schachspieler
verglichen, der nicht blof den nichsten Zug im Auge haben darf, sondern
auch die weiter folgenden in ihrem Zusammenhange berechnen muf.

Ein erfolgreicher Betrieb der Reederei mit freier Schiffahrt er-
fordert also offenbar die genaue Kenntnis aller einschligigen wirt-
schaftlichen und fachlichen Tatsachen, sowie das unablissige Verfolgen
der Wandlungen, welche sich im internationalen Giiteraustausche voll-
ziehen. Er erfordert aber auch grofe wirtschaftliche Erfahrung und
Ruhe des Urteils in betreff der Schwankungen der Frachtsitze, um
mit richtigem Erfassen der in der Vielheit der mitspielenden Faktoren
jeweils maBgebenden Umstinde und unbeirrt von den nicht immer
uninteressierten Vorschligen der Vermittler die Entschliisse selbsténdig
fassen zu konnen.

Die freie Schiffahrt empfingt somit ihre Direktive von der Ge-
staltung des Frachtenmarktes und der Betrieb besteht, wenn das Fahr-
zeug einmal angeschafft ist, wesentlich in rechnerischen Vergleichen.
Aus diesem Grunde eignet die freie Schiffahrt sich auch besonders fiir
Einzelunternehmungen. Zwar bietet der Besitz mehrerer Schiffe den
Vorteil des Ausgleiches giinstiger und minder guter Ertrignisse der in
verschiedenen Verkehrsrichtungen verwendeten Schiffe und das fiihrt
zu Gesellschaftsunternehmungen neben privaten GroBireedereien. Allein
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ein solcher GroBbetrieb &ndert nichts an dem bezeichneten Charakter
der Betriebsweise, die fiir alle in einem Unternehmen vereinten Schiffe
die niimliche bleibt, wie sie jeder Unternehmer iibt, der nur ein einziges
Schiff besitzt. Die Vereinigung mag etwas an allgemeinen Kosten sparen,
im iibrigen ist sie fiir den Betrieb nebensichlich.

Ein abweichendes Bild zeigt die Linienschiffahrt. Sie ist be-
rufen, diejenigen Transporte zu besorgen, bei welchen RegelmaBigkeit,
Piinktlichkeit und Schnelligkeit vom Verkehrsbediirfnisse erfordert
sind, wie den Personen- und Postverkehr, und es féllt ihr derjenige
Giiterverkehr zu, der zwischen bestimmten Liéndergebieten und Hifen
in einer gewissen regelmifBiigen Durchschnittstirke sich herausge-
bildet hat, unter dem Einflusse der Transporterleichterung weiterhin
herausbilden wird und zweierlei Giitergattungen in sich begreift: erstens
die Handelsgiiter, bei welchen wegen ihres Preisstandes ebenfalls auf
Schnelligkeit und Piinktlichkeit des regelméfigen Bezuges und Ver-
sandes Wert gelegt wird (Stiickgiiter) und zweitens Giiter, die in
Richtung oder Gegenrichtung die zur Erzielung giinstiger Ladungen
nodtigen Frachtmengen liefern. Bei den letztbezeichneten Giitern begegnet
die Linienschiffahrt wechselnder Konkurrenz der freien Schiffahrt.

Die Intensitdtsabstufungen ergeben sekundire Unterschiede: kiirzere
oder langere Zeitintervalle zwischen den wiederholten Fahrten, schnellere
oder weniger schnelle Fahrt, Kombination der Verkehrszweige, je nach-
dem auf den Personen- oder den Giiterverkehr das Hauptgewicht zu
legen ist. Die Ausscheidung eines besonderen Eilpersonenverkehres
ist, soweit das Ertrignis lediglich durch die Fahrpreise der Reisenden
aufgebracht werden soll, nur in den allerfrequentesten Richtungen
des Weltverkehrs moglich, wie zwischen Europa und den Vereinigten
Staaten oder neuerer Zeit in einzelnen Orientverkehren. Solche Eil-
dampfer haben fiir gewohnliche Frachten keinen Raum. Neben Linien,
die auf Personen- und Giiterverkehr gleichmaBig berechnet sind, daher
auch mit Riicksicht auf ersteren eine groBere Schnelligkeit der Fahrt
aufweisen, werden Linien eingerichtet, die hauptséchlich dem Waren-
verkehre dienen, also viele Héfen anlaufen, in allen geniigenden, oft
lingeren Aufenthalt fiir Loschen und Laden nehmen, somit auch im
Zeitplane der Fahrt geringere Genauigkeit einhalten konnen und lang-
samer fahren; solche Schiffe bieten meist nur einer geringen Anzahl
von Reisenden Fahrgelegenheit, auch weniger Annehmlichkeit, aber
niedrigere Preise. Hierher gehort auch die Verbindung des Giitertrans-
ports mit dem Auswandererverkehr, die gerade bei den deutschen
Schiffahrtunternehmungen eine hervorragende Rolle spielt, und neuestens
dem Jahreszeitenverkehre der Wanderarbeiter, z. B. zwischen Italien
und Argentinien. Die Verbindung von Hauptlinien mit AnschluB-
linien, welche die Sendungen von den Haupthifen aus verteilen oder
an diese zubringen, liegt nahe.
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Die Linienschiffahrt hat iiberdies einen weiten Spielraum fiir Ver-
kehre, die privatwirtschaftlich nicht rentabel sind, sondern staatlichen
Zwecken dienen und deren Kosten daher auch vom Staate in entsprechen-
dem AusmaBe getragen werden miissen: die subventionierten Schiff-
fahrtslinien fiir den Post- und den iibrigen Verkehr mit Kolonien oder
mit iiberseeischen Léndern, mit welchen erst durch das Bestehen einer
regelmiBigen Schiffsverbindung Handels- und Verkehrsbeziehungen
von erwiinschter Stirke herangezogen werden sollen.

In einzelnen Fillen finden sich Linienschiffahrtunternehmungen
vereint mit Eisenbahnunternehmungen, hauptséchlich groflen Privat-
bahnen, die durch anschlieBende komfortable Dampferverbindungen
und direkte Giitertarife ihre Konkurrenzbestrebungen gegeniiber anderen
Bahnen fordern wollen, oder mit Handels- und Produktions-Unter-
nehmungen groBten MaBstabes, die stindig spezialisierte Massentrans-
porte empfangen oder versenden.

Aus dem geschilderten Charakter und Berufe der Linienschiffahrt
folgt schon, daB sie einem vorgeschrittenen Entwicklungsstadium des
Verkehres angehort, da erst in einem solchen die Voraussetzung der
betreffenden Gestaltung des Verkehrsbediirfnisses gegeben ist.

Fiir den Verkehr zwischen Europa und Nordamerika war diese
schon zu Zeiten der Segelschiffahrt zutage getreten. Seit dem Jahre
1816 hatten die Black Ball Line und seit 1821 die Red Star Line regel-
maBige monatliche Seglerfahrten zwischen Liverpool und New-York
eingerichtet. Thnen folgten die beiden deutschen Unternehmungen
der Sloman-Linie in Hamburg 1836 und der Hamburg-amerikanischen
Paketfahrt-Aktiengesellschaft 1847, welch letztere Gesellschaft ihren
Betrieb mit groBen, gut ausgestatteten und verhaltnismiBig schnell
fahrenden Segelschiffen erdffnete. Es erfolgte jedoch alsbald der Uber-
gang zum Dampferverkehre, da die Zeit des Dampfschiffes angebrochen
war, das ja fir die Zwecke der Linienschiffahrt eben das geeignetste
Fahrzeug bot.

Aus dem Wesen der Linienschiffahrt ergeben sich ganz auffillige
Unterschiede im Betriebe gegeniiber der freien Schiffahrt.
Die Linienschiffahrtunternchmungen haben mit hoheren Anlage- und
Betriebskosten zu rechnen als die freie Schiffahrt. Die ersteren er-
wachsen aus den Anforderungen, welche der Personenverkehr an den
Schiffsraum und die Ausstattung stellt und die neuestens bis zu einem
wahren Luxus gediehen sind. Auch die Anspriiche an Schnelligkeit
der Beforderung beeinflussen die Bau- und Betriebskosten, wie bereits
zu erwihnen Anlafi war. Die erforderlichen starken Maschinen nehmen
mehr Raum ein, es miissen groflere Kohlenbunker vorhanden und Unter-
kunftsrdume fiir vermehrtes Personal geschaffen sein. Das Schwer-
gewicht der erhohten Fahrgeschwindigkeit fillt jedoch auf die Be-
triebskosten: erheblich gesteigerter Brennstoffverbrauch, hoherer Perso-
nalbedarf, groflere Materialabniitzung und Reparaturen. Wesentlich
ist ferner der EinfluBl des fahrplanméBigen Verkehres. Betriebskosten
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oder Gewinnentgang entstehen dadurch, dafl das Schiff etwa abfahren
muf}, bevor es volle Ladung nehmen konnte, oder trotz solcher die fest-
gesetzte Abfahrtszeit abzuwarten hat; daB es vielleicht Héfen anlaufen
muf}, welche die Spesen nicht einbringen; daB es mit gleicher Geschwindig-
keit fahrt, ob reichliche Ladung vorhanden ist oder nicht. Jeder Zwischen-
fall, jede Havarie stort die regelmiBige Abwicklung des Verkehres und
notigt zu oft kostspieligen Maliregeln, um diese tunlichst aufrecht zu
halten. Betrichtlich sind endlich die Kosten der Veranstaltungen und
Einrichtungen zur Anwerbung der Reisenden, sowie die Kosten der
Ansammlung der vielen Einzelsendungen zu vollstindigen Ladungen
und der Verrechnung, also erhthter Bedarf an Baulichkeiten und Per-
sonal, somit auch Erhohung des allgemeinen Verwaltungsaufwandes.
Den Kosten stehen die Vorteile gegeniiber, welche derregelmaige
Linienbetrieb mit sich bringt. Der Wert der von ihm im Personen-
und Postverkehre gebotenen Leistungen findet in entsprechenden Preisen
seinen Ausdruck und auch die ihm der Hauptsache nach konkurrenz-
los zufallenden Giiter sind nach dem Wertprinzip hoher tarifiert. Ein
Herabdriicken der Preise durch die Konkurrenz von Linienunterneh-
mungen untereinander greift in der Regel nur in beschrinktem MaBe
und meist nur voriibergehend Platz, da jede an der Aufrechthaltung
lohnender Preise interessiert ist und nicht leicht zu einem Konkurrenz-
kampf sich entschlieBt, der die Preise auf verschiedenen Linien und
auf Plitzen driickt, die jedes Schiff mehreremal im Jahre beriihrt.
Ferner gewihrt der Linienbetrieb den Vorteil der Mischladungen. Der
nutzbare Raum eines Schiffes erfihrt eine verschiedene Ausnutzung
je nach der Gewichtsbelastung oder der Raumfiillung durch die ge-
ladenen Giiter. Ladungen, die ausschlieBlich in Schwergiitern bestehen,
gestatten oft nicht die volle Raumausnutzung, Ladungen aus sperrigen
oder Mafigiitern ermoglichen nicht die Ausnutzung der Tragfihigkeit,
abgesehen von der Notigung zur Einnahme von Ballast, um die aus
schiffahrtstechnischen Griinden erforderliche Tauchtiefe zu -erzielen.
Gelingt es, Ladungen aus beiden Giitergattungen zusammenzusetzen,
50 kommt eine grofere Giitermenge zur Verfrachtung als bei Einheits-
ladungen. Eben darin besteht die giinstige Gestaltung der Ladung,
die sich den Linienfahrten in weitem Umfange von selbst darbietet.
AuBerdem haben die Linienfahrten eine standige Kundschaft und profi-
tieren von dem- Anwachsen des Verkehres, das gerade die RegelmaBig-
keit der Verbindung bewirkt. Die Verbindung der groBen Héfen mit-
einander sichert dem Handel jederzeit Verkehrsgelegenheit nach -be-
stimmten Richtungen und andererseits den Linienschiffahrtunter-
nehmungen jederzeit Frachten in gréerem oder geringerem Ausmafe. Die
Linienschiffahrt kann sich auch, was die Frachtmengen betrifft, auf
einen durchschnittlichen Verkehr einrichten, fiir {iberdurchschnitt-
lichen durch Chartern von Trampdampfern vorsorgen und bei unter-
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durchschnittlichen in einzelnen Fillen, die eine Einschrinkung des
fahrplanméfigen Linienbetriebes gestatten, Schiffe zu freien Fahrten
verwenden.

Besonders giinstig gestalten sich die Vorteile der Linienschiffahrt,
wenn sie von kapitalkriftigen Unternehmungen, namentlich Gesell-
schaften, mit einem reichen Fahrzeugbestande betrieben wird.

Die Vorteile des GroBbetriebes kommen hier in besonders
wirksamem Mafle zur Geltung. Den grofien Kompagnien stellen sich
schon die Baukosten der Schiffe niedriger, weil sie diese nach Typen,
mindestens paarweise bauen lassen, zuweilen auch eine eigene Werft
besitzen. Als stéindige GroBkunden der Werftunternehmungen ‘er-
halten sie Vorzugspreise. Fast immer haben sie eigene Trockendocks
und Reparaturwerkstitten. Die allgemeinen Verwaltungsauslagen ver-
teilen sich bei ihnen auf eine groBere Anzahl von Verkehrsakten und
manche Pauschalkosten im Betriebe gestalten sich nach gleicher Rich-
tung giinstiger. Die Versicherung der Schiffe kann eine. groBe Gesell-
schaft auf eigene Rechnung iibernehmen, wodurch sie den Gewinn des
Versicherers spart. Der Einkauf der Betriebstoffe, vor allem der so
schwer ins Gewicht fallenden Kohle, der Verpflegsartikel fiir die Reisenden
und das Personal und der verschiedenen Ausriistungsgiiter erfolgt im
groBen, also ohne Vermittlungskosten zu GroBhandelspreisen. Neuestens
sind ganz groBe Gesellschaften auch dazu iibergegangen, ihren Kohlen-
bedarf aus eigenen Bergwerken zu decken. Ein Betrieb, der iiber Linien
in verschiedenen Erdteilen verfiigt, ist in der Lage, Schiffe, soweit ihr
Typ es zuldfit, in wechselnden Konjunkturperioden auf verschiedenen
Linien fahren zu lassen und sie so stindig gut auszunutzen, kann auch
leichter einzelne seiner Schiffe gelegentlich in freier Fahrt verwenden
als kleinere Unternehmungen. Bei Fortschritten des Baues oder der
Ausstattung der Schiffe und mit der Zunahme des Verkehres konnen
die groBen Reedereien durch Neubauten mit den gestiegenen Anforde-
rungen gleichen Schritt halten und die alten Schiffe durch Umgestal-
tung anderen Verwendungen zufilthren. Sie konnen endlich Linien ver-
schiedener Richtung am vorteilhaftesten kombinieren, ihre Schiffe
durch angemessene Festsetzung der Abfahrt- und Ankunftzeit, der
Fahrt- und Ruhezeiten am besten ausnutzen und in gutem Zustand
erhalten und vermégen durch Vereinigurig von Linien verschiedener
oder wechselnder Ertragfihigkeit in ihrem Unternehmen die weitest-
gehende GleichmaBigkeit der Geschéftsertriige iiber lingere Perioden
zu erzielen. Thr ausgebreiteter Geschéftsbetrieb und ihre groBe Kund-
schaft sichern ihnen ohnehin schon ein gewisses Durchschnittsmal
der Beschiftigung und des Ertrages und die Ausdehnung des Betriebes
iiber das Gebiet des Weltverkehres schwicht im Gesamtergebnis die
Schwankungen ab, welchen der Verkehr auf einzelnen Teilgebieten
unterworfen ist.
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Alle diese Umstéinde zusammen driingen geradezu zu einer Kon-
zentration der Linienschiffahrt im GroBbetriebe, und die
tatsichliche Entwicklung ist auch diesen Weg gegangen. Wir sehen
iiberall Gesellschaftsunternehmungen entstehen, die sich fortschreitend
erweitern und neben welchen neue Unternehmungen nur in unter-
geordnetem Verhéltnisse Platz finden oder, wenn sie entstanden sind,
nur minder giinstige Ergebnisse aufweisen und daher zum guten Teile
wieder in irgend einer Form in groBeren Unternehmungen aufgehen.

Das Gesagte gilt von der Hamburg-amerikanischen Paketfahrt-
Aktiengesellschaft (1847), dem 1857 in Bremen gegriitndeten Norddeutschen.
Lloyd, dem osterreichischen Lloyd in Triest (1836), den beiden franzési-
schen Gesellschaften der Messageries maritimes (1851) und der Trans-
atlantique (1857), der Navigazione Generale Italiana, die 1882 -durch
Verschmelzung der beiden Reedereien Societd Rubattino (Genuna) und
Florio (Palermo) entstand. Der ersten als Dampfschiffahrtsgesellschaft
gegriindeten Linienschiffahrt in England, der Cunard Line (1839), sind
andere in groferer Anzahl nachgefolgt und die meisten sind zu Gro8-
unternehmungen modernen Mafistabes herangewachsen.

Die Linienschiffahrt stellt auch an die Unternehmer schon ver-
moge des weiteren Kreises ihrer Aufgaben héhere Anforderungen als
die freie Schiffahrt. Die Besorgung des Personen- und Postverkehres
bedingt es, dafl die Geschéftsleitung die Schiffskonstruktion selbst
fachlich beherrschen mufl, um den sich stéindig steigenden Anspriichen
der wirtschaftlichen und sozialen Entwicklung nachkommen zu kénnen
und im Konkurrenzkampfe zu bestehen. Der eigenartige Betrieb er-
fordert eine ausgebildete Organisation der Geschiftsfithrung, die mit
der Ausbreitung der Unternehmungen an Umfang zunimmt und. ge-
steigerte Schwierigkeit gedeihlicher Durchfithrung bietet. Die Linien-
schiffahrt ist genotigt, ein vollstindiges System von Stellen zwecks
Information und Werbetitigkeit im Bereiche ihrer Linien zu unter-
halten: das Netz der Agenturen, deren zweckdienliche Einrichtung
fir den geschéiftlichen Erfolg des Unternehmens &duBerst wichtig ist;
sie kann sich ferner nicht damit bescheiden, gleich dem Unternehmer
der freien Schiffahrt dem Frachtenmarkt passiv gegeniiberzustehen,
sondern mufl trachten, durch ein wohlangelegtes Tarifsystem selbst
auf die Entfaltung des Verkehres einzuwirken, soweit die Kounkurrenz
ibr in dieser Hinsicht freie Hand laBt. Sie muf auch die Zukunft in
ihre geschiftlichen Erwdgungen einbeziehen, um zu beurteilen, ob
und wieweit die einzelnen Linien in dieser diejenige Bedeutung zu ge-
winnen vermogen, welche ihnen zur Zeit der ersten Einrichtung nicht
eigen sein kann. Geschiftlicher Scharfblick und Weitblick haben da-
her in der Linienschiffahrt reichliche Gelegenheit, sich zu betatigen
und auch mit Riicksicht hierauf ist die GrofSgesellschaft die geeignetste
Form fiir diese Unternehmung, da sie dem Talente freie Bahn und die
Mittel gibt, in groBziigiger Weise schopferisch zu wirken.



202 Okonomik der Seeschiffahrt.

Die auf der Kostengestaltung beruhenden Gesichtspunkte der Be-
triebsdkonomie im engern Sinne. Die Betriebsokonomie im engern
Sinne umfaft diejenigen MaBnahmen, welche darauf gerichtet sind,
bei gegebener Beschaffenheit der Schiffe und ihrer Verwendung nach
dem Betriebsystem den Giiteraufwand fiir die Betriebsleistungen auf
das erreichbare Mindestmall einzuschrinken. Fiir die betreffenden
Wirtschaftshandlungen wird die Verschiedenheit der Kostenbestand-
teile maflgebend, die in der allgemeinen Analyse dargelegt wurde. Aus
dem Verhiltnis zwischen den einzelnen Kostenbestandteilen, das sich
bei der Seeschiffahrt zeigt, ergeben sich Folgerungen, welche Gesichts-
punkte der Betriebsokonomie bezeichnen, aber auch zugleich in manchen
Punkten die Tragweite niher beleuchten, die den durch die Konstruktion
der Schiffe bezweckten Einwirkungen auf die Betriebskosten inne-
wohnt, und daher eine Erginzung der in dieser Hinsicht im friitheren
gewonnenen Einsichten darbietet.

Die Kapitalkosten treten in der Seeschiffahrt im Vergleich mit
den Eisenbahnen insoferne in einem gewissen Mafle zuriick, als der
Weg als freies Gut keinen Kostenbestandteil bildet und die Hafenkosten
in die Gebiihren fiir die einzelnen Nutzungsakte sich auflosen, als welche
gie in den von den Empféngern der Nutzleistungen gezahlten Preisen
auf letztere iiberwilzt werden. Nur insoweit diese Gebiihren, desgleichen
Fahrtgebiihren fiir Benutzung einer Seewasserstrafle, durch ihre Vor-
auslage den Betriebsfonds belasten, ergeben sie ein Kapitalerfordernis.
Es kommt somit als wesentlicher Faktor das Kapital, das die Fahr-
zeuge repriasentieren, in Betracht, neben einzelnen dem vergleichs-
weisen Betrage nach geringen Anlagen in Baulichkeiten und Voraus-
lagen zur Griindung des Unternehmens samt dem Betriebsfonds. Der
letztere betrigt etwa 15—20°/, des gesamten Kapitales. Diese An-
lagekapitalien sind bei der Linienschiffahrt weit betréchtlicher als
bei der freien Schiffahrt, da Dampfer fiir den Personenverkehr, insbe-
sondere den Eilverkehr, ein Mehrfaches an Baukosten gegeniiber den
Frachtdampfern und vollends gegeniiber Segelschiffen erfordern. Vor
Jahren verlangten die Werften in England fiir die grofien Eildampfer
30 L. die Tonne, wihrend die einfachen Frachtdampfer 6 L. kosteten,
in Deutschland kamen die groflen Personendampfer auf 600—700 M.,
die Trampdampfer auf 260—280 M. fiir je eine Tonne Raumgehalt
zu stehenl?).

Der Vorsprung der englischen Werften in den Produktionsbedin-
gungen ist seither in Deutschland durch das eintrichtige Zusammen-
wirken von Reederei und Industrie wesentlich verringert worden. Wurde
er zum Teil dadurch verstirkt, daf die Massenfabrikation die Eng-

1) Auf Grund dieser Ziffern berechnen sich die Anschaffungskosten der
Handelsmarine Deutschlands nach-dem Stande des Jahres 1913 mit etwa 1,1 Milli-
arden Mark.
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linder in die Lage versetzte, die Bestellungen aus aller Welt, insbe-
sondere bei den Frachtschiffen, nach einer Anzahl von Typen auszu-
fithren, so wird nunmehr, nachdem die technische Entwicklung des
Schiffbaues nach allen in Betracht kommenden Gesichtspunkten an
einen gewissen Hohepunkt und damit Ruhepunkt gelangt ist, allge-
mein der Ersatz der Konstruktion von Fall zu Fall durch Verwendung
von Typen als MaBnahme der Okonomie der Anlage ins Auge zu
fassen sein.

Die Linienschiffahrt benotigt ferner Baulichkeiten fiir den Per-
sonenverkehr und fiir den umfangreichen Verwaltungsapparat. Vor-
hinein ist somit klar, daB bei der freien Schiffahrt, namentlich der
Segelschiffahrt, die Kapitalkosten im Hinblick auf den Betrieb gegen-
iiber den andern Kostenbestandteilen eine geringere Rolle spielen.

Innerhalb der Kapitalkosten féallt fiir die Aufteilung auf die ein-
zelnen Betriebsleistungen die Erneuerung bei der Seeschiffahrt stark
ins Gewicht. Bei den Dampfschiffen ist diese Post beziiglich der Ma-
schinen selbstverstindlich die gleiche wie bei jedem Fabriksbetriebe
und die Inneneinrichtung fiir den Personenverkehr ist einem schnellen
Verschleill ausgesetzt. Bei richtigem Rechnen wird man fiir letztere
und fiir feinere Apparate die Dauer von etwa 10 Jahren, fiir Kessel
hochstens 12, Maschinen hochstens 15 Jahre ansetzen. Die rein tech-
nische Abniitzung des Schiffskorpers durch die Fahrt wire an sich
nicht bedeutend, aber die vielfachen Einwirkungen der Naturgewalten
des Meeres dndern die Sachlage. Die hieriiber vorliegenden Erfahrungs-
daten in ihrem mittleren AusmafBe wurden bereits oben erwihnt,

Es kommen indes dkonomische Gesichtspunkte ins Spiel, welche
dazu fiihren, die Erneuerung nicht allein nach der technischen Ab-
niitzung zu berechnen, Wie bereits zu bemerken Anlafl war, ist es wirt-
schaftlich geboten, ein Schiff aufler Betrieb zu setzen, sobald es sich
in einem Zustande befindet, zufolge dessen fortab die Erhaltungskosten
den verbliebenen Kapitalwert iibersteigen wiirden. Wann dieser Zeit-
punkt eintritt, hingt von mehreren mitspielenden Umstinden ab:
es ist sicherlich ein Gebot wirtschaftlicher Vorsicht, mit ungiinstigen
Annahmen zu rechnen. Der betreffende Zeitraum mit Riicksichtnahme
auf den Preis, den das Fahrzeug als Altmaterial oder fiir einen andern
Verwendungszweck beim Verkaufe erzielt, ergibt die wirtschaft-
liche Amortisationsdauer, die erheblich kiirzer ist als die technische.

Fiir die Praxis geniigt ein Durchschnitt aus den die verschiedenen
Bestandteile des Baues betreffenden Erneuerungsquoten. Da bei der
Veranschlagung der wirtschaftlichen Amortisation personliche An-
schauungen weiten Spielraum haben, auch die Beschaffenheit des Schiffs-
parkes bei verschiedenen Unternehmungen eine abweichende ist, so
finden wir ziemlich abweichende Ansiitze der Durchschnittsquote.
Einzelne kalkulieren sie mit 5%, — das ist wohl der mindeste Satz —,
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die meisten deutschen und englischen Gesellschaften rechnen mit 89/,
franzosische Qesellschaften mit 10%,. Die freie Schiffahrt, welche in
hoherem MaBle den Konjunkturen unterworfen ist, macht in giinstigen
Geschiftszeiten erhohte Riicklagen, um in schlechten, die iibrigens
auch in der Regel mit einer geringeren Inanspruchnahme der Fahr-
zeuge verbunden sind, eine Verminderung des Satzes eintreten lassen
zu konnen.

Die Linienschiffahrt ist jedoch in weitestem Umfange veranlaBt,
selbst den Termin dieser wirtschaftlichen Amortisation nicht abzu-
warten. Die einander folgenden Fortschritte und Verbesserungen im
Baue, in der Maschinerie und Ausriistung, die steigenden Anspriiche
der Reisenden und selbst der Handelskreise an persoénlichen Komfort,
an Sicherheit und Schnelligkeit der Beférderung, auch der Giiter, machen
die Schiffe rasch veralten. Die Unternehmer sind gezwungen, um nicht
Kundschaft an Konkurrenten zu verlieren, neue Schiffe mit vollkom-
mener Einrichtung in Verkehr zu setzen und es erweist sich auch als
vorteilhafter, die bedeutenden Ersparnisse an Betriebskosten, welche
die vollkommenen Konstruktionen bieten, ehestens zu nutzen, selbst
um den Preis einer hoheren Amortisationsquote. Diesen Zwang zu fort-
wihrender Erneuerung des Fahrparkes, wenigstens soweit der groBe
Verkehr in Frage kommt, bringt eine starke Verkiirzung der wirtschaft-
lichen Amortisationsdauer mit sich. Die Unternehmer fanden sich
dazu bestimmt, seit die rasche technische Entwicklung Mitte der 80er
Jahre einsetzte. Das erklirt, daB vor kurzem noch die Schiffe der Ham-
burg-Amerika-Linie ein Durchschnittsalter von nur 5'/;—6 Jahren
aufwiesen, die des Norddeutschen Lloyd von nur 7—8 Jahren. Damit
ist wobl die #ulerste Grenze des 6konomisch Gerechtfertigten erreicht.
Die nichtdeutschen Gesellschaften, die sich auf eine gesichertere Kund-
schaft stiitzen konnen, brauchten mit Riicksicht auf die Konkurrenz
nicht so weit zu gehen, und wir finden in der Tat bei ihnen ein etwas
hoheres Durchschnittsalter der Schiffe (91/, und 10 Jahre bei den grofiten
englischen Gesellschaften und noch mehr bei den franzésischen, ita-
lienischen und andern Gesellschaften). Nachdem die sprunghafte tech-
nische Entwicklung wesentlich zur Ruhe gekommen ist, kann eine
gewisse Riickbildung vorausgesehen werden.

Die Erneuerung der baulichen Anlagen der Linienschiffahrtunter-
nehmungen ist auch in Anschlag zu bringen, ist jedoch dem Betrage
nach untergeordnet.

Mit den Kapitalkosten stehen, wie wir wissen, mit Bezug auf das
Verhiltnis zu den Betriebskosten die allgemeinen Verwaltungs-
kosten auf einer Linie (s. I. Bd., S. 80). Auch diese sind bei der freien
Schiffahrt verhéltnisméflig ganz geringfiigig. Bei den Unternehmungen
der Linienschiffahrt erreichen sie einen ansehnlichen Betrag, da so-
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wohl die oberste Geschiftsleitung als der kaufménnische Dienst einen
umfangreichen Personalapparat erfordern und mit der Ausdehnung
und der zunehmenden Konkurrenz der Unternehmungen die Angliede-
rung neuer Hilfsdienste, z. B. fiir schiffahrtstechnisches Versuchswesen,
wirtschafts-geographische Studienbureaux u. dgl. notwendig werden.
Hierher zihlt insbesondere die Organisation der Reklame, die bei der
internationalen Ausdehnung der Werbebezirke, wenn sie schwungvoll
betrieben werden soll, erhebliche Kosten macht.

Die deh ,allgemeinen Kosten“ gegeniiberstehenden ,,Betriebs-
kosten* sind fiir die Betriebsokonomie in der Hinsicht von Interesse,
inwieweit sie sich in General- und Spezialkosten der Lastleistungen
gliedern, da diese Generalkosten zusammen mit den allgemeinen Kosten
diejenige Kostensumme ergeben, die bei einem bestimmten Betriebs-
umfange als feststehend anzusehen ist, wihrend die Spezialkosten im
genauen Verhiltnisse zu den Betriebsleistungen stehen, sich mit diesen
verandern. Es diirfte sich empfehlen nachzulesen, was im allgemeinen
Teile gerade iiber diesen Punkt bemerkt wurde. Die Seeschiffahrt zeigt
nun die Eigentiimlichkeit, daf die Generalkosten in ihrem Betriebe
einen geringen Bruchteil ausmachen. VerhiltnismiBig am bedeutendsten
sind sie noch bei der Linienschiffahrt. Im Personalstande einer solchen
Unternehmung finden wir eine Anzahl in stindiger Dienststellung
befindlicher Fachkrifte, Kapitine, Maschinentechniker u. a., deren
Titigkeit je einer Mehrzahl von Schiffsreisen zugute kommt, fiir diese
also Pauschalkosten darstellt, so daB der auf die einzelne Reise ent-
fallende Teil der letzteren je nach der Zahl der Reisen grofier oder ge-
ringer ist. Der Unterschied gegeniiber der allgemeinen Geschaftsleitung
ist nicht zu verkennen. Nehmen wir an, es trete dauernd eine Verminde-
rung der Reisen ein; in dem Falle wird sicherlich einem entsprechenden
Teile der erwithnten Personen der Dienst gekiindigt werden, am Personal-
stande der Direktion wird sich aber kaum etwas dndern. Solange je-
doch die Beschiftigung der Schiffe die gleiche bleibt oder gar die Ge-
schiftstitigkeit des Unternehmens sich erweitert, wird der Unterschied
nicht zutage treten. Aus diesem Grunde kann man ohne praktischen
Fehler diese Generalkosten des Betriebes den allgemeinen Auslagen
gleichstellen, sie letzteren zuzihlen. Es wird sich auflerdem auch noch
ein oder das andere Beispiel fiir Pauschalkosten finden lassen. So gibt
es bei der Linienschiffahrt an einzelnen Punkten etwas Ahnliches wie
den Stationsdienst einer Eisenbahn. Aber die Posten dieser Art sind
ihrem Geldbetrage nach vollig nebensichlich und man kann sie daher
vernachléssigen, um zu dem Schlusse zu kommen: bei der Seeschiff-
fahrt sind die Betriebskosten im wesentlichen Spezialkosten.
Auf ihre Ermifligung bei den einzelnen Lastleistungen in jedwedem
erreichbaren MaBe wird somit das unabldssige Augenmerk zu richten
sein und es hingt folglich, auBler von einer giinstigen Verteilung der
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Kapitalkosten auf die Zahl der Verkehrsleistungen, von weitgehender
Verbilligung derselben der erfolgreiche Betrieb ab.

Am wenigsten hat der einzelne Unternehmer AnlaB, sich in dieser
Hinsicht zu betéitigen bei der Versicherung. Hier hat die wirtschaft-
liche und technische Entwicklung zu einer Reihe von Einrichtungen
gefithrt, die nicht nur die mit dem Schiffahrtsbetriebe verbundenen
Gefahren auf ein geringes Maf herabdriicken, sondern auch die wirt-
schaftliche Funktion des Versicherungsverfahrens zur Vollkommenheit ge-
bracht haben. In ersterer Hinsicht erinnern wir nur an die technischen
Fortschritte des Schiffbaues und an deren Verwertung zur Ausbildung
eines rationellen Systems der Gefahrenbemessung durch die Klassi-
fikationsanstalten, deren im fritheren bereits Erwihnung geschah. Ferner
ist die neuestens in der drahtlosen Telegraphie (in Verbindung mit
Unterwasserglockensignalen zur Auffindung eines gefihrdeten Schiffes
im Nebel) gebotene Erhohung der Sicherheit zu erwéhnen. Die Ein-
fiilhrung jedweder solchen technischen Errungenschaft ist ein allge-
meines Interesse aller Reeder, da die allgemeine Erhohung der Sicher-
heit eine Verminderung der Versicherungsprimien nach sich zieht.
Die Kosten der funkentelegraphischen Einrichtung machen sich iibrigens
durch allerlei andere Betriebsvorteile bezahlt. Auf die Ausbildung
des Versicherungswesens in geschéftlicher Hinsicht aber war das ver-
einte Bemiihen der gesamten Schiffahrtinteressenten, obenan der
englischen, gerichtet. Bekannt ist, daB ein foérmlicher Markt der See-
versicherung entstand, auf dem Versicherer und Versicherungsnehmer
miteinander stindig in Fiihlung sind, und dafl er in England mit dem
Mittelpunkte bei Lloyd sich zu einem Weltmarkte entwickelt hat, der
den nachgebildeten Einrichtungen und Unternehmungen anderer Lénder
noch immer weitaus itberlegen ist. Der Schiffahrtsunternehmer findet
sonach jederzeit zum angemessenen Primiensatze diejenige Versiche-
rung, welche der Beschaffenheit seines Schiffes, den Naturumstinden
der Jahreszeit und Richtung der beabsichtigten Fahrt, den Zeitum-
stinden am offenen Meere und in den Hifen usw. kurz: den tatséch-
lichen Gefahrenmomenten des konkreten Falles, genau entspricht.
Er ist in der Lage, gegen die gewohnlichen Gefahren der Seeschiffahrt:
Schiffbruch, Zusammenstol, Brand, zu den billigsten Primien Schiff
und Ladung zu versichern, wihrend die Versicherung gegen Schiden,
welche die Waren auf dem Schiffe treffen konnen, in der Regel vom
Frachtgeber getragen wird. Er kann auch die durch einen Unfall ent-
gehende Fracht und selbst den Gewinn sich sichern. Selbst irgend-
welche anderweitige Verluste, auch solche, die durch Menschen, die
sich an Bord oder nicht an Bord befinden, herbeigefiihrt werden, werden
ihm versichert und es wird beziiglich dieser letzteren Gegenstand der
Erwigung im einzelnen Falle sein, ob er die Primie der Verlustgefahr
entsprechend findet. Die Versicherungsbedingungen sind auch ein guter
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Anhaltspunkt fiir die wirtschaftliche Amortisation, der mit dem frither
Angefiihrten iibereinstimmt. Bei Warendampfern erhdhen sich nach
zehnjéhrigem Bestande die Versicherungspramien betrichtlich und es
nehmen die Versicherer bei Schiffen im Alter iiber 15 Jahre die Risiken
der Partikular- und Grofhavarien nur gegeniiber denjenigen Reedern
an, welche besonderes Augenmerk der guten Instandhaltung zuwenden,
wihrend sie beinahe allgemein nach 15 Jahren die Risiken nur auf
Totalverlust iibernehmen. Im iibrigen bietet die Versicherung nur
fiir Linienschiffahrtunternehmungen zu der Frage Anla8, ob der Um-
fang und die Art des Betriebes die Selbstversicherung rétlich erscheinen
lassen. Die Antwort wird nur bei den Gesellschaften grofSten Maf-
stabes in bejahendem Sinne erfolgen kénnen, da nur bei diesen eine
geniigend grofle Anzahl von Schiffen und von Reisen unter verschiedenen
Umsténden sich vereint findet, um die angemessene Verteilung des
Risikos zu ergeben. Ob die Selbstversicherung in der Weise durch-
gefithrt werde, dall hierfiir alljahrlich ein bestimmter Prozentsatz vom
Kapitale angesetzt wird (in der Regel 5%, seitens der englischen Ge-
sellschaften) oder die nach dem Stande der Primien berechneten Be-
trige in einen eigenen Fonds eingezahlt werden, dem die Betriige der
Schiaden entnommen werden, wie dies die beiden groBen deutschen Ge-
sellschaften tun, ist eine untergeordnete Sache.

Unter den Spezialkosten gehoren die Reparaturkosten zu den-
jenigen, welche zwar nicht unterscheidbar fiir jede einzelne Betriebs-
leistung, aber doch je fiir eine Gesamtheit von solchen erwachsen und
daher bei regelmifigem Betriebe einen auf die einzelne Fahrt ent-
fallenden genauen Betrag ergeben. Es sind hierbei nicht die Wieder-
herstellungen verstanden, die nach den versicherten Beschiddigungen
notwendig werden, sondern die Erhaltung der Fahrzeuge im normalen
gebrauchsfihigen Zustande, die periodische Giiteraufwendungen be-
dingt. So muf die Reinigung des Schiffsrumpfes der Stahlschiffe vom
Ansatze der Meertiere und Pflanzen jedes halbe Jahr erfolgen, bei Holz-
schiffen der Metallbelag jedes zweite oder dritte Jahr erneuert werden.
Jene Beseitigung der Rauheit des Schiffsrumpfes ist insbesondere bei
Dampfern mit Riicksicht auf den sonst merklichen Verlust an Schnellig-
keit notwendig. Es ist berechnet worden, daB ein Dampfer, der fiir
gewOhnlich 10 Meilen in der Stunde macht, infolge der Bewachsung
nur 9,53 fihrt, also 0,47 Meilen verliert, ein Dampfer mit 20 Knoten
nur 19,07 Meilen, d.i. um 0,93 Meilen stiindlich weniger fahrt. Erhal-
tungsaufwéinde anderer Art ergibt die Abniitzung der Maschinerie und
der Takelage sowie der iibrigen Ausriistungsgegenstinde im Gebrauche,
die den prompten Ersatz oder die Ausbesserung schadhafter Teile,
auch vorbeugende MafBnahmen erfordert, worauf beim Schiffe sorg-
faltige Wartung, Reinigung, Schutz gegen die kosrosiven Einwirkungen
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des Meerwassers durch Anstrich usw., nicht geringen sparenden Ein-
fluB haben.

Erklirlich sind somit Abweichungen des FErhaltungsaufwandes
je nach der Tiichtigkeit der Schiffsfithrer und es sind die betreffenden
Durchschnittserfahrungssitze als elastisch aufzufassen. Daher auch
nicht vollstindige Ubereinstimmung in letzteren. (Abweichend von
den im fritheren angegebenen Zahlen finden wir fiir Segelschiffe aus
Holz den Satz von 11%/, vom Schiffswerte; fiir Segelschiffe aus Eisen
oder Stahl 41/,%,, fiir Dampfer etwa 7,4%,.) Diese Durchschnittsitze
gelten fiir Schiffe von mittlerem Alter und-Erhaltungszustande. Da
die Erhaltungskosten bei vorgeschrittenem Alter der Schiffe rasch
wachsen und gegeniiber der zunehmenden Wertverminderung zuneh-
mend ins Gewicht fallen, so erreichen sie schlieBlich den bereits er-
wahnten Hohepunkt, bei dem es dkonomisch richtig wird, sie nicht
weiter aufzuwenden.

Arbeitskosten. Abgesehen von den angefithrten, den allge-
meinen Verwaltungskosten zuzurechnenden Personalkosten des Be-
triebsdienstes sind séimtliche Arbeitskosten Spezialkosten, da alle auf
dem Schiffe tidtigen Angestellten mit den erwidhnten Ausnahmen (bei
Segelschiffen also nur mit Ausnahme des Kapitéins) nur fiir eine einzelne
Reise oder auf Zeit geheuert werden und selbst bei Heuern auf lingere
Zeit beide Teile je nach Schluf} jeder Reise das Recht haben, zu kiindigen..
Auch die bei den groflen Gesellschaften in zunehmendem Umfange
eingefithrten Jahreskontrakte, die ein besonders tiichtiges Personal zu
sichern den Zweck haben, mit bestimmter Kiindigungsfrist, verindern
die wirtschaftliche Natur der Arbeitskosten nicht, denn sie kdnnen
tatsiichlich nur einen gewissen Teil des Personals betreffen, dessen
Arbeitsleistungen bei dem sténdigen Betriebe unbedingt und unter
allen Umsténden erfolgen. Ein Teil des Lohnes besteht bekanntlich
in Naturallohn, auf dessen Ausmaf teils die herkémmliche Lebens-
weise der betreffenden Volkselemente, teils landesgesetzliche Anord-
nungen im Interesse der Mannschaften von EinfluB sind. Die Hohe
des Geldlohnes ist den Schwankungen unterworfen, welche die Ande-
rungen des Bedarfes gegeniiber dem Angebote von Arbeitskriften mit
sich bringen. Da die Arbeit auf den Schiffen mit Ausnahme der Schiffs-
jungen, der Kohlentrimmer und der Hilfskréifte der Passagierbedienung
gelernte Arbeit ist, so weist sie in jedem Lande jeweils einen gewissen
Personalstand auf, dem gegeniiber Schwankungen des Bedarfes fiir die
Lohnhohe bestimmend werden, soweit nicht die internationale Aus-
gleichung des Arbeitsmarktes eintritt. Das letztere ist nun allerdings
in erheblichem Umfange der Fall, indes doch nicht vollstindig, weil
andere Riicksichten, wie: Bevorzugung gewisser Mannschaften der
Landsmannschaft we@en oder wegen hervorragender Tiichtigkeit oder
Vertrauenswiirdigkeit oder die hoheren Lohnanspriiche der Arbeiter-
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klasse in bestimmten Lindern, ins Spiel kommen. Auch gesetzliche
Vorschriften oder Verwaltungseinrichtungen wirken in diesem Sinne.
In Frankreich besteht ein Zwang zur Verwendung heimischer See-
leute durch die ¢nscription maritime, d. i. die auf Colbert zuriick-
reichende militdrische Dienstpflicht der Seeleute in der Kriegsmarine,
wofiir als Entgelt ihnen das Monopol der Fischerei und der Anspguch
auf Verwendung in der Handelsmarine eingerdumt ist. Die Mannschafts-
lohne schwanken daher entsprechend den Konjunkturen des Geschifts-
betriebes. Erst in jiingster Zeit hat die gewerkschaftliche Organisation
auch in den Kreisen der Schiffsmannschaften Eingang gefunden und
die Aufrechthaltung des Lohnsatzes selbst in Zeiten einer Depression
bewirkt, wie das zum ersten Male in der Krise zu Beginn des laufenden
Jahrhunderts sich gezeigt hat.

Durch die internationale Konkurrenz sowie durch den Umstand,
daB der Reallohn nach seinem Werte fiir die Empfanger 30—409/, des
Gesamtlohnes ausmacht, bleibt ersichtlich dem einzelnen Unternehmer
nur ein sehr geringer Spielraum fiir die Einwirkung auf die Lohnhéhe.
Somit wirkt um so nachdriicklicher der 6konomische Gesichtspunkt,
die Zahl der Arbeitskrifte auf das duBerste Mindestmal3 herabzusetzen,
wobei auch die Ersparnis an Wohnraum, also Gewinn an Frachtraum,
mit in Betracht kommt. Soweit nicht staatliche Vorschriften aus Sicher-
heitsgriinden oder sozialpolitischen Riicksichten eine Grenze ziehen,
wird sie von der tatsiéchlichen Leistungsféhigkeit der Mannschaft und
den unbedingt erforderten Leistungen gezogen. Es kann kein andercs
Mittel geben, als die letzteren selbst aufs tunlichste zu vereinfachen
und andererseits auf Mechanismen zu iibertragen.

Schon zur Zeit der Segelschiffahrt haben die Reeder in Nordamerika
wegen des hohen Lohnstandes ihres heimischen Personales Arbeit da-
durch zu sparen vgewuﬁt, daB sie die Takelage und die gesamte Aus-
riistung in einer Weise anordneten und vereinfachten, daf sie mit einem
ﬁeringeren Mannschaftstande auskamen als andere Marinen. Anfang

er 60er Jahre rechnete man dort einen Mann auf 25 Tonnen, wogegen
in England einer auf 16, in Frankreich einer auf 12 verwendet wurde.
Der gleiche Zweck ward durch die fortschreitende Steigerung der Schiffs-
grofle erreicht, da der Mannschaftsbedarf nicht in gleichem Verhilt-
nisse mit dieser zunimmt, und insbesondere auf den Dampfschiffen
durch Heranziehung der Dampfkraft fiir die verschiedensten Verrich-
tungen, die bisher die Menschenkrifte zu leisten hatten, bei den Schiffs-
manévern, dem Laden und Léoschen, bei der Maschinenbedienung usw.
Hier hat wieder die Technik durch verschiedenartige Vorrichtungen
der Schiffsausriistung ihr Werk getan. Auf diese Weise ist man zu einer
ga,nz erheblichen Ersparung menschlicher Arbeitskraft gelangt. 1In
er englischen Handelsmarine betrug die Kopfzahl der Arbeitskrifte
auf je 100 Tonnen

im Jahre 1852 1874 1880 1890 1898 1901

Segler . . . 4,565 3,19 2,32 1,96 1,65 1,61
Dampfer. . 8,04 4,10 2,95 2,73 2,32 2,22

Bei der deutschen Handelsmarine war der Personalstand auf je
100 Tonnen netto

Sax, Verkehrsmittel II. 14
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im Jahre 1880 1900 1910 1914
Segler. . . 3,3 2,47 2,24 1,82
Dampfer. . 4,2 2,73 2,63 2,461).

Damit war man an der untersten Grenze angelangt, soweit nicht
etwa die Verwendung fliissigen Brennstoffes ‘eine weitere Einschrin-
kung der Bedienungsarbeit gestattet. Die Einfithrung des 8 Stunden-
tages mufl die entsprechende Erhéhung des Mannschaftstandes mit
gich bringen. Die Marinekreise bestreiten die Durchfiihrbarkeit dieses
Normalarbeitstages fiir das seeménnische Personal wihrend der Fahrten.

Die Steigerung, welche insbesondere die Loéhne des Maschinen-
personales seit einiger Zeit erfahren haben, gab vielen Unternehmern
der weiten Fahrt AnlaB, zur Kesselheizung Farbige und Chinesen in
groBerem MaBe heranzuziehen, was vereinzelt frither lingst geschah.
Die méBigen Lohnanspriiche dieser Leute werden noch durch den Um-
stand unterstiitzt, dal die Leute vermoge ihrer Korperbeschaffenheit
die Anstrengungen des Heizdienstes, insbesondere in den heifien Kli-
maten, leichter ertragen.

Kohlenverbrauch. Eine iiberragende Stelle im Betriebe der
Dampfschiffahrt nimmt der Brennstoffverbrauch ein. Der Kohlen-
vorrat, den ein Dampfer mft sich fithren muB, berechnet sich nach der
Zahl der Pferdekriafte der Maschine, dem Verbrauche fiir eine Pferde-
kraftstunde, nach der Fahrtgeschwindigkeit und der Meilenzahl der
zuriickzulegenden Strecke, mit Zuschlag von 109/, Reserve fiir Zu-
falle. Beispielsweise braucht ein Dampfer mit 2200 PSi. fiir die Fahrt
von Hamburg nach Melbourne, 12445 Meilen, bei 0,7 kg Kohlenver-
brauch fiir die Pferdekraftstunde und einer Geschwindigkeit von 111/,
Knoten 1800 ¢ Kobhle.

Die Brennstoffkosten betragen bei den Schnelldampfern ein reich-
liches Drittel der gesamten Betriebskosten, bei gemischten Personen-
und Frachtdampfern 1/, und bei Trampdampfern beildufig 1/;. Das
begriindet das Bestreben der Unternehmer, diesen Aufwand auf den
groftmoglichen Nutzeffekt zu bringen, den Verbrauch auf das Mindest-
maf einzuschrinken und ihn stets im richtigen Verhiltnis zu den Er-
gebnissen zu halten, die mit ihm zu erzielen sind.

Der grofite Teil des in dieser Hinsicht Erreichbaren ist schon durch
die Anordnungen des Baues fiir die ganze Bestanddauer des Schiffes
sicherzustellen, nach denjenigen Gesichtspunkten, die im fritheren
aufgezeigt wurden. Eine besondere Erwihnung verdient vielleicht
nur die Beziehung, welche zwischen dem Raume fiir den Kohlenvorrat

1) Nachdem durch die Schiffsvermessungsordnung vom Jahre 1895 die
Dampfschiffe in der Raumberechnung wesentlich giinstiger gestellt worden sind
als frither, wiirden die Vergleichsziffern gegeniiber 1880 auf gleicher Grundlage
ei%entlioh eine noch etwas bedeutendere Verminderung der Personalstirke zeigen.
Ob im Vergleich mit England dort gleich genaue Zahlungen, insbesondere des
Hilfspersonales, zugrunde liegen, kann dahingestellt bleiben.



Die auf der Kostengestaltung beruhenden Gesichtspunkte der Botriebsskonomie, 211

als totem Raum und dem fiir die Ladung freibleibenden, dem Nutz-
raume, besteht. Je mehr Schiffsraum von der mitzufiihrenden Kohle
in Anspruch genommen ist, desto weniger bleibt fiir die Ladung iibrig
und eine durch hohere Schnelligkeit oder weitere Fahrt notwendig
werdende VergroBerung des Kohlenvorrates kann daher eine Einschrin-
kung der Ausnutzung des Schiffes nach sich ziehen. Aus diesem Grunde
sind kleinere Schiffe fiir weite Fahrten besonders ungiinstig und es
bedingt das MaB des Kohlenbedarfes eine Bemessung der Fahrtweite
und der Geschwindigkeit innerhalb moglicher Grenzen mit Riicksicht
auf den Ertrag.

Die tunlichste Einschrinkung der Kohlenriume macht die aus-
schlieBliche Verwendung der heizkraftigsten Kohle erforder-
lich; von Kohlensorten, die in einem bestimmten Volumen die grofite
Anzahl Kalorien enthalten. Da die Gewinnungstitten solcher Kohlen
ziemlich selten und ortlich fiir viele Richtungen der Schiffahrt nicht
giinstig gelegen sind, so muB} diese sich vielfach auf die Zufuhr zur See
selbst mit der betreffenden Kostensteigerung einrichten und diese Sach-
lage ergab fiir die englischen Kohlenwerke die bekannte auBerordent-
lich giinstige Lage, die teilweise den Charakter eines Monopols annahm.
Nur an den Endpunkten einzelner wichtiger Schiffahrtslinien sind
geeignete Kohlen zu annidhernd gleichen Preisen wie am Ausgangs-
punkte zu erhalten, was ein fiir die Okonomik der Schiffahrt in diesen
Richtungen besonders wichtiger Umstand ist und die betreffenden
Verkehrsbeziehungen offensichtlich vorteilhaft gestaltet.

Die Verinderungen der Kohleppreise beeinflussen daher
auch den Schiffahrtbetrieb in mehrfacher Hinsicht. Eine Steigerung
der Kohlenpreise, die den Ertrag belangreich schmélert, wird dazu
bestimmen, die Geschwindigkeit der Fahrt bei solchen Transporten,
welche nicht an eine bestimmte Fahrzeit gebunden sind, in ein®m ge-
wissen moglichen Mafle zu beschrinken, um an der Menge der Kohle
zu sparen und, wo es angeht, mehr Raum fiir Frachten zu haben. Eine
ErméBigung der Preise ermoglicht eine Steigerung der Geschwindig-
keit durch groBeren Kohlenverbrauch und dadurch gesteigerte Aus-
nutzung der Fahrzeuge der Zeit nach, vorausgesetzt, daB die Preis-
minderung so bedeutend ist, um den Mehrverbrauch aufzuwiegen.
Erhohte Frachtpreise veranlassen den Schiffsunternehmer, um von
ihnen so viel als moglich Gewinn zu ziehen, zu gesteigerten Fahrt-
leistungen, die vermehrten Kohlenverbrauch mit sich bringen, haben
somit durch den Einflull auf die Nachfrage eine Einwirkung auf die
Kohlenpreise im Sinne einer Erhohung, wodurch wieder eine Schmile-
rung des Gewinnes aus den hohen Frachten herbeigefithrt wird. Die
Unternehmer sind dadurch zu $konomischen Erwégungen genotigt, welche
den erreichbaren Vorteil durch Ausniitzung der Zeitintervalle zwischen
dem Eintritte dieser Wirkungen und Gegenwirkungen bezwecken.

14*
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Hieraus ist auch die Wichtigkeit nicht bloB erreichbar giinstiger,
sondern auch soweit moglich gleichmiBiger Kohlenpreise fiir die
Schiffahrt ersichtlich, sowie der Mafiregeln, die auf dieses Ziel gerichtet
sind. Die Linienschiffahrt, insbesondere die der GroBunternehmungen,
ist in der Lage, durch langfristige Abschliisse den Zweck in einem aller-
dings beschrinkten MaBe zu erreichen oder durch Beteiligung an Kohlen-
werken sich noch giinstiger zu stellen, die freie Schiffahrt hingegen
mi# jhren wechselnden Fahrten ist den Wechselfillen der Preisgestaltung
bei ihrem Kohlenbedarfe vollstindig ausgesetzt. Aber auch Linien-
schiffsunternehmungen haben wiederholt den Folgen einer besonders
starken Preiserhohung sich nicht entziehen kdonnen.

Die Abhingigkeit von bestimmten Produktionsgebieten beim Kohlen-
verbrauche gibt zu der Erwdgung Anlafl, ob es vorteilhafter ist, den
anzen Bedarf fiir eine Reise mitzufithren oder in Zwischenstationen
en Vorrat zu erginzen. Die Entscheidung der Frage fillt in verschie-
denem Sinne aus, je nachdem die Ausreise von einem Produktionslande
erfolgt oder nicht. Im ersten Falle empfiehlt sich die Nachfilllung auf
Zwischenstationen — vorausgesetzt, daB solche iiberhauptim Fahrtbereiche
und Plane liegen —, weil die Nachbeschaffung hier zu den billigen Preisen
des Produktionslandes zuziiglich einer mifBigen Fracht erfolgt, dafiir
mehr Raum fiir Ladung iibrig bleibt. Dieses Verfahren ist inshesondere
dann angezeigt, wenn der Frachtenstand ein hoher ist. Im andern
Falle ist es ratlich, mit dem ganzen Vorrate auszufahren, weil man ohne-
hin in jeder Station den Preis samt den Frachtkosten bezahlen muf
und das Schiff daher, indem es die Kohle mitfiihrt, die Fracht selbst
verdient, wihrend der Raum -sonst moglicherweise auch unbeniitzt
bleibt. Hiervon wire’nur abzugehen, falls in geeigneten Zwischenhafen
besonders billige Kohle zu haben ist. Das letztere hat man dadurch
zu erreichen gesucht, da die Kohle von den Produktionsgebieten mit
eigenen Frachtdampfern und geringster Fahrtleistung oder mit Segel-
schiffen an solche Plitze gebracht wird, wodurch sich die Frachtkosten
auf das niedrigste Maf stellen. Solche Mafnahmen iibersteigen freilich
die Kraft des einzelnen Unternehmers und wurden daher von einer An-
zah]l Reedereien gemeinsam ins Werk gesetzt: es wurden an einzelnen
Stellen auf gemeinschaftliche Rechung Kohlenlager eingerichtet, aus
denen sich die Schiffe der Teilnehmer versorgen kénnen. Wo eine solche
Einrichtung aus irgendwelchem Grunde nicht durchfiihrbar ist, wie
z. B. vor wenig Jahren noch in Siidamerika, muf8 die Kohle auch fiir
die Riickreise mitgefithrt werden, was solche Verbindungen erklar-
licherweise hochst ungiinstig und héhere Frachten auf diesen unver-
meidlich macht. Man hat versucht, die Kohle vom Ausgangslande
auf eigenen Schiffen den Linienfahrten auf offenem Meere zuzufiihren.
Die Ubernahme bietet unter Umstinden Schwierigkeiten und es wurde
bereits eine mechanische Vorrichtung fiir den Zweck ersonnen.

Bei den grofSen Mengen, um die es sich handelt, wird auch die
erfolgreiche Okonomie beim Verbrauche selbst von Wichtigkeit
und fallen selbst kleine Ersparungen im Endergebnisse stark ins Gewicht.
Der Schiffsbetrieb mufl mithin den zielfithrenden Einrichtungen, die
auch von jedem maschinellen Fabriksbetriebe zur Anwendung gebracht
werden, besonderes Augenmerk zuwenden: rationelle Heizung durch
ein gutgeschultes und diszipliniertes Personal, Ersparnisprimien, Ein-
filhrung jeder kleinen die kalorische Ausnutzung befordernden Ver-
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besserung im Kesselbetriebe. Auch die Vermeidung von Materialver-
lusten bei Ubernahme der Kohle aufs Schiff und auf diesem bei Zu-
filhrung zu den Rosten kommt in Betracht. Frither wurden die Bunker
meistens vom Deck aus gefiillt, wobei die Kohlen durch den tiefen Fall
litten und an Heizwert verloren; es ergab sich viel Abrieb bei der Uber-
nashme, durch den auch die Reisenden auf Personendampfern belistigt
wurden. Der Ubelstand wurde beseitigt, indem man dicht oberhalb
der Wasserlinie besondere Kohlenpforten einbaute, durch die eine be-
quemere Uberladung von den Leichtern méglich ist, die die Material-
verluste und die Verstaubung auf ein sehr geringes MafB einschriinks.
Auch die Beschaffenheit der Kohle spielt eine Rolle. Eine Kohlensorte,
welche viel Grus bildet und die Kessel verschlackt, ist selbst bei reichem
Kaloriengehalte dem Betriebe "abtriglich: die oftere Feuerreinigung
vermindert die Kraftleistung, folglich die Geschwindigkeit. Es kommt
daher auch auf richtige Auswahl der Kohlensorte, wo sie iiberhaupt
méglich ist, an und es macht sich selbst ein hoherer Preis fiir entsprechende
Qualitat bezahlt.

Die zunehmende Verteuerung der Kohle hat schlieflich die Frage
der Verwendung fliissigen Brennstoffs aufs Tapet gebracht, Da-
bei ist einerseits das Preisverhdltnis mit Bezug auf den kalorischen
Gehalt, sind andererseits aber auch die mehrfachen Betriebsvorteile,
welche die Olfeuerung bietet, wie: Raumersparnis, geringerer Personal-
bedarf, fiir die Vergleichung und die Wahl mafigebend. Erklirlicher-
weige kommen hier die Verkehrsrichtungen in Frage, welche nach Pro-
duktionsgebieten mit reicher und billiger Gewinnung der Ole fiihren,
und es 1Bt sich da mit Einrichtung von Ollagern in Zwischenstationen
das gleiche vorkehren wie mit der Kohle, was z. B. die Hamburg-Amerika-
Linie fiir die Fahrten nach Ostasien mit Erfolg getan hat. Der Punkt
ist wohl hinsichtlich der konomischen Entscheidungsgriinde klar und
es bedarf eines Eingehens auf rechnerische Einzelheiten nicht.

Den Kosten des Brennstoffes reiht sich der Verbrauch an Schmier-
materialien an, er stellt sich auf 5—10°/, der Brennstoffkosten, je nach
den Preisverhilltnissen, den Maschinen und den Konstruktionen der
betreffenden Vorrichtungen. Es geniigt, ihn hier in dieser summarischen
Weise in Rechnung zu stellen.

Es bleiben noch die iibrigen Aufwendungen: fiir Beheizung, Be-
leuchtung, Reinigung, Verkostigung des Personales und der Passagiere
zu erwahnen. Fiir diese gelten, um es mit einem Worte zu bezeichnen,
die nimlichen Gesichtspunkte wie bei einem Gasthaus- und Pensions-
betriebe am Festlande. Bei der Verkostigung der Reisenden steht die
Wahl zwischen eigenem Betriebe und Vergebung an Unternehmer,
fiir die es eine unbedingte Entscheidung nicht gibt, sondern diese jeo
nach Umstéinden in dem einen oder dem andern Sinne sich vorteil-
hafter erweisen kann,
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Konsequenzen der Kostengestaltung hinsichtlich bestimmter Be-
triecbsmaBnahmen. Die Unterscheidung der verschiedenen Kosten-
bestandteile ist aber auch noch in anderer Richtung fiir den Schiff-
fahrtsbetrieb von Wichtigkeit. Vor allem das Verh#ltnis zwischen
festen und verinderlichen Kosten, das sich aus den besprochenen
Spezialkosten und den iibrigen Kostenbestandteilen ergibt. Dieses
zeigt fiir die verschiedenartigen Betriebe ein abweichendes AusmaB.
Es ist aber nicht der Gesamtbetrag der Kosten beider Art wihrend
einer Betriebsperiode an sich von Belang, sondern in der Beziehung
auf die einzelnen Lastleistungen innerhalb dieser Zeit. Dadurch tritt
ein Unterschied zwischen der Linienschiffahrt und der freien Schiff-
fahrt zutage.

Bei der Linienschiffahrt ist aufler durch die Aufenthalte in den
Hifen ein Teil des Jahres durch anderweitig notwendige Ruhezeiten
zwischen den einzelnen Fahrten der Ausnutzung entzogen. Die In-
standsetzung der Schiffe nach jeder Fahrt, die Reinigung, Reparaturen,
ferner die fahrplanméBigen Intervalle und andere Umstédnde bedingen
dies. Nach den tatsichlichen Umstdnden bei den europiisch-ameri-
kanischen Linienfahrten macht die ertraglose Zeit bei den Eildampfern
beildufig 2/; des Jahres, bei den kombinierten Personen- und Fracht-
dampfern 1/, des Jahres aus. Die wihrend dieser Zeit auflaufenden
Kapital- und allgemeinen Verwaltungskosten sind auf die Fahrt-
leistungen der nutzbaren Zeit aufzuteilen. Schachnerl) be-
rechnet hiernach mit Zugrundelegung bestimmter Schiffstypen und
der tatsichlichen Kapital- und Kostenziffern der betreffenden Linien-
reedereien die unverdnderlichen Selbstkosten bei Personenschnell-
dampfern auf 41,75%,, bei Last- und Passagierdampfern auf 36,159,
wonach auf die veranderlichen Selbstkosten 58,25—63,95%, entfallen.
Die Rechnung ist selbstverstindlich als konkretes Beispiel aufzufassen,
das unter geinderten Umstiinden eine gewisse Verschiebung der Zahlen
offen 1aB8t. Auch stellt sich wohl bei anderer Auffassung eines Details
der Anteil der festen Kosten noch etwas hoher?2).

1) ,,Das Tarifwesen in der Personenbeférderung der transozeanischen Dampf-
sohiffahrt*, 1904, S. 31ff., insbesondere S. 56 ff.

2) Der genannte Verfasser berechnet ndmlich aus den Geschéftsberichten
einer (esellschaft einen Betrag von 2/, des Anschaffungspreises des Schiffes als
Betriebsabnutzung, die einen Bestandteil der Spezialbetriebskosten ausmache.
Das erscheint nicht haltbar. Die gesamte Abnutzung, obschon durch den Betrieb
herbeigefiihrt, bedingt die frneuerung und diese gehort zu den Kapitalkosten.
Die %/, laufen auf nach sechs Jahren, dem Zeitraume der kommerziellen Amorti-
sation im vorliegenden Falle. Verfolgt man die Abnutzung rechnerisch weiter
bis zur technischen Vernutzung des Schiffes, so kommt jener Satz zum Vorschein,
der oben S. 182 angefilhrt wurde. Danach wiirden die ganzen Erneuerungs-
kosten Betriebskosten sein! Nur in einem Falle ist der Umstand, daf3 die Abnutzung
durch den Betrieb bewirkt wird, von Bedeutung, das ist fiir den Fall einer Be-
triebseinstellung. Bei solcher fillt die Abnutzung weg und kann demnach auch
die Abschreibung unterbleiben. Indes trifft dies nicht einmal vollsténdig zu. Auch
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Bei der freien Schiffahrt ist die Zahl der Tage, durch die im Laufe
eines Jahres die Schiffe durchschnittlich der nutzbaren Verwendung
entzogen sind, bei weitem geringer; sie ist hier sehr schwankend, je
nach den Umsténden, abweichend bei den einzelnen Unternehmungen
und im allgemeinen grofler bei den Frachtdampfern als bei der Segel-
schiffahrt. Aus diesem Grunde eben stellt sich das Verhéltnis zwischen
den festen und den verdnderlichen Kosten anders als bei der Linien-
schiffahrt. Die verdnderlichen, mit den Fahrtleistungen zu- und ab-
nehmenden Kosten iiberwiegen hier weitaus die gleichbleibenden Kosten
und es machen die letzteren insbesondere bei der Segelschiffahrt nur
einen geringen Bruchteil aus.

Die Gestaltung des in Rede stehenden Kostenverhéltnisses bietet
dem Schiffahrtunternehmer den Anhalt zur Entscheidung wichtiger
Betriebsfragen. Zunichst fiir die Entscheidung der Frage, ob eine
bestimmte Fahrt unter gegebenen Umstinden den erwiinschten
Ertrag abwirft oder nicht. Je groBer die festen Kosten im Ver-
hiltnis zuo den Kosten der einzelnen Lastleistung sind, die jene mit
zu tragen hat, desto grofier mufl das MaB. der Nutzung sein, um die
Gesamtkosten zu decken. Es gibt daher fiir jede Lastleistung (Fahrt)
ein Mindestmal3 der Ausnutzung, dem Quantum und den Preisen nach,
das erreicht sein muf}, damit ein Ertrag zum Vorschein komme: der
,,Minimalertragspunkt‘. Dieser stellt sich bei den verschiedenen Ver-
kehrsgattungen und den verschiedenen Arten der Schiffe abweichend
ein (am niedersten bei der Segelschiffahrt), beispielsweise fiir einen
Frachtdampfer (6000 £) im européisch-siidamerikanischen Verkehre unter
normalen Frachtverhiltnissen auf etwa 1/; der Ladefahigkeit.

Sodann gibt das erwdhnte Kostenverhiltnis die Richtschnur zur
Entscheidung einer betriebsokonomischen Frage an die Hand, welche
die Schwankungen des Geschéftslebens an die Schiffsunternehmer
stellen: némlich der Frage, ob bei ungiinstigen Konjunkturen, d. i.
geringer Nachfrage um Schiffsraum und niedrigen Fracht- und Fahr-
preisen, der Betrieb einzustellen oder selbst Betrieb mit Ver-
lust der Einstellung des Betriebes vorzuziehen sei. Diese Wahl zwischen
Verlust durch Betriebseinstellung und Verlust durch Fortbetrieb (wenn
der Minimalertragspunkt nicht erreicht ist), wird selbstverstéindlich
in letzterem Sinne getroffen, solange der Verlust durch Aufliegen des
Schiffes nicht grofer ist als beim Betriebe. Die Reeder sprechen in
dieser Hinsicht von einem ,,Maximalverlustpunkt“. Wo dieser liegt,
héingt davon ab, ob beim Fortbetrieb der erzielbare Ertrag gegeniiber
den Gesamtkosten einen Ausfall ergibt, der grofler oder geringer ist

bei Stilliegen der Schiffe im Hafen leidet der Schiffskorper unter dem Einflusse
der Witterung und des Seewassers und auch Maschinen ist bekanntlich lingerer
Stillstand in feuchter Luft nichts weniger als zutraglich.
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als derjenige Ausfall, der bei Einstellung des Betriebes ungeachtet
does Wegfalls der Spezialkosten durch die festen Kosten entsteht.

Bei der Segelschiffahrt fallt dem Reeder mit Riicksicht auf das
bezeichnete Kostenverhdltnis der EntschluBl zum Auflegen des Schiffes
am leichtesten. Bei Frachtdampfern mul die Einnahme durch unzu-
reichende Frachtmengen oder Frachtpreise schon auf einen tieferen
Stand sinken, damit der Verlustpunkt zum Vorschein komme. Dies
ist je nach der GroBe und Schnelligkeit der Schiffe wie auch nach den
Ladeobjekten verschieden. Die Linienschiffahrt wird zufolge des Schwer-
gewichts ihrer festen Kosten ihre Fahrten selbst mit hoheren Verlusten
oder durch lingere Zeit fortsetzen, bis entweder eine Besserung der
Einnahmen eintritt oder die Anhdufung der Verluste die Einstellung
einer bestimmten Linie erzwingt ).

1) Die Unterscheidung zwischen festen und verdnderlichen Kosten ist auf
die Lastleistungen, nicht auch auf die Nutzleistungen zu beziehen. Wird das nicht
klar auseinander gehalten, so gibt es eine Verwirrung, wie bereits gehorigen Orts
(I Bd., S. 84) betont wurde. %erade hier bei der Schiffahrt zeigt sich dies in ein-
leuchtender Weise. Auch einzelne Bestandteile der Fahrtkosten verindern sich
in einem gewissen Mafle, je nachdem mehr oder weniger Waren oder Personen
zu befordern sind oder gar keine zu befordern wiren. So der Personalbedarf, der
Brennstoffverbrauch, die Abniitzung. Aber diese Veriinderung ist eine #uBerst

eringe, steht in keinem meBbaren Verhiltnisse zu den Schwankungen der Nutz-
Feistungen und es wird durch sie das Bestreben, die groBtmogliche Ausnutzung
zu erzielen, in keiner Weise abgeschwiicht. Der Grundsatz der Massennutzung
wird nicht im mindesten dadurch beriihrt, da einzelne Kostenbestandteile der
Lastleistungen bei jedem MaBe der Ausnutzung gleichbleiben (z. B. die Versiche-
rung des Schiffskérpers, ob das Schiff leer oder beladen, mehr oder weniger be-
laden ist), andere dagegen eine geringfii%ige Verinderung zeigen. Eine solche
Beziehung auf die Nutzleistungen enthilt die Einteilung der Kosten, welche in der
Abhandlung ,,Preisbildung im Seeverkehr®, Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd
1912, -S. 99, enthalten ist und auch von Lenz, ,,Die Konzentration im. Schiff-
fahrtsgewerbe*s, 1913, S. 3, angefiihrt wird. Sie lautet: 1. Unveréinderliche oder
feste Kosten, das sind diejenigen, welche unabhiingig vom Intensititsgrade des
Verkehres sind: Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals. (Das ist nur
fiir Verkehrsschwankungen innerhalb des tatsiichlichen relativen Intensitdts-
maximums der Anlage zu verstehen, wortlich also unrichtig.) 2. Verdnderliche
Kosten: a) unverhiltnismiBig veridnderliche (die Betriebskosten i. e. 8.), wie
Kohlen, Heuer, Proviant, b) verhiltnisméBig verdnderliche (Lade- und Léschungs-
kosten, Versicherung der Ladung, Verpflegung der Passagiere usw.). Es ist nicht
gesagt, zu welchem Dinge die Verhiltnism#Bigkeit waltet oder nicht, es sind aber
offenbar die Nutzleistungen gemeint. Die ad b) angefiihrten Beispiele lassen das
erkennen, denn sie bezeichnen Sonderkosten der betreffenden Verkehrsakte. Solche
Sonderkosten summieren sich mit den anderen Spezialkosten, geben aber zu irgend-
welchen betriebsokonomischen Erwigungen keinen AnlaB. Diese Scheidung der
,,verinderlichen® Kosten ist also praktisch unwesentlich. Ubrigens fithrt der
Aufsatz im Lloyd-Jahrbuch noch andere Beispicle ad b) auf: darunter Hafen-
unkosten, Kommissionen. Dies sind tatsiichlich nur durchlaufende Posten, wenn
sie auch als Betriebsausgaben gebucht werden, die Hafengebiihren stehen iiber-
dies keineswegs in genauem Verhiltnis zu den Ladungen. Ferner Reparaturen:
auch diese stehen nicht in genauem Verhiltnisse zu den Nutzleistungen. Diese auf
die Nutzleistungen beziigliche Unterscheidung zwischen festen und veréinder-
lichen Kosten ist fiir die oben erdrterten betriebstkonomischén Erwigungen be-
langlos. Sie ist dies auch in Hinsicht auf die Preisbildung, da die Betriebskosten
ad b) den Nutzleistungen gegeniiber nicht anders in Betracht kommen als die
Kapitalkosten.
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Ein anderer betriebsbkonomischer Gesichtspunkt, der durch das
Verhéltnis der verschiedenen Kostenbestandteile zueinander maB-
gebend beeinfluflt wird, betrifft die Fahrgeschwindigkeit. Der
progressiven Kostensteigerung durch vermehrte Geschwindigkeit steht
die Vermehrung der Fahrtleistungen durch diese mit der entsprechenden
Kostenminderung durch Aufteilung der festen Kosten, somit auch
ermoglichte Mehrnutzung nebst erhohtem Wert der Leistungen gegen-
iiber. Dadurch mu8 sich jeweils ein bestimmtes Ma8 von Fahrge-
schwindigkeit ergeben, bei welchem mit Bezug auf die je nach Umsténden
(Transportpreise) mogliche Einnahme der grofite Ertrag erzielt wird,
so daB sowohl eine Steigerung iiber als eine Verminderung unter dieses
MaB unvorteilhaft wird. - Zuweilen konnen schon geringfiigige Ver-
dnderungen der Geschwindigkeit erhebliche Ausfélle ergeben. Durch
diese betriebsokonomischen Vorteile erklirt es sich, daB bei Fracht-
dampfern gegenwirtig die Kostenersparnisse bei Geschwindigkeiten
unter 10 Knoten nicht in Betracht kommen, wie bereits im fritheren
erwihnt wurde. Da andererseits die Betriebsvorteile bei diesen Schiffen
durch Steigerung der Geschwindigkeit iiber 10—11 Knoten in der Regel
nicht weiter zunehmen, die Brennstoffkosten aber von diesem Punkte
an rasch wachsen, so ist mit dem bezeichneten Geschwindigkeitsmaf@e
eben die richtige Okonomie gegeben.

Aus dem in Rede stehenden Grunde erklirt sich ferner die schein-
bar paradoxe Tatsache, dal bei kleineren Entfernungen eine gesteigerte
Geschwindigkeit vorteilhafter sein kann als bei weiten Fahrten. Je
kiirzer die zuriickzulegende Strecke, desto geringer ist der notwendige
Brennstoffvorrat, man kann daber einen verhiltnisméflig groBeren
Vorrat einnehmen, mit dem eine groflere Geschwindigkeit erzielt wird,
die eine wesentliche Abkiirzung der Fahrt, also oftere Fahrt, vielleicht
bei gleichzeitiger Erhohung des Wertes, also des Preises, der Fahrt
mit sich bringt.

Bei einer bestimmten Linienfahrt auf weite Entfernungen ist es
rechnungsmiBig festzustellen, ob eine gesteigerte Geschwindigkeit eine
gewisse Mehrleistung, etwa eine Fahrt mehr im Jahre, gestattet und
die Einnahmen hieraus die Mehrkosten an Brennstoff decken, wobei
andere Betriebsvorteile mit in Betracht kommen koénnen, z. B. die
Ersparung an Verpflegung der Passagiere, und die Ermoéglichung der
einen Fahrt mehr wieder von anderen Umstiénden, z. B. dem Aufent-
halte in den Hifen, abhiingen kann. Da8 eine Anderung in den Preisen
des Brennstoffes, insbesondere eine solche grofleren Ausmafles und
ebenso eine Umgestaltung in den technischen Bedingungen in dem Punkte
namhafte Verschiebungen nach sich zieht, ist einleuchtend.

Die Anufteilung der festen Kosten der Liegezeit, sowie der Kosten
des Ladens und Loschens und der anderen Hafenkosten auf die Fahr-
zeit ergibt einleuchtend einen Abfall des Kostensatzes der Leistungs-
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einheit mit zunehmender Entfernung. Dieses betriebstkonomische
Moment tritt jedoch in der Seeschiffahrt mit seinen Konsequenzen
in den Hintergrund gegeniiber anderen Umsténden, die im folgenden
besprochen werden.

Die Preisgestaltung der Seeschiffahrtl), Die auf eine Lastleistung
(Schiffsfahrt) entfallenden festen und verinderlichen Gesamtkosten
ergeben in ihrer Aufteilung auf die tatsichlichen Nutzleistungen
die Selbstkosten der Leistungseinheit und in diesen die normale Unter-
grenze des Preises. Es wird nun zu untersuchen sein, in welcher Gestalt
die allgemeinen Preiserscheinungen des Verkehres bei der Schiffahrt
auftreten. Darauf nimmt die Preisbildung unter dem Gesichtspunkte
der Privatunternehmung entscheidenden Einfluf3.

Die Preishildung erfolgt, wie bereits festzustellen Anlal war, unter
dem Drucke einer allseitigen wirksamen Konkurrenz. Diese ist, so-
weit nicht staatliche Beschrinkungen eintraten, an Gebietsgrenzen
nicht gebunden und gegenwértig durch die allgemeine Vervollkomm-
nung der Verkehrsmittel zu einer weltwirtschaftlichen Konkurrenz
geworden, wie sie in gleichem MafBle bei anderen Wirtschaftszweigen
nicht verwirklicht ist. Das schlieit beschrinkte Monopolstellungen
nicht aus, die sich teils bis zur Verallgemeinerung eines technischen
Fortschritts oder aus wirtschaftlichen Ursachen ergeben. Letzteres ist,
wie wir sahen, bei der Linienschiffahrt fiir den Personenverkehr und
einen gewissen Teil des Giiterverkehrs der Fall (S. 197): sie hat immer
mit der moglichen Konkurrenz, sei es des Auslandes, sei es des In-
landes, zu rechnen, die sich bei giinstigen Ertrigen der monopolistischen
Unternehmung auch unfehlbar einstellt. Die sohin eintretende Monopol-
preisbildung wird daber nicht nur durch die Riicksicht auf Verhinde-
rung einer Konkurrenz eine Beschrinkung im Sinne der Konkurrenz-
preisbildung erfahren, sondern mit letzterer auch darin iibereinstimmen,
das Maximum des Ertrages durch niedrigste, die hochste Nutzungs-
menge ergebende Preise herbeizufiihren. Auf Grund dieses Monopoles
nehmen die Preise der Linienschiffahrt die Gestalt der Tarife an?).

1) Vgl. hierzu ,,Preisbildung im Seeverkehr*. Jahrbuch des Norddeutschen
Lloyd 1912. Kurze Bemerkungen auch bei Colson, a. a. 0. S. 321 ff.

2) Die Preisbildung der Linienschiffahrt hat jetzt in dem vortrefflichen Werke
von Dr. Kurt Giese ,,Das Seefrachttarifwesen‘‘, 1919, erstmals eine eingehende
fachkundige Darstellung gefunden. Wihrend der Drucklegung der vorliegenden
Ausfithrungen erschienen, veranlaBt uns das Buch, fiir zahlreiche Einzelheiten
darauf zu verweisen. Es schildert ausfithrlich, wie der gesamte iiberseeische Verkehr
de1 altern Zeit weit ins 19, Jahrhundert hinein sich fast ausschlieBlich in der Form
des Chartergeschifts vollzieht, indem der Kaufmann bei dem kleinen Fassungs-
raum der Fahrzeuge je ein ganzes Schiff mit Waren zu gelegentlichem Absatze
an fremden Mérkten oder ebensolchem Bezuge von diesen beladet, und wie erst
mit dem Anwachsen und der Umgestaltung des Welthandels das Bediirfnis eines
regelm#Bigen, iiber das ganze Jahr verteilten iiberseeischen Giitertausches sich
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Das allen Schiffahrtbetrieben (wie allen Transportunternehmern)
gemeinsame Streben nach erreichbar hochster Ausnutzung der Fahr-
zeuge fithrt zunéichst zu denjenigen TarifmaBnahmen, die diesem Zwecke
zu dienen geeignet sind; in erster Linie zur Werttarifierung. Die
Seeschiffahrt vermag dieses Tarifierungsprinzip in der Personen-
beforderung in einem, keinem anderen Verkehrsmittel moglichen
Grade auszugestalten. Die Grofle und Bauart der Fahrzeuge ermog-
licht die Unterteilung ihrer Réume in eine groflere Anzahl von Abteilen,
die nach Umfang, Lage, Ausstattung eine ganze Stufenleiter von Kosten-
verursachung bilden und in gleichem, ja noch hoherem MafBe Preis-
abstufungen nach dem Zweckwerte und dem Wertstande der verschie-
denen Gruppen der Reisenden gestatten.

Wihrend die alte Segelschiffahrt auf den kleinen Schiffen nur
die Scheidung der Passagiere in zwei Klassen,.die der Kajiite und des
Zwischendecks, durchfithren konnte, hat die Dampfschiffahrt sogleich
eine reichliche Abstufung eingefithrt. Die Cunard-Linie unterschied
von allem Anfang Kajiiten erster und zweiter Klasse und in der ersten 4,
in der zweiten 3 Unterklassen. Eine andere englische Gesellschaft brachte
die Abstufung auf ihren Dampfern des nordamerikanischen Verkehres
auf 23 verschiedene Preise. Die deutschen Gesellschaften haben die
Zwischendecker, insbesondere die Auswanderer, die die englischen Ge-
sellschaften im transozeanischen Dampferverkehre anfénglich nicht
beforderten, zu den Kajiitenpassagieren hinzugenommen und ‘in ihnen
die groBe Menge derjenigen Reisenden gewonnen, welche nur die ge-
ringsten Preise zu zahlen imstande sind. Die richtige Preismafregel
erwies sich betriebsokonomisch als dermafen forderlich, dafl die fremden
Gesellschaften alsbald dem deutschen Vorbild folgten. Die beiden groflen
deutschen Gesellschaften sind aber auch in der -,,Individualisierung‘
der Kajiite-Reisenden hinsichtlich der ihrem Wertstande entsprechenden
Preise und der Beschaffenheit der dafiir gebotenen Riume und Ver-
pflegung nach weiter gegangen als fremde Linien, wenn nicht in der
Zahl der Preisstufen, so in der sorgfaltigen Abwigung aller die Bewertun
“beeinflussenden Umstinde !). Alle Unterschiede des Besitzstandes un
der sozialen Rangordnung mit ihren Anspriichen und Vorurteilen sind
beriicksichtigt und jedem ist das Gewiinschte geboten, bis hinauf zu
den luxurios eingerichteten Gemichern der ,,Staatszimmer** auf der
Auflenseite des Promenadedecks, die von amerikanischen Milliardir-

rotzen stets besetzt sind — trotz (und gerade wegen) der sehr hohen
reise.

Dem in Rede stehenden Gesichtspunkte entstammt auch die Aus-
scheidung des Eilverkehres mit den héheren Preisen, die durch
die betreffenden Kosten notig werden und zufolge der bedeutenden
Verkiirzung der Fahrtdauer dem Zweckwerte entsprechen, sowie anderer-

ergibt, den die modernen Schiffe in ihren R#umen als Stiickgutverkehr je aus
bestimmten Gebieten ansammeln, und hierdurch die Linienschiffahrt entsteht,
deren ausgebildete Gestalt im fritheren dargestellt wurde. Soweit die Linienschifi-
fahrt jewbils — auch im Frachtenverkehre — Monopolstellung genieBt, ist die
Voraussetzung fiir allgemeine, feste, einseitig festgesetzte Preise, und in den Vor-
teilen, welche solche den Befrachtern wie den Reedern gewihren, auch das Motiv
zu ibrer Einfithrung gegeben.

1) Ausfithrlich und gut dargestellt bei Schachner, ,,Das Tarifwesen in der
Personenbeférderung® usw.
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seits die Erm#Bigung der normalen Preise fiir Warenlinien mit Per-
sonenbeforderung, bei welchen die betreffenden Momente in entgegen-
gesetztem Sinne in Betracht kommen. Endlich reiht sich den ange-
filhrten als Preisbestimmungsgrund die wechselnde Besetzung
der Platze je nach den Jahreszeiten und kiirzeren Abschnitten
des Jahres an. In der giinstigen Reisezeit sind die Kajiiten simtlich
voll besetzt, in der ungiinstigen nur teilweise, was hauptsiichlich auf
dem Vergniigungsverkehr beruht. Jene Monate gestatten daher die
Ausnutzung durch héhere Preise als diefenigen, die dem Werte der
Beférderung fiir das allgemeine Verkehrsbediirfnis, speziell das des
Geschiftslebens, entsprechen. ~Der Zweck, den Verkehr durch billige
Fahrpreise zum Teile von der ,,Hochsaison* abzulenken und zwecks
besserer Ausnutzung der Schiffe auf die Mittel- und Wintersaison ab-
zuleiten, diirfte wohl nur in sehr geringem Mafle erreicht werden, da
man im Geschéiftsleben Reisen wegen Fahrpreisersparung nur selten
um Monate aufschieben kann. Es ist also fiir die Preisbildung der Sommer-
saison wohl wesentlich der Wertgesichtspunkt entscheidend. Der
Zwischendeckverkehr, der nur dem Zwange der wirtschaftlichen Not-
wendigkeit entstammt, zeigt demgem&B das ganze Jahr hindurch eine
gewisse durchschnittliche Stirke, wenngleich mit periodischen Schwan-
kungen in seiner Richtung, und es ist somit zu Preisverschiedenheiten
nach den Jahreszeiten bei ihm kein Anla8.

Beim Giterverkehre hat die Werttarifierung ebenfalls einen
Boden in dem Unterschiede, der zwischen Giitern besteht, bei welchen
wegen ihrer Beschaffenheit, ihres Tauschwertes oder spezieller Um-
stinde des einzelnen Falles auf schnelle oder besonders schnelle Be-
forderung Wert gelegt wird, und solchen, fiir welche diese Riicksicht
in den Hintergrund tritt, schlieBlich Giitern, die nur zu den allernied-
rigsten Preise transportféhig sind. Die Linienschiffahrt ist in der
Lage, ihre Tarife auf eine ausgebildete Werttarifierung aufzubanen.

Das Tarifbuch des Norddeutschen Lloyd unterscheidet im Nord-
amerikadienst 6 Klassen, im Ostasiendienst 11, im Verkehr nach Neu-
seeland 10 und nach Australien 21 Klassen!). Die hichstwertigen Giiter
die man speziell als ,,Wertgiiter** zu bezeichnen pflegt, wie Edelmetalle,
Gold- und Silberwaren, Juwelen usw., werden meist mit einem Prozent-
satze ihres angegebenen Wertes (11/,—2%/,%/,) tarifiert: als solche werden
vom Lloyd Giiter angesehen, deren Handelswert 4 M. fiir 1 Kubik-
dezimeter iibersteigt. Die Durchbildung des Wertsystems geht so weit,
daB in vielen Tarifen jeder einzelne Artikel mit einem besonderen
Frachtsatze belegt wird (Artikeltarife), was selbstverstdndlich nicht
ausschlieBt, daB der gleiche Frachtsatz mehrere Giiterarten trifft, und
voraussetzt, daB die Anzahl der in Verkehr gelangenden Artikel eine
nicht zu grofe ist. .

1) Abgedruckt im Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1913/14. Die erste
Klasse, ,,feines MaBgut®, ist nach Melbourne mit 50.50 Mark, die letzte, Eisen roh,
Stahlkniippel und -blocke, mit 16.50 Mark fiir die Tonne belegt, d. i. eine Spannung
bis aufs dreifache.
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Die Wertklassifikation wird mit einem Gewichts- und Raumtarif
kombiniert, der auf Unterschieden der Kostenverursachung beruht.
Bei dem festen und ziemlich beschrinkten Verhiltnisse zwischen Lade-
raum und Tragfihigkeit kommt der Raumbeanspruchung durch die
verschiedenen Giiter, durch welche sie die Leistungsfihigkeit des Fahr-
zeugs erschopfen, weit grofere Wichtigkeit zu als bei den Eisenbahnen.
Damit fillt das Interesse des Reeders zusammen, die Ladefahigkeit
des Schiffes tunlichst auszuniitzen, was durch die im frithern bereits er-
wihnten Mischladungen geschieht. Das hat zur Einteilung der Fracht-
giiter je nach dem Verhiltnis zwischen ihrem Gewicht und Umfang in
Leichtgiiter und Schwergiiter gefiihrt. Bei Schwergiitern werden die
Frachtpreise nach dem Gewicht, bei Leichtgiitern nach ihrem Volumen
berechnet. Schwergiiter sind solche, bei welchen ein Kubikmeter mehr
als 1¢ (1000 kg) wiegt, d. h. deren spezifisches Gewicht 1 iibersteigt?).
Die in den Tarifen angesetzten Preise gelten, sofern nicht fiir einzelne
Giiter anderes bestimmt ist, bei Leichtgiitern fiir die Raumeinheit, bei
Schwergiitern fiir die Gewichtseinheit. Zugleich behalten die Reeder
meist sich ausdriicklich die Wahl vor, ob sie den Preissatz im einzelnen
Falle auf das Gewicht oder auf den Raum anwenden wollen, um fiir
Ausnahmefille der Ladung gedeckt zu sein. Die hieraus fiir die Be-
frachter entstehende Unsicherheit der Frachtberechnung stért praktisch
nicht, da man ohnehin stets annimmt, daB der Reeder das fiir ihn vor-
teilhaftere wihlen werde.

Die Werttarifierung vervollkommnet diese Tarifstellung, indem sie
fiir Giiter, bei welchen nach dem Kostenverhiltnis ein zu hoher, den
Verkehr schmilernder Preis zum Vorschein kime, den Preis erniedrigt,
und andererseits fiir Giiter, welche einen héheren als den dem Kosten-
verhéltnis entsprechenden Preis ,,vertragen*, den Preis erh6ht, wogegen
wieder bei andern Giitern oder unter anderen Umstéinden die Preis-
abstufung nach den Kosten in ihrem Ergebnis mit der Werttarifierung
zusammenstimmt 2).

1) Annshernd das Gleiche ist es, wenn die englische Schiffahrt seit langem
als Schwergiiter diejenigen behandelt, von welchen 40 Kubikfu mehr als 20 Ctw.
wiegen. Auf solche Weise wurde rein empirisch eine wissenschaftlich begriindete
Formel gefunden. Giese (a. a. O., 8. 197ff.) bietet hieriiber interessante Be-
merkungen, )

2) Ein scheinbar nur auf der Gewichts- und Raum-Abstufung beruhender
Tarifierungsmodus sind die sog. Tonnenskalen, iiber die uns Giese (S. 341f.)
erstmals niher unterrichtet. Diese teils als Vorginger der Tarife der Linienschiff-
fahrt zu betrachtenden, aber auch gegenwirtig noch in gewissen Verkehrsbe-
ziehungen gebrauchten Tarifbildungen bestehen tﬁxrin, daB fiir bestimmte Verkehre
und fiir eine bestimmte Anzahl von Giitern die Frachtpreise nicht in Geldbetrigen,
sondern in einer rechnerischen Beziehung auf einen als normalen zugrunde gelegten
Artikel ausgedriickt werden und zwar in einem Verhéltnis des zu zahlenden Preises
oder in der Gleichstellung bestimmter Gewichts- und Raumgri8en als Einheiten
der Frachtberechnung. Giese scheint anzunehmen, daB hierbei vom Wertgesichts-
punkte abgesehen sei, Das kann jedoch nicht der Fall sein. Es wiire bei den mit-
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DaB die Belastungsfihigkeit der Giiter von den Schwankungen
der allgemeinen Geschiftskonjunkturen und von der Konkur-
renz im Welthandel berithrt wird, bedarf keines Beweises. Die See-
schiffahrt ist daher veranlaBt, auf diese im Sinne einer Veridnderung
oder Abweichung wirkenden Momente weit mehr Riicksicht zu nehmen
als die Verkehrsmittel im Binnenverkehr. Dies geschieht durch Verein-
barung von besonderen, vom Tarifsatze abweichenden Preisen mit den
Befrachtern im einzelnen Falle (Kontrakte) oder auch — jedoch
nicht in Deutschland — in der Form von Riickvergiitungen (Re-
faktien), d. i. mittels der nachtriglichen Riickerstattung eines Teiles
des zu den allgemeinen Tarifen berechneten Frachtpreises. Da solche
spezielle Preisvereinbarungen sich meist auf einzelne aus der jeweiligen
Geschiftslage entspringende Wertverhédltnisse und nur fiir die Dauer
derselben beziehen, ermoglichen sie eine Individualisierung der Frachten,
ohne die fiir lingere Zeit in Geltung stehende Giiterklassifikation zu
storen, sie stellen vielmehr eine notwendige Erginzung zu dieser dar.

Weichs!) bemerkt mit Recht, daB selbst gegen Refaktien, wenn
sie nicht in personliche Beg‘iinstigung einzelner ausarten, Bedenken
nicht obwalten, die im inldndischen Verkehre dagegen erhoben werden.
Wihrend hier die Interessen inlindischer Produzenten miteinander
in Widerstreit kommen, gewinnt die Refaktie bei der Seeschiffahrt
in vielen Fillen den Charakter eines Schutzmittels fiir die inlindische
Produktion gegen auswirtige Konkurrenz. Auch ist die Begiinstigung
des GroBhandels, die in der in der Regel zur Bedingung einer Riick-
vergiitung gemachten Verpflichtung der Auflieferung eines bestimmten
groferen Frachtquantums fiir gewisse Zeitrdume und Transportstrecken
Liegt, keine Schidigung des Kleinbetriebes, da letzterer wohl kaum in
die Lage kommt, sich der Seeschiffahrt fiir seine Warenbeziige und
Versendungen unmittelbar zu bedienen.

Die freie Schiffahrt kennt keine prinzipielle Abstufung der Preise
nach dem Werte der Giiter, diese setzt sich jedoch unregelméfig durch.
Entweder in den Fillen, in welchen ungeniigender Schiffsraum einer
groBeren Nachfrage fiir verschiedene Giiter gegeniibersteht: hier ge-
langen die wertvolleren Giiter zum Transporte durch Zubilligung héherer
Frachtpreise seitens der Interessenten, wozu die ,,Tragfihigkeit der
Giiter sie veranlaBt. Oder es kann sich ergeben, daB ein Reeder fiir
eine Fahrt eine Ladung von Malgiitern zu befriedigenden Frachtsitzen
gewonnen hat und als Zuladung Schwergiiter sucht, die er bei reich-
licher Konkurrenz zu billigstem Preise an Stelle von Ballast annimmt.

geteilten Beispielen erst zu untersuchen, ob bei einzelnen jener Beziehungen
die Riicksicht auf den Wert der Giiter doch mitgepielt hat, oder ob, wo das nicht
ersichtlich ist, nicht der Fall des oben erwihnten Zusammentreffens von Wert-
und Kostengesichtspunkt vorliegt. Hiezu kommt, daB jene Normen nur im Falle
unterbliebener spezieller Vereinbarung der Parteien gelten, die Befrachter also
jedesmal in der Lage sind, den Wertgesichtspunkt durch besondere Vereinbarung
zur Geltung zu bringen.

1) Uber die Grundlagen des Tarifwesens der Seeschiffahrt®, Zeitschr. f.
d. ges. Staatsw., 1894,
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Der Fall kann allerdings auch umgekehrt liegen und es wird dann ein
Druck auf die Frachtpreise fir die wertvolleren Giiter ausgeiibt, allein
dieser mufl keineswegs zur Gleichstellung der Frachten fiihren, weil,
wenn das geschihe, der Reeder, der an den ins Gewicht gehenden Giitern
bis zu einem gewissen MaBle ein grofleres Interesse hat, solche als Ladung
vorziehen wiirde.

Die fallweise Geltung des Wertgesichtspunktes bei der Preisbildung
der freien Schiffahrt schligt unter Umstéinden sogar in das Gegenteil
um: es kommt vor, dafl zu einer Ladung zwecks ihrer Vervollstindigung
Giiter gleicher Art zu billigerem Preise hinzugenommen werden, so
daf} die gleichen Giiter verschiedene Preise zahlen. Bei der Linienschiff-
fahrt ist dies in der Regel ausgeschlossen.

Eine andere die Seeschiffahrt auszeichnende Seite der Preisgestaltung
betrifft die Differentialtarife. Solche gelangen nicht nur héufig
zur Anwendung, sondern auch in einem besonders starken Verhalt-
nisse des relativen Preisabfalles. Hierbei ist nicht an die Fille zu denken,
daB in der freien Schiffahrt durch die Konkurrenz fiir eine bestimmte
Fahrt der gleiche Frachtpreis zum_Vorschein kommen kann wie fiir
eine andere Fahrt auf groflere Entfernung, oder fiir eine weitere Fahrt
selbst ein geringerer Preis als fiir eine kiirzere (andere) in gleicher oder
anderer Richtung; solches hingt eben von der jeweiligen Gestaltung
des Angebots an Schiffsraum gegeniiber dem Bedarfe in gegebenen
Verkehrsrelationen ab. Es sind vielmehr nur Fille einzubeziehen, in
welchen bei einer Linienfahrt {iber einen bestimmten Hafenplatz hinaus
Frachten fiir weiter gelegene Hafenplitze zu gleichen oder geringeren
Sitzen befordert werden als fiir den zuerst berithrten Hafen oder, was
das gleiche in umgekehrter Richtung ist, Frachten von einem ent-
fernteren Hafen zu relativ geringeren Preisen beférdert werden als
von einem Zwischenhafen. Dies geschieht im groflen Umfange zu dem
Zwecke, welcher eben die in Rede stehende Preismafiregel allgemein
begriindet, némlich um die erreichbare beste Ausniitzung des Lade-
raums zu erzielen. Der betriebstkonomische Zweck wird erreicht teils
durch Verfrachtung von Giitern, die ohne den geringen Frachtpreis
auf die weite Entfernung nicht transportfihig wiren, also iiberhaupt
nicht zum Transport gelangen wiirden, teils durch FrachterméBigung
fir Hifen, die Knotenpunkte bilden, in welche Verkehrsrelationen ein-
miinden, die von anderer Seite zu billigeren Preisen bedient werden,
so daB die Gleichstellung mit letzteren das Mittel ist, einen Teil des
Verkehres zu gewinnen. Die Konkurrenz kann sich entweder im Kreise
der Schiffahrt selbst abspielen oder durch eine Eisenbahnverbindung
mit den betreffenden Hafenplitzen herbeigefiihrt sein.

So kommt es vor, dafl Giiter aus Ostasien von englischen Schiffen
zu einem billigeren Preise als nach London nach Havre oder Ham-
burg beférdert werden, um an diesen Transporten teilzunehmen, die
sonst den nationalen Schiffen zufallen. Es sind Fille verzeichnet, in
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welchen Tee aus China, iiber London wesentlich wohlfeiler nach New-
York als nach London beférdert wurde. Die Erklirung liegt in der
Konkurrenz des Weges von China iiber den pazifischen Ozean und die
Uberlandeisenbahnen der Vereinigten Staaten. Im Orientverkehre
ist es nicht selten, da fiir die Transporte nach Europa der gleiche Preis
fiir alle Hifen von Genua bis Hamburg gemacht wird wie auch im Ver-
kehre von Europa nach China oder Australien zuweilen Preisunter-
schiede zwischen den Bestimmungshifen nicht platzgreifen?). Die
australischen Frachten pflegen fiir die Bestimmungsstationen Marseille
oder London die gleichen zu sein. Durch die Ausdfﬁmung der Weltkon-
kurrenz ist dieses Vorgehen neuestens zur Regel geworden, so daB8 in
Europa, den Vereinigten Staaten, Ostasien je eine Anzahl Welthiifen
zZu einer Gruppe zusammengefa.sst sind, fiir welche gleiche Frachten
ohne Riicksicht auf die Entfernung bestehen 2).

Auch im Personenverkehre finden sich Anlisse zu Differential-
tarifen. Das bekannteste Beispiel sind die Tarife der deutschen Ge-
sellschaften nach den italienischen Hifen, die einen weit niedrigeren
Einheitsatz aufweisen als die Fahrpreise nach Spanien, zu dem Zwecke,
um Verkehr, der sonst zu Land ginge, an sich zu ziehen3).

1) Beckerath (a. a. O., S. 49) verzeichnet die ,,Tatsache, daB die Frachten
von den Rohstofferzeugungsgebieten nach den nordwestlichen Hifen des euro-
piischen Festlandes durchgiingig gleich hoch sind.“ Das hat zur Folge, daB fiir
die Konkurrenz solcher Hafen und die Versorgung bestimmter Binnengebiete die
FEisenbahntarife ausschlaggebend werden (vgl. im fritheren S. 134)."

2) Die wirtschaftliche Bedeutung dieser MaBnahme des Seefrachtwesens
kennzeichnet Giese sehr richtig: ,,Js hilt die Frachtsitze von den Haupthéifen
der meisten Erzeugungslinder gleich, schafft also dadurch fiir simtliche Erzeugungs-

ebiete gleichméfBige Bedingungen und verhindert so Reibungen zwischen den
eteiligten Volkswirtschafter, unter denen jhre ruhige und stetige Entwicklung
zu leiden haben wiirde* (a. a. O., S. 297). :

3) Andere Beispiele bei Schachner, a. a. 0., S. 96. Der Verfasser begriindet
solche Fille jedoch durch die Verteilung der festen Kosten auf die grofere Anzahl
der durchfahrenen Seemeilen bei den lingeren Fahrten, was eine durchaus un-
haltbare Erklirung ist. Waire sie richtig, miite sie in allen Fiillen gelten, also
einen férmlichen Staffeltarif als allgemeine Form des Personentarifes der Linien-
schiffahrt ergeben. Das entspriiche ‘keineswegs den Tatsachen, die nur dort die
verhiltnisméBige Preisabminderung zeigen, wo die Absicht der vollen Ausnutzung
der Fahrzeuge, d. h. die Differentialtarifierung sie veranlaft. Den Staffeltarif (ins-
besondere -auch fiir Frachtenverkehr) aus der Verteilung der festen Kosten auf
Liegezeit und Fahrzeit ableiten zu wollen, verbietet sich dadurch, daB entweder
die Zwischenzeiten bei kurzen Fahrten in der Regel ebenfalls kurz sind oder die
Liegezeiten so unregelmiBig sind, daB irgend ein annéherndes Verhiltnis zur Fahr-
zeit bei den verschiedenen Transporten sich nicht auffinden 148t. Zudem wiire
die Rechnung gegeniiber dem ausschlaggebenden Wertmomente fiir die Preisbe-
stimmung zwecklos. Man darf nicht iibersehen, daB es bei jener Aufteilung sich
nur um denjenigen Teil der festen Kosten handelt, der wihrend der Liegezeit
erwichst, wogegen die iibrigen festen Kosten wihrend der Fahrzeit sich selbst
wie diese verhalten, also keine Abminderung auf die Lastleistungseinheit ergeben.
Wenn im Frachtenverkehre die Liegezeit bei der Linienschiffahrt selbst 1/; des
Jahres betriigt, bei der freien Schiffahrt wesentlich geringer, - beispielsweise auf
durchschnittlich /;, anzusetzen ist, so ergibt die Aufteilung dieser relativ geringen
Stationskosten auf die Streckenkosten allerdings eine Verminderung des Kosten-

reises der Leistungseinheit mit zunehmender Fahrstrecke, diese ist aber — nament-
ich bei den langen Fahrten — so geringfiigig, daB sie praktisch nicht ins Gewicht
fillt. Vielmehr ist es eben, wie gesagt, der Wertgesichtspunkt, welcher die be-
ziigliche Preisstellung begriindet: durch die Kosten allein ist sie nicht bedingt.
In diesem Punkte liegt auch der Grundfehler der sonst immerhin beachtenswerten
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Die Differentialpreise treten auch im Bereiche der freien Schiff-
fahrt auf. Solches geschieht, wenn zu einer Ladung nach einem be-
stimmten Hafen noch eine Zuladung zu gleichem oder sogar geringem
Frachtsatze nach einem entfernteren Hafen genommen wird, den auf-
zusuchen ohnehin im Plane der betreffenden Fahrt gelegen war.

Im iibrigen sind die Frachtpreise der freien Schiffahrt Ausfliisse
der jeweiligen Verkehrsgestaltung in den verschiedenen Richtungen.
Thre Bildung unter dem Einflusse der allgemeinen Konkurrenz duliert
sich in eigenartigen Erscheinungen, die nicht nur viel des Interessanten
bieten, sondern auch eine ganz bestimmte wirtschaftliche Entwicklung
anzeigen. Durch die Einwirkung auf die Linienschiffahrt gelten sie
indirekt auch fiir diese. TIhnen ist daher noch speziell nachzugehen.

Der Frachtenmarkt und seine Teilmirkte. Durch die Preisbildung
unter allseitiger Konkurrenz der Frachtgeber einerseits, der Schiff-
fahrtunternehmer andererseits unterscheidet sich die Schiffahrt wesent-
lich von den iibrigen Verkehrsmitteln. Es gibt einen Markt der Frachten
im vollsten Sinne des Wortes an jedem Hafen mit einiger Verkehrs-
bedeutung und alle diese Markte zusammen bilden den Weltfrachten-
markt, der seinen Mittelpunkt in London hat, wo die Frachtangebote
und -Nachfragen von iiberallher mit den hierauf beziiglichen Nach-
richten zusammenstromen und unverziiglich zur Kenntnis aller Inter-
essenten gebracht werden. Die Konzentration in London ist die natiir-
liche Folge der Uberlegenheit Englands in der Schiffahrt gegeniiber
allen anderen Staaten, die zusammen durch lange Zeit nicht so viel
Schiffsraum besafien als England allein. Dieser Weltfrachtmarkt be-
herrscht alle ortlichen Teilmérkte, indem die auf ihm sich jeweils bil-
denden Preise die Richtpreise fiir letztere abgeben. Auf diese Weise
ergibt sich ein Wechselzusammenhang zwischen dem allgemeinen Markte
und den einzelnen Teilmérkten, der die Preisbildung in ihrem durch-
schnittlichen Gange und den jeweiligen zeitlichen Gestaltungen regelt.

Abhandlung von Weichs, sie vergroBert zudem den Fehler noch dadurch, dafB
sie die Kapitalverzinsung nicht als Kosten gelten lassen will, mithin eigentlich
nur die allgemeinen Auslagen, die Ladungs- und Hafenkosten wéhrend der Liege-
zeit als Vorauslagen behandelt, die auf die Leistungseinheiten aufzuteilen sind.
Dadurch wird der Kostenabfall vollends unbedeutend. In dem Bestreben, auf
dieses Kostenverhiiltnis die gesamte Preisgestaltung der Seeschiffahrt
zuriickzufithren, geraten die Ausfithrungen zu ganz unhaltbaren Sidtzen. So zur
Behauptung, daf die Kostenminderung auch fiir den Umfang der Lastleistungen
gelte, nimlich fiir Verinderungen der Anzahl Leistungseinheiten (Tonnenmeilen),
die nicht durch die Liinge der Fahrt, sondern durch den Raumgehalt des Schiffes
bewirkt werden. Das ist selbstverstandlich widersinnig, da der Raumgehalt un-
verinderlich ist. Eine Preisminderung mit Riicksicht auf steigende Tonnenleistun,
kann nur in bezug auf die Nutzleistungen eines Schiffes verstanden werden. Da.
die Betriebskosten bei verschiedenen Schiffen mit wachsendem Deplacement
eringer werden, ist richtig, gehért aber auf ein anderes Blatt. Noch viel weniger
ia.nn die Werttarifierung in diesem Gedankengange begriindet werden, wie es
der Verfasser versucht!

Sax, Verkehrsmittel II. 15
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Die Frachtpreisbildung der Seeschiffahrt vollzieht sich genau
nach dem Bilde, das die Theorie von den Vorgéingen der Preisbildung
der Giiter unter voll wirlsamer Konkurrenz beider Tauschparteien ent-
wirft. Letztere treten hier als Anbieter von Frachtraum unter ab-
weichenden Bedingungen und als Nachfragende um Schiffsraum nach
MaBgabe des Zweckwertes einander gegeniiber. Umstinde verschie-
dener Art beeinflussen das AusmaB der Schiffsriume, nach welchen
jeweils Bedarf ist und die jeweils vorhanden und verkehrsbereit sind,
sowie die Bedingungen, zu welchen je nach der wirtschaftlichen Lage
der beiden Parteien diese sich iiber die Ausfithrung der Transporte
verstindigen konnen. Diese Umstinde werden noch ndher ins Auge
zu fassen sein: vorerst geniigt die Tatsache ihres Bestehens. Auf Grund
der tatsichlichen Sachlage in jedem Falle vollzieht sich die Preisbildung
durch Ausscheiden der am ungiinstigsten stehenden Konkurrenten
bis zur beiderseitigen Abgleichung, wonach Angebot und Nachfrage in
einem bestimmten AusmaBe zu einem bestimmten Preise sich decken.
Uberwiegt das Angebot, so scheiden diejenigen, welche sich zu einer
ErméBigung des geforderten Preises nicht verstehen kénnen oder wollen,
aus der Reihe der Mitwerber aus und der Preis stellt sich auf die niichst-
niedrige Preisforderung derjenigen, die die ganze Nachfrage zu befrie-
digen imstande sind, vorausgesetzt, dal die Nachfrage mit Riicksicht
auf den Wert des Transportes diesen Preis iiberhaupt zu zahlen bereit
ist. Uberwiegt die Nachfrage, so scheiden die Konkurrenten aus, welche
nur die geringsten Preise anlegen konnen, bis zu einer Preishéhe, zu
welcher von dem ganzen Angebote Gebrauch gemacht wird. Diese
wohlbekannte gegenseitige Anpassung von Angebot und Nachfrage
umfaft indes nicht unmittelbar den gesamten Frachtenmarkt, sondern
sie vollzieht sich zundchst in den zahlreichen Teilkreisen, die durch
verschiedene Umstéinde gebildet werden. Weder die Nachfrage noch
das Angebot sind’ einheitliche Grofen, sie zerfallen vielmehr in eine
Anzahl von Gruppen, innerhalb welcher sich die Konkurrenz abspielt.
Gleichwie die Reisenden, bilden auch die Giiter mehrere Klassen, die
abweichende Anspriiche an die Beschaffenheit des Transportes stellen
und daher einander in der Nachfrage keine Konkurrenz machen. Ebenso
vielfaltig ist das Angebot: es besteht aus Seglern und Dampfern, groBen
und kleinen Schiffen, Dampfern von verschiedener Zweckbestimmung
und Geschwindigkeit; jede dieser Schiffsgattungen ist nur fiir bestimmte
Verkehre geeignet und konkurriert nicht um Verkehre anderer Art.
Nur in sehr beschrinktem MaBe und auf indirektem Wege ist ein Uber-
greifen der Konkurrenz aus der einen in die andere Gruppe moglich;
es findet aber bei belangreicheren Abweichungen in den Frachtver-
hiltnissen statt. Damit verbindet sich eine ortliche Verteilung des
Angebotes und der Nachfrage iiber die verschiedenen Wirtschafts-
gebiete. In jedem gegebenen Zeitpunkte befinden sich die Schiffe an
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verschiedenen Stellen, in den Hifen oder auf der Fahrt und ist der
Bedarf an Schiffsraum in den einzelnen Héfen ein hochst abweichender.
Dadurch ergibt sich jeweils in jedem Verkehrspunkte eine Abweichung
vom Gleichgewichtszustande zwischen Nachfrage und Angebot, die
nach Ausgleichung strebt, und es ergeben sich dadurch abweichende
ortliche Preisbildungen. Diese aber rufen wieder eine Bewegung
der Schiffe hervor, die sich dorthin wenden, wo giinstige Frachtpreise
zu erlangen sind, und Héifen meiden, die eben ungeniigende Frachten
bieten. Auf diese Weise wirken die értlichen Frachtpreise zeitlich auf-
einander im Sinne der Ausgleichung ein. Letztere kann jedoch keine
vollkommene sein. Denn das Aufsuchen eines Hafens von einem ent-
fernten Punkte ist mit Kosten verbunden, die die Schiffahrtunter-
nehmer nicht aufwenden, wenn sie nicht des Ersatzes durch die zu
gewinnende Fracht sicher sind. Derart zerfillt der allgemeine Frachten-
markt in eine Anzahl von Teilmirkten mit jeweils gesonderter Preis-
bildung, die aber miteinander im Wechselzusammenhange stehen und
dadurch — insbesondere unter den gegenwirtigen vollentwickelten
Verkehrsverhiltnissen — auf Ausgleichung der Preise einwirken.

Diese Ausgleichung wiirde sich nur im Laufe der Zeit, in unvoll-
kommener Weise und verschiedenem Mafe vollziehen, wenn die Schiff-
fahrtunternehmer stets nur die augenblickliche Sachlage ins Auge
fassen wiirden. Ihr Interesse spornt sie jedoch dazu an, ihren Betriebs-
mafnahmen nicht nur die gegenwirtigen, sondern auch die zukiinftigen
Gestaltungen von Angebot und Nachfrage zugrunde zu legen. Das
geschieht durch jene Anordnung der aufeinander folgenden Fahrten,
die die giinstigste Ertragsgestaltung je fiir eifie lingere Betriebsperiode
anstrebt. Durch die Kombination der Fahrten, bei welchen die zu-
nichst unternommene schon mit Riicksicht auf die anschlieBende und
womoglich weiter folgende angelegt wird, werden zusammenhéingende
Gestaltungen von Angebot und Nachfrage und somit zusammen-
hingende Preisbildungen, die sich iiber das gesamte Marktgebiet
erstrecken, hervorgerufen, und dadurch erst erfolgt die Verkniipfung
der einzelnen Preisbildungsvorginge zu einem Gesamtmarkt, in dem
sie aufgehen. :

Auf diesem Zentralmarkte wird tiglich Tonnage gekauft und ver-
kauft, nach den verschiedensten Verkehrsrichtungen, prompt und
auf Lieferung nach Monaten, fiir bestimmte Giiter oder fiir generelle
Verfrachtung, auf kiirzere oder lingere Zeit; werden auch Kiufe und
Verkiufe in bianco vorgenommen, je nachdem auf das Steigen oder
Fallen der Frachten spekuliert wird. Wie auf jedem Markte beein-
flussen diejenigen, welche die iiberwiegende Mehrheit des Angebotes
oder der Nachfrage darstellen, die Preisbildung auch fiir die iibrigen.
Die Frachtraten der englischen Schiffahrt auf den Hauptlinien des
Weltverkehres werden sonach von selbst zu Richtpreisen fiir -andere

15*
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Marinen und andere Verkehrsrelationen, die jenen folgen, soweit sie
nicht mit ihrem Angebote und ihrer Nachfrage auf den Zentralmarkt
einwirken. Die Schiffe folgen den Weisungen des Frachtenmarktes.
Hohe Frachten in einer Verkehrsrichtung ziehen Schiffe herbei, die
von anderen abgezogen werden, wodurch ein Sinken der Frachten in
den erstgedachten Relationen, ein Ansteigen in den letzteren bewirkt
wird. Eine bedeutende Hohe der Frachten in einer Verkehrsrichtung
von groferer Stirke wirkt derart auf mehrere, auch entlegene andere
ein. Durch verschiedene Ursachen, welche die Verkehrsgestaltung
und somit die Frachtpreisbildung in einzelnen Verkehrsbeziehungen
oder im allgemeinen beeinflussen, wird immer von neuem eine Stérung
des im jeweiligen Preisstande vorliegenden Gleichgewichtszustandes
herbeigefiihrt, die immer wieder in der erwihnten Weise der Ausgleichung
zustrebt.

Die Seefrachten sind somit fortwédhrenden Schwankungen unter-
worfen. In der freien Schiffahrt sind sie héufig, da diese auf jede Ein-
wirkung sofort reagiert. Die Linienschiffahrt weist eine groBere Stetig-
keit der Frachten auf, nur wenn die Konkurrenz der freien Schiffahrt
sie beeinflufit oder preisbestimmende Tatsachen sie unmittelbar be-
rithren, schlieBt sie sich der Bewegung an. Die Schwankungskurven
gehen daher bei beiden parallel, nur dafl die Kurve bei der Linienschiff-
fahrt eine stetig verlaufende Linie darstellt, bei der freien Schiffahrt
dagegen eine Linie, die ununterbrochen nach oben oder unten Aus-
schlége zeigt.

Die Tatsachen, welche durch die bezeichneten ursédchlichen Vor-
ginge die Schwankungen der Frachtpreise auf dem Markte veran-
lassen, sind mannigfach. Es gehoren hierher, um die hauptsichlichsten
uns vor Augen zu fiihren: das wechselnde Ausmafl in der Produktion
der grofien Welthandelsartikel, vornehmlich der landwirtschaftlichen
Erzeugnisse, also der Ausfall der Ernte in den mafigebenden Ausfuhr-
lindern; Ereignisse, welche den Bedarf an bestimmten Stellen voriiber-
gehend beeinflussen; politische Ereignisse, die eine mehr oder minder
betrichtliche Anzahl von Schiffen fiir Truppentransporte usw. mit
Beschlag belegen oder auch der Vernichtung iiberliefern — die kata-
stropbalen Geschehnisse des Weltkrieges machen die Erinnerung an
friithere Vorginge kleineren MafBstabes wahrlich iiberfliissig ~—; Ande-
rungen in den Verhéltnissen zwischen den kurzen und den weiten Ver-
kehrsbeziehungen im Welthandel, da eine Zunahme der langen Reisen,
veranlaBt durch wirtschaftliche oder andere Vorkommnisse in fernen
Landergebieten, Schiffsraum absorbiert; technische Fortschritte, welche
die Fahrtgeschwindigkeit steigern, die eine Vermehrung der Leistungen
mit sich bringt; der Wechsel von Aufschwungsperioden und Wirtschafts-
krisen mit ihren Folgewirkungen auf die internationalen Handelsbe-
ziehungen, und endlich die Wechselwirkung zwischen den Schwan-
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kungen der Frachten und dem Neubau von Schiffen, Giinstige Fracht-
konjunkturen reizen zu ihrer Ausnutzung. Die Unternehmer lassen
mehr Schiffe bauen als zum regelmifigen Ersatze der abgeniitzten
oder zugrunde gegangenen erforderlich sind. Nimmt der Zuwachs durch
die Neubauten grofien Umfang an, so erfolgt ein Druck auf die Frachten,
wenn der Bedarf nicht in gleichem Mafle gestiegen ist. In der Regel
pilegen die Gewinne in der ersten Zeit des Aufstieges zu erheblicher
weiterer Steigerung der Neubauten anzuregen, und da die Hiufung
der Neubauten ihre Vollendung verzogert, so wird ein Teil erst fertig
und gelangt in den Verkehr zu einer Zeit, in der die Aufwirtsbewegung
im Handel bereits zum Stillstande gekommen ist. Es ist dann mit einem
Male UberfluB an Schiffsraum vorhanden und ein erhebliches Sinken
der Frachten unausbleiblich. Die Folge ist eine Schmélerung der Renta-
bilitit der Schiffahrtunternehmungen, die wieder zu einer Einschréin-
kung, wenn nicht Einstellung der Neubauten fithrt. Die Stagnation
dauert an, bis die Folgen der Krise iiberwunden sind; dies kann geraume
Zeit dauern, weil die Schiffe als stehende Kapitalien nicht vom Markte
zuriickziehbar sind und die Reeder sich schwer entschlieBen, sie auf-
zulegen, bis allerdings das Anschwellen der Verluste sie fiir einen Teil
dazu notigt. In dieser Weise hat sich der Kreislauf der Frachtenkon-
junktur wiederholt abgespielt (in besonders hervorragendem MafBe in
Amerika 1850—54, in England und dem Kontinent 1872—74, 1879—85,
1890—94, 1898—1903, 1907—1909, dann der ungewohnliche Auf-
schwung 1910—1913, dessen Folgen nur durch den Kriegsausbruch
verhindert wurden), und die Erscheinung wird sich wiederholen, so-
lange die allgemeine Konkurrenz die Seeschiffahrt beherrscht. Denn
es ist nicht lediglich Profitgier, von der sich die Reeder leiten lassen,
vielmehr der Zwang des Wettbewerbes. Wiirden sie die Neubauten
aus Furcht vor dem spiteren Riickschlage unterlassen, so entginge
ihnen nicht nur der oft reiche Gewinn, der zur Ausdehnung und. Ver-
besserung der Unternehmungen verwendet werden kann, sondern auch
die Stirkung der Verkehrsbeziehungen, die stets einen bleibenden Vor-
teil nach sich zieht. Die Reeder wiirden also ihre Stellung im inter-
nationalen Wettbewerbe schwichen, wenn sie sich von der allgemeinen
Bewegung ausschalteten, und sie konnen nur ein weises MaBhalten
in der Beteiligung als 6konomische Klugheitslehre aus den Erfahrungen
ableiten.

Den im Sinne der Veréinderung wirkenden Umstédnden stehen
andere gegeniiber, die auf GleichméBigkeit hinzielen. Der wichtigste
ist wohl die RegelmiBigkeit der Handelsbeziehungen zwischen bestimmten
Lindern, die sich als Ergebnis der weltwirtschaftlichen Entwicklung
herausgebildet hat. Innerhalb derselben macht sich die Verschieden-
heit in der Stérke des Verkehres nach Richtung und Gegenrichtung
geltend. Wenn ein Land in ein anderes regelméBig der Menge und dem
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Gewichte nach erheblich weniger Waren sendet, als es von diesem emp-
fingt, so stellen sich infolge der groBeren Nachfrage nach Schiffsraum
fir die Einfuhr die Frachten in letzterer Richtung durchschnittlich
hoher als in der Ausfuhr, wie das im Verkehre zwischen England und
Indien der Fall ist. Hat ein Land reichlich Schwergiiter in Gebiete
zu versenden, aus welchen es wertvollere Massengiiter bezieht, so wird
der Wertgesichtspunkt darauf hinwirken, da8 bei der Ausfuhr der erst-
erwihnten Giiter die mindestmdglichen Frachten zum Vorschein kommen,
indem die Reeder ihren Gewinn hauptsichlich durch die hoheren Frachten
der Gegenrichtung finden. Das bezeichnendste Beispiel liefert die eng-
lische Schiffskohle, die ehedem nicht selten als Ballast zu fast nomi-
nellen Frachtpreisen eingenommen wurde. Die Wichtigkeit solcher
Frachtverhiltnisse fiir die Volkswirtschaft eines- Landes leuchtet von
selbst ein 1), .

Die Grenzen fiir die Schwankungen der Preise sind beim
Absatze der Nutzungen der Schiffe wie bei jedem Gute gegeben durch
den Wert auf seiten der Kiufer und die Kosten auf seiten der Verkéufer 2).
Zwar geschehen auch unter Umstinden Verkiufe unter den Kosten;
daB diese Ausnahmefille sind: Kapitalverbrauch, der sich bald von
selbst verbietet, ist hinlinglich bekannt. Auf die Dauer stellt sich bei
voller Konkurrenz, wie sie eben bei der Schiffahrt vorliegt, der Preis
auf die Kosten desjenigen Teiles des Angebotes, der trotz hoherer Kosten
noch herangezogen werden muf, um die Deckung der kaufbereiten
Nachfrage zu ergeben, einschlieBlich der Kapitalkosten, d. i. eines durch-
schnittlichen Unternehmergewinns. Die Unternehmungen mit héheren
Kosten miissen ausscheiden, diejenigen, welche geringere Kosten haben,
erzielen iiberdurchschnittliche Gewinne. Das erzeugt und unterhilt
den Anreiz dazu, jedwede erreichbare KostenermiBigung anzustreben,
und es entsteht somit eine rege Konkurrenz unter den Untermehmern
um die Gewinnung von Frachten durch weitestgehende Kostenminde-
rung. Die technischen Fortschritte und die Betriebsvervollkommnung,
welche im fritheren besprochen wurden, sind das Mittel hierzu. Solcher-
art vollzieht sich eine fortschreitende Auslese unter den Unter-
nehmungen und unter den Schiffen, die diese in Verkehr setzen, in
der Richtung auf Vervollkommnung und fortschreitende
Kostenminderung. Hierin ist auch die Linienschiffahrt einbezogen
und greift sogar durch ihre groSen vollkommenen Schiffe nachdriick-
lich ein. Dieser Proze wird aufgehalten durch die Perioden hoher
Frachtsitze, da wihrend solcher auch die minder geeigneten Schiffe

1) Die Beziehungen der englischen Kohlenausfubr zur Wirtschaft des Landes,
insbesondere zur Seeschiffahrt, eingehend dargestellt von Erich Zimmermann,
y»,Die britische Kohlenausfuhr* (Dissertation) 1911. .

2) Daf die ,,Kosten‘ selbst eine Werterscheinung sind, ist eine theoretische
Erkenntnis, die zum Verstindnisse der vorliegenden Erscheinungen nicht heran-
gezogen zu werden braucht.
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Ertrag abwerfen, setzt dann aber in den Zeiten der niedrigen Fracht-
sitze um so kriftiger ein, weil in diesen nur die am wirtschaftlichsten
arbeitenden Schiffe guten oder iiberhaupt Ertrag geben. Es ist dies
der in allen Zweigen der kapitalistischen Giitergewinnung wahrnehm-
bare, durch die Preisbildung unterhaltene Entwicklungsvorgang, nur
daB er bei der Seeschiffahrt zufolge der durch Landesgrenzen in keiner
Weise behinderten, also in der Tat stets voll wirksamen Konkurrenz,
die aus dem praktisch unerschopflichen internationalen Kapitalvorrate
gendhrt wird, ausgesprochener, ungehemmter zutage tritt.

Die Kostenminderung iibertrigt sich automatisch auf die Fracht-
preise. In diesem Zusammenhange liuft die Uberschau der Preiserschei-
nungen bei der Seeschiffahrt in den Schlufsatz aus, der eine weitrei-
chende stetige Erniedrigung der Seefrachten in ihrer Durch-
schnittsgestaltung als ein wirtschaftliches Gesetz verkiindet. Durch
einzelne Ursachen wiederholt unterbrochen, setzt sich die Entwicklung
in diesem Sinne nach solchen Zwischenrdumen immer wieder fort, so
dafl im Bilde des Zeitverlaufes eine wellenfdrmige Bewegung zum Vor-
schein kommt. Dal diese aus den technisch-wirtschaftlichen Voraus-
setzungen mit Notwendigkeit folgende Entwicklung mit ihrem Vor-
schreiten sich abschwichen und schliefilich an einem Punkte ihre Grenze
finden mufB, ist so selbstverstindlich wie die gleiche Erscheinung bei
andern Verkehrsmitteln, doch liegt die Grenze bei der Seeschiffahrt
wohl weiter hinaus. Durch den Krieg ist vorerst ein Riickschlag im
Entwicklungsgange verursacht worden, dessen Dauer nicht abzusehen.
Sind aber ‘einmal die Voraussetzungen seiner Wiederaufnahme gegeben,
dann kann erst die Frage sein, wieweit in den Léhnen und Giiterpreisen
(Kohle) gegenwirkende Momente sich geltend machen.

Im voranstehenden wurde nur von der Giiterbeféderung gesprochen.
Die Ausfiihrungen gelten sinngem#fB auch fiir den Personenverkehr.
Da dieser der Linienschiffahrt angehort, so ist schon damit allein eine
weit groBere Stetigkeit der Preise gegeben, ganz abgesehen davon,
dafl viele der preisindernden Tatsachen, die den Giitertransport be-
treffen, beim Personenverkehr nicht zutreffen. Die wichtigste Ur-
sache von Preisschwankungen bei diesen ist daher die Konkurrenz
von Linienschiffahrtunternehmern untereinander. Da die Intensitit
des Verkehres auf den verschiedenen Strecken eine sehr abweichende
ist und ebenso auch die Konkurrenz der Linien, so kommen sehr ab-
weichende Preissdtze zum Vorschein.

Eine vollstindige geschichtlich-statistische Darstellung der See-
frachten liegt noch nicht vor, sie wiirde wahrscheinlich auch mit Liicken-
haftigkeit und TUngleichmafBigkeit des Ziffernmaterials zu kampfen
haben. Einzelne Abschnitte der Entwicklung sind verschiedentlich
durch Zifferreihen illustriert. Supino (a. a. O., 8. 238) gibt eine Aus-
wahl von ziffernmiBigen Belegen, die ihrem Zwecke gut entspricht.
Wir entnehmen daraus nur nachstehende drei (s. folgende Seite).
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" Frachtpreise der alten Segelschiffahrt:

Holz aus Talg aus Kohle von
Mittlere Quebec Petersburg Newecastle
Fracht  nach London. nach London, nach London,
Lst. Lst. Lst..
1817—20 2.16.3 1.16,— —.9.11Y,
1821—24 2. 9.4/, 1.15.1Y/, —.9.10
1826—29 2.1.10Y/, 1. 8.10%/, —.8.9
1830—33 1.18.9 . 1— —.8.2
1834—37 2. 1.3 1. 7.3 —.8.2Y,
1838—40 2. 1L.— 1.6.— —.8.8
1842—45 1.14.8 1.—.6 —.6.9/,

Die Preisverminderung in dieser langen Periode ist ziemlich gering-
fiigig.

Dampferfrachten der Messageries maritimes von Marseille nach
Indien und China im Durchschnitt der auf diesen Linien beférderten
Waren fiir 1000 kg Fres.

1862 1864 1868
1385 1150 1025
nach Eréffnung des Suezkanals:

1870 1872 1873 1876 1880 1885 1890 1895 1900
650 336 260,60 203,80 171,60 91,40 86,90 85 70,26.

Die Wegeabkiirzung durch den Kanal hatte wie eine plétzliche
namhafte Steigerung der verfiigbaren Schiffsraume gewirkt, bald da-
nach machten die technischen Fortschritte ihre Wirkung geltend.

(Aus den Angaben des Stafistical abstract der Vereinigten Staaten
sind die durchschnittlichen Getreidefrachten von New-York nach Liver-
pool fiir 1867—1876 mit 24 M. die Tonne, 1877—1886: 16, 1887—1896:
8,80, 1897—1906: 6,4 M. zu berechnen.)

Beispiel der Frachtgestaltung in jlingster Zeit, das zugleich
die Konjunkturschwankungen zeigt:

Kohle aus England nach La Plata (Héchstsitze im Jahre) sh.

fallend steigend fallend
1888 24,— 1896 = 15,— 1902 15—
1889 24,— 1897 14,9 1903 12,—
1890 22,— 1898 15,— 1904 12,—
1891 20,— 1899 22,— 1905 - 11,3
1892 16,— 1900 18,— 1906 12,—
1893 14,— 1901 19,— 1907 11,3
1894 12,— 1908 10,6
1895 12— 1909 11,—
Von 1909 an besonders rasches Ansteigen. Jahredurchschnitt
1909 1910 1911 1912
9,73/, 15,9 17,6 21,81/,.
Daten aus den nichstfolgenden Jahren (mit den Kriegsfolgen)
1913 1914 1915 1916
héchster niedrigster letzte Ab-  letzte bekannt " =
e schliisse vor  gewordenen L Hﬂ,b 2'-5&“"
Satz Kriegsbeginn  Abschliisse Ja ]
21,9 12,9 14,6 43,— 45,— 53,9

Die Frachtsitze vom zweiten Halbjahr 1916 an sind durch behord-
liche Maflnahmen beeinflufit, da die Kohlenverfrachtung einer einheit-
lichen Rege]un% seitens der Entente unterzogen wurde. Die Frachten
der #ibrigen Welthandelsartikel bieten daher ein besseres Bild der durch
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die Kriegsereignisse bewirkten Steigerung von nie dagewesener Héohe.
Die Frachten der Vorkriegszeit = 100 gesetzt, zeigt sich nachstehen-
der Anstieg?!):

1914 1915 1916 1917 1918
Getreide 100 455 700 1450 1600
Baumwolle 100 400 633 1300 1500
Tee 100 136 136 214 380
Haute 100 204 500 500 1050

Leicht erklirlich, daB diese Frachtpreise eine wahnsinnige Speku-
lation mit einer analogen sprungweisen Steigerung der Sec iffsg:reise
und forcierten Ersatzbauten, soweit solche ausfithrbar (an der Spitze
die Vereinigten Staaten) hervorgerufen haben. Die Folgen miissen sein:
zunfichst Andauer der abnormen Frachtsitze durch eine gewisse Zeit
nach Wiederkebr des Friedens, vor dessen formellem AbschluB8 sogar
unerwartet noch weitere Erhohungen stattgefunden haben, spéiter ein
glétzlicher Abfall bis auf ein Niveau, das gegeniiber einem durch an-

auernden Neubau vermehrten Angebot von Schiffsraum durch den
tatsdchlichen Bedarf sich ergeben mufl. Zufolge der gednderten Arbeit-
und Preisverhéltnisse kann dieses Niveau durchschnittlich nur ein wesent-
lich h&heres sein als in der Vorkriegszeit und hierin ist jene Riick-
bildung gelegen, auf die Bd. I S. 96 allgemein hingedeutet wurde.

Die Grenzen des Konkurrenzhetriebes. Es ist bei den sozialoko-
nomischen Erscheinungen nicht selten, daBl, wenn eine Entwicklung
an einem gewissen Hohepunkte anlangt, sich Ubel zeigen, deren Be-
kimpfung MaBregeln erfordert, die mit dem der Entwicklung zugrunde
liegenden Prinzip nicht im Einklang stehen. Auch auf dem vorliegenden
Gebiete findet dies Bewahrheitung. Die Konkurrenz, das Lebens-
element der Schiffahrt, wird, aufs hochste gesteigert, in gewisser Hin-
sicht wirtschaftswidrig und muB, insoweit das der Fall ist, ihrem Gegen-
satze, der organisatorischen Regelung, Platz machen. Damit sind dem
Konkurrenzbetriebe Grenzen gesteckt, welche fiir die Betriebsoko-
nomie maBgebend werden. Die Gegenwart ist bereits an diesem Punkte
angelangt und es sind daher die betreffenden Vorginge in ihrem ur-
siichlichen Zusammenhange zu verfolgen.

Wir haben gesehen, wie die Konkurrenz die Auslese unter den
Schiffahrtunternehmungen bewirkt und dadurch den &konomischen
Fortschritt vollzieht, Das unzulinglich Gewordene wird verdringt.
Die der Konkurrenz nicht mehr gewachsenen Schiffe werden entweder
umgestaltet oder in Verkehrsgebieten verwendet, in welchen der minder
intensive Verkehr geringere Anforderungen stellt und bei geringem
Kapitale, wie solches angekaufte &ltere Schiffe darstellen, hohere Be-
triebskosten zulift, schlieBlich irgendwelcher andern Verwertung zu-
gefiilhrt. Immerhin bringt das Kapitalverluste fiir die betreffenden
Unternehmungen mit sich, die vereinzelt selbst groBeren Umfang an-
nehmen kénnen. Die in solchen Kapitalverlusten gelegene Schiddigung
der gesamten Wirtschaft nimmt jedoch keine grofle Ausdehnung an

1) Supino, La marina mercanifle italiana, 1919, S. 64,
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und es ist dieser der Konkurrenz allgemein anhaftende Mangel bei der
Schiffahrt geringer als bei manchem Zweige der Produktion. Das trifft
insbesondere zu fiir die alte Segelschiffahrt und fiir die freie Fracht-
dampferschiffahrt, insolange sie nicht zu den gro8en Verhiltnissen
der jiingsten Zeit vorgeschritten war.

Mit der Linienschiffahrt tritt eine Anderung der Sachlage ein.
Die Bindung an bestimmte Verkehrsrelationen hat zur Folge, daB der
jeweils vorhandene Verkehr entweder sich unter die im Wettbewerbe
miteinander stehenden Unternehmungen aufteilt oder denjenigen zu-
fallt, die ihn besser zu besorgen imstande sind als die Konkurrenten.
Im letzteren Falle miissen diese ausscheiden. Im ersten Falle kann
entweder dér Verkehr so bedeutend sein, daBl der Anteil jedes Konkur-
tenren ihm den erwiinschten Ertrag des Unternehmens bietet oder
es komm¢t eine nur ungeniigende Rentabilitit der rivalisierenden Unter-
nehmungen infolge der Verkehrsteilung zum Vorschein. Auch in dem
zweiten dieser Fille muB3 wieder das Ausscheiden eines Teiles der Mit-
werber. das Endergebnis sein. Die ausgeschiedenen Schiffe koénnen
entweder in anderen Linien oder in der freien Schiffahrt verwendet
werden, ohne belangreiche KapitaleinbuBien sind’ aber solche Versinde-
rungen der wirtschaftlichen Grundlage der Unternehmungen in der
Regel nicht durchzufithren. Hier wird also die Mitwerbung schon zu
einem wirklichen Kampfe, in dem es Sieger und Besiegte gibt, und
bei diesen Kimpfen kommen die Vorteile des Grofibetriebes den kapital-
kriftigeren Unternehmungen sehr zustatten. Das Ausscheiden der
schwicheren Unternehmungen geschieht daher hiufig durch Verschmel-
zung mit einem siegreichen. Unternehmen, sei es, daB letzteres schon
die groBere Kapitalkraft besitzt, sei es, daB es sie erst durch die Ver-
einigung gewinnt und dadurch auch das zugewachsene Kapital besser
seine Rechung findet als im fritheren Wettbewerbe. In minder voll-
kommener Weise als durch Verschmelzung wird das gleiche durch An-
gliederung formell selbstindig bleibender Unternehmungen mittels
Kapital- oder Interessengemeinschaft bewirkt. Auf diese Weise ist
die Konzentration der Linienschiffahrt zu GroBunternehmungen vor
sich gegangen, die bereits gehorigen Orts erértert wurde.

Ein hervorragendes Beispiel bietet die Hamburg-Amerika-Linje.
Im Jahre 1875 nahm sie die Adler-Gesellschaft mit 6 Dampfern in sich
auf, 1888 die Carr-Linie mit 4 Dampfern, 1896 die Hansa mit 4 und
1898 die Kingsin-Gesellschaft mit 6 Dampfern, 1899 die Freitas-Linie
mit 14, 1901 gie englische Adler-Gesellschaft mit 7 Dampfern und end-
lich 1907 die Union, Nachfolgerin von Sloman. Mehrere Linienunter-
nehmungen sind ihr angegliedert.

Das Endergebnis der Konzentrationsbewegung ist, da eine
verhiltnismiBig geringe Anzahl von groBen Gesellschaften fiir die
Hauptrichtungen des Seeverkehres sich gebildet hat, die nunmehr
teils in anndhernd gleicher Stérke, teils, soweit das nicht der Fall ist,
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immer mit sehr bedeutender Kapitalskraft einander gegeniiberstehen
In diesem Zustande hat das ausgehende vorige Jahrhundert die Linien-
schiffahrt gesehen und ist sie in das neue Jahrhundert eingetreten.
Die Folge der hiermit gegebenen Sachlage ist, daB hier jetzt in groBtem
MaBstabe die Voraussetzungen der Verkehrsteilung sich geltend machen.
Wo diese aber platzgreift, dort hat die Konkurrenz ihre ausschlieB-
liche Herrschaft verloren. In dem Abschnitte, der dem Berufe der
Gemeinwirtschaft im Verkehrswesen gewidmet ist, wurden die Mangel
dargelegt, die dem Konkurrenzbetriebe in diesem Falle ankleben, und
gezeigt, daB eine monopolistische Regelung des Verkehres an ihre Stelle
treten miisse. Von der Schiffahrt wurde dort, als der Privatwirtschaft
anheimgegeben, vorerst abgesehen, am Schlusse aber bemerkt, daf
auch sie unter den Gesichtspunkt fillt, wenn es sich um Aufteilung
des tatsichlich gegebenen Verkehres von bestimmten Knotenpunkten
auf bestimmte Schiffahrtslinien, die zwischen letzteren festgelegt sind,
handelt.

Was die Gemeinwirtschaft bei den anderen Verkehrsmitteln herbei-
filhrt, kapn im Rahmen der Privatwirtschaft nur auf dem Wege der
vom EKigeninteresse geleiteten Verstindigung unter den Konkurrenten
erzielt werden und diesen Weg hat die Linienschiffahrt in der Tat be-
treten, kraft der den Dingen innewohnenden inneren Notwendigkeit,
die  auch die grofkapitalistischen Produktionsunternehmungen zu
gleichem Vorgehen bewog. Es stand ihr gleich letzteren hierfiir die
Wirtschaftsform der Kartelle zu Gebote, die, eine Zeitlang unver-
standen, von der Wirtschaftstheorie gegenwirtig wohl so weit bemeistert
ist, daB ein niheres Eingehen auf sie, insbesondere inbetreff des Fiir
und Wider, hier iiberfliissig erscheint. Unter verschiedenen Namen
und Formen, in fester oder loserer Gestalt und in wachsender Zahl
und Ausdehnung wurden daher solche Verbinde der Linienschiffahrt
gebildet, die durchaus Analogien zu den Verbinden der Produktions-
unternehmungen bieten 1). '

Indes besteht ein belangreicher Unterschied gegeniiber den Indu-
striekartellen. Die Linienschiffahrt bleibt nach wie vor der Konkurrenz’
der freien Schiffahrt ausgesetzt. Aus diesem Grunde erscheinen solche
Kartelle vorhinein als undurchfiihrbar fiir diejenigen Verkehrszweige,
die das eigentliche Betédtigungsgebiet der freien Schiffahrt, insbe-

1) Von den die Schiffabrtskartelle insbesondere behandelnden Schriften
sind hervorzuheben: Thie8, ,,Organisation und Verbandsbildung in der Handels-
schiffahrt*, 1903; ders., Art. ,,Verbandswesenim Handw. d. St.; Eucken, ,,Die
Verbandsbildung in der Seeschiffahrt*;, 1914. Die letztgenannte Schrift behandelt
in voller Ausfiihrlichkeit alle Einzelheiten des Gegenstandes und verwertet hier-
bei insbesondere das reiche Tatsachenmaterial, das zwei amtliche Untersuchungen,
eine englische und eine amerikanische, in letzter Zeit der Offentlichkeit zuge-
fithrt haben. Ahnlich, nur in etwas anderer Fassung: Lenz, ,,Die Konzentration
im Seeschiffahrtsgewerbe«, 1913.
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sondere der Trampdampfer, bilden, wie: die Kohlentransporte, iiber-
haupt die Transporte von Schwergiitern, die in vollen Schiffsladungen
erfolgen, und die Einfuhr von landwirtschaftlichen Produkten in den
Westlindern Europas, zu der die freie Schiffabrt zum grofen Teile
herangezogen werden muB. Die Kartellbildung kann somit nur die
der Linienschiffahrt tatséichlich vorbehaltenen Transporte betreffen,
sowie den Personenverkehr. Die freie Schiffahrt verhindert aber auch
durch ihre stets drohende Konkurrenz, daB die kartellierten Linien
eine Erhohung der Frachten iiber das Maf eines angemessenen Er-
trages hinaus durchsetzen. Zwar ist im letztgedachten Falle auch die
Konkurrenz einer neu hinzukommenden Linie méglich, doch diese
ist durch Abkommen zu beseitigen. Die zahlreichen Trampdampfer
aus allen Léndern sind jedoch nicht fernzuhalten und es geniigt be-
kanntlich das geringste Mehrangebot, um einen Preisfall herbeizu-
fiihren. Die Fahrzeuge der freien Schiffahrt stehen auch den grofien
Versendern fiir ihre eigenen Transporte durch Charterung zur Ver-
fiigung und es konnen Makler oder Spediteure Trampdampfer chartern,
um sie auf Stiickgutfrachten anzulegen. Die Konkurrenz der freien
Schiffahrt verhindert also die Ausbeutung der durch die Vereinbarung
zwischen den beteiligten Linien geschaffenen Monopolstellung. Da-
durch ergibt sich eine von der Kartellbildung in der Giiterproduktion
abweichende Sachlage. Einem Industriekartell kann es gelingen, nament-
lich wenn eine ,,weise** Staatsverwaltung ihre schiitzende Hand dariiber
hilt, den Verbrauchern ausbeuterische Monopolpreise aufzuerlegen.
Das ist bei den Schiffahrtskartellen ausgeschlossen. Sie sind nur in
der Lage, ihre Teilnehmer gegen Verlustpreise zu schiitzen und ihnen
lohnende Preise in jener Hohe zu sichern, wie sie auch die konkurrie-
rende freie Schiffahrt fordert. Dies ist sicherlich ein fiir die Beurteilung
der Einrichtung wesentlicher Punkt. Aus ihm folgt noch ein zweiter.
Ein Industriekartell kann sich unter Umstinden zu einem Gemein-
schaftsunternehmen umwandeln, welches die Produktion einer Giiter-
art inherhalb eines bestimmten ‘Gebietes nach Gutdiinken regelt; ‘ein
Machtverhéltnis, das dullersten Mifbrauch ermdéglicht, von dem aber
auch ein fiir die Volkswirtschaft hochst erspriefllicher Gebrauch ge-
macht werden kann. Solches ist bei der Schiffahrt einleuchtend noch
viel weniger moéglich als eine ausbeuterische Preisstellung. Die* welt-
wirtschaftliche Konkurrenz bleibt bestehen und 148t sich nicht aus-
schlieBen.

Richtig angelegte Kartelle der Linienschiffahrt konnen
somit nur dem Zwecke dienen, die schidlichen Folgen einer iiber-
miBigen Konkurrenz in bestimmten Knotenpunkten, d. i. einer
die wirtschaftliche Ausfithrung der durch die Verkehrsteilung gegebenen
Transporte verhindernden Konkurrenz, zu beseitigen. Die Folgen
bestehen bekanntlich in dem Herabdriicken der Preise unter die Kosten-
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grenze und in der Verschwendung von Anlage- und Betriebskapital
in iiberfliissigen Lastleistungen, ohne adiquaten Nutzen fiir die Ver-
kehrsinteressenten. . Indem die einverstindliche Regelung diese anti-
okonomischen Folgewirkungen der Konkurrenz beseitigt, liegt in ihr
eine Begrenzung des Konkurrenzbetriebes.

Der vorschwebende Zweck kann auf verschiedenartige Weise und
in verschiedenem Grade erreicht werden und es war auch praktisch
nur ein schrittweises Vorgehen durch gelegentliche Abmachungen nach
den obwaltenden Umstinden, die auch der Dauer der Ubereinkunft
jeweils ein Ziel setzen, moglich.

Das dem Gesichtskreise der Unternehmungen Nichstliegende war
die Vereinbarung einer bestimmten Preishohe, sei es als feste, sei es
als Minimalpreise. Solche Preiskartelle sind jedoch leicht zu um-
gehen und haben an sich auf die Fahrtleistungen keinen direkten Ein-
fluB. Im Personenverkehre waren sie am leichtesten fiir den européisch-
amerikanischen Auswandererverkehr durchzufithren, da dieser nur
einen festen Einheitspreis kennt und die Fahrten durch die Anforde-
rungen des Verkehres der Kafjiitenpassagiere bestimmt werden. Die
Preisregelung fiir den Kajiitenverkehr ist bei der vielfachen Abstufung
der Kajiitenpreise nicht leicht durchfiihrbar und konnte nur als Minimal-
preiskartell zur Ausfilhrung gelangen. Eine vollstindigere Regelung
erstreckt sich auf die Fahrtleistungen selbst, indem entweder, wenn
die Verbandslinien dieselben Hifen bedienen, ein bestimmter Turnus
vereinbart (Fahrplankartell) oder das Verkehrsgebiet unter die
Kartellmitglieder zur Bedienung aufgeteilt wird (Gebietskartell).
Wo eine derartige Abgrenzung der Betdtigungsgebiete der einzelnen
Reedereien nicht durchfiihrbar ist, wird der Zweck durch eine quotale
Verteilung der Betriebsleistungen im Wege gegenseitiger Abrechnung
der Mitglieder erreicht (Abrechnungskartell): entweder indem
jedem Teilnehmer ein bestimmtes Verkehrsquantum zugewiesen und
das Plus oder Minus der tatsichlichen Leistungen periodisch gegen-
seitig ausgeglichen wird (Kontingentierung) oder die gesamten Fracht-
einnahmen oder Gewinne rechnungsméfBig zusammengelegt und nach
bestimmten Quoten an die Mitglieder nach einem auf Grund des tat-
sichlichen Bestandes vereinbarten Schliissel verteilt werden. Hierbei
hat keines der Mitglieder ein Interesse, den Betrieb zu steigern oder die
Frachten zu ermiBigen, um Mehreinnahmen zu erzielen, weil es den
UberschuB iiber seinen Anteil herauszahlen miiite, und ebensowenig
ein Interesse, hohere Frachten bei verminderter Ladung vorzuziehen,
weil es dadurch seinen Anteil bei Erneuerung des Vertrages vermindern
wiirde. Solche Kartelle sind indes nur bei einem engen Kreise von Kon-
kurrenten ausfiihrbar. Unter Umsténden werden aus der gemeinsamen
Kasse Aufwendungen gemacht, um Schiffe aus einer an UberschuB
der Tonnage leidenden Linie abzuziehen, wogegen ohne den Bestand
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eines solchen Kartells Vereinbarungen der Reeder iiber gleichmaBiges
Auflegen oder Abwracken ihrer Schiffe, nach dem Muster der Reduk-
tionskartelle der Industrie, praktisch undurchfithrbar sind.

Eine Unterart der Frachtpreiskartelle ist das Rabattsystem,
das sich insbesondere fiir einen weiten Kreis von Teilnehmern ver-
schiedener Flaggen in vielen Verkehrsrelationen als geeignet erwies.
Es sucht den Verband zu kriftigen und zugleich die Konkurrenz der
freien Schiffahrt abzuwehren dadurch, da den Frachtgebern, welche
sich durch eine lingere Zeitperiode ausschlieBlich der Schiffe des Kar-
tells bedienen, ein Prozentsatz von der Fracht vergiitet wird. Mit Riick-
sicht hierauf machen diese von billigeren Frachtgelegenheiten durch die
Trampdampfer nicht Gebrauch und es ist den Teilnehmern am Kartell
zugleich eine dauernde Kundschaft gesichert, wodurch sie am Bestande
des Kartells ein Interesse erhalten. Freilich setzt das System eine Uber-
wachung der Verschiffungen der Handelshéiuser voraus und hat daher
Mingel, wo es nicht nur auf den Grofiverkehr Anwendung fand, sondern
auch auf die iibrigen Versender ausgedehnt wurde. Dies ist allerdings
in weitestem Umfange geschehen und die hierin gelegene Gleichbe-
handlung aller wird als ein Vorzug angesehen gegeniiber den Dauer-
frachtvertrigen unter der Herrschaft der Konkurrenz, die durch Fracht-
nachlisse und Riickvergiitungen die groBen Versender bevorteilten.

Wo die Konkurrenz ausgeschaltet ist, legen sich fallweise Ab-
machungen zwischen den Linien zum Zwecke besserer Ausnutzung
ihrer Betriebsmittel und Geschéftseinrichtungen in Gemeinschafts-
betrieben von selbst nahe: Betriebsgemeinschaften, deren o6ko-
nomischer Nutzen auf der Hand liegt. Nicht selten sind sie die Vor-
ldufer der Verschmelzung. '

In. der ersten Periode der Verbandsbildung erstreckten sich die
Abkommen nur auf benachbarte Hifen, meist innerhalb eines Landes.
Die beiden groBen deutschen Gesellschaften errichteten 1861 eine ge-
meinsame Wochenlinie nach New-York und es fanden zwischen ihnen
lose Preisvereinbarungen statt, die 1875 zu einem festen Preiskartell
erweitert wurden. Zur selben Zeit wurden einzelne solche lokal be-
grenzte Abkommen zwischen englischen Unternehmungen im nord-
atlantischen Verkehr, dann im Verkehr mit Indien, Ostasien, Australien
und Siidafrika geschlossen. Im Verkehr mit Siidamerika hat die ort-
liche oder nationale Beschrinkung der Verbinde noch lingere Zeit,
bis in die 90er Jahre, angedauert. Mit dem stindigen Wachsen der
Konkurrenz der Héifen und der Ausbreitung der Linienschiffahrt vollzog
gich sohin eine Wandlung. Seit dem letzten Jahrzehnt des vorigen
Jahrhunderts begannen die einzelnen Verbinde den Charakter lokaler
Begrenzung abzustreifen und verkniipften immer mehr internationale
Ab%rommen die Linien der verschiedenen Verkehrsgebiete. Gleichzeitig
wurden in steigendem MaBe mit der Entwicklung der Linienschiffahrt
neue Kartelle in anderen Verkehrsrichtungen geschaffen. Neben Europa
beginnen die Vereinigten Staaten sich als End- und Ausgangspunkt
der Linienschiffahrt und damit der Verbimde zu entwickeln und ver-
einigte Linien vermitteln jetzt ebenfalls den Verkehr zwischen anderen
auflereuropiischen Lindern!). Dadurch fand die nationale Selbstindig-

4 Niher; Angaben bei Eucken, a. a. O., S. 31{f.



Die Grenzen des Konkurrenzbetriebes. 239

keit der deutschen Linienverbinde ihr Ende. Zuerst muBte die hollindi-
sche und belgische Konkurrenz ausgeschaltet werden: 1885 durch die
sog. Kolner Konferenzen, die i. J. 1892 zu dem festen ,,Nordatlantischen
Dampferlinienverband“ erweitert wurden, der die kontinentalen Reede-
reien umfaft. Mit der englischen Konkurrenz ist nach langen Kampfen
mit voritbergehenden Friedensschliissen im Zwischendeckverkehr nach
der Union und Kanada ein loses Abkommen 1895 in der North Atlantic
Conference durchgefithrt worden; es wurde i. J. 1908 zu einer allge-
meinen Abrechungsgemeinschaft erweitert. Im Frachtenverkehre haben
die internationalen Verbédnde letzter Zeit ungemein an Zahl und Aus-
dehnung zugenommen. Die englische Untersuchungskommission war
schon i. J. 1909 in der Lage, 75 Kartelle anzufithren und weitere sind
geither hinzugekommen. Auech im Kiistenverkehre, soweit er von Linien
bedient wird, hat die Verbandsbildung Boden gewonnen und war er-
klarlicherweise besonders da erleichtert, wo dieser Verkehr der nationalen
Flagge vorbehalten ist.

%ie freie Schiffahrt widerstrebt der Kartellbildung, da die Vor-
aussetzungen dieser bei ihr nicht gegeben sind. Im Jahre 1908 ist ein
beziiglicher Versuch in Argentinien unternommen worden, der einem
Preiskartell galt, doch ist dieses, kaum entstanden, in die Briiche ge-
gangen. Zwischen den Eigentiimern der Trampdampfer, die im Balti-
gchen und Weiflen Meere fahren, besteht eine Konvention, sie hat aber
mehr den Charakter einer Interessenvertretung. Es ist ihr nicht ge-
lungen, die Frachtsitze aufrecht zu erhalten, vielmehr gelten ihre dies-
bezuglichen Ansatze tatsdchlich nur als Vorschlige. Selbst der Be-
stamf des Verbandes mit derart eingeschrinkter Wirksamkeit ist nur
durch die eigenartigen Verhiltnisse jenes abgeschlossenen Verkehres
erklirlich ). .

Die Eigentiimer der groBen Segelschiffe (itber 1000 Netto-Tonnen)
haben sich zu einem internationalen Vereine zusammengetan, der den
Grofiteil der betreffenden Tonnage, aber bei weitem nicht die simt-
liche umfaft und welchem es nach vielen Miihen gelang, ein Minimal-
g:‘eiska.rtell zustande zu bringen. Dieses ist selbstverstindlich nur fiir

ie Mitglieder des Vereins verbindlich, solange sie Mitglieder bleiben
wollen, und gilt nur fiir die grofen Weltverkehrswege (mit Ausnahme
von Europa), die mit einer der Linienschiffahrt dhnlichen Regelmafig-
keit befahren werden, nicht fiir andere Fahrten. Die Hauptwirksamkeit
dieses Verbandes gleich dem vorerwihnten besteht in der Vereinbarung
und Geltendmachung einheitlicher Verfrachtungsbedingungen, die den
Interessen der Reeder entsprechen: das, was man in Industrie und Handel
ein Konditionenkartell genannt hat. Indes ist wohl richtigerweise fiir
solche Vereinbarungen der Name Kartell nicht anwendbar, zumal auch
die Angehorigen der Gegenseite, die Produzenten und Kaufleute, ihre
Interessen in gleicher Weise durch Vereinsbildung wahren.

Die Kartelle der Linienschiffahrt sind also zu einer stindigen MaB-

nahme der Betriebstkonomie geworden, die den Konkurrenzbetrieb
erginzt, indem sie das Gedeihen der Schiffahrtunternehmungen mit
dem Nutzen fiir die Allgemeinheit in Einklang bringen, wenngleich
letzteres erklarlicherweise sich weder in idealer Vollkommenheit noch
reibungslos vollzieht.

Die Uberschau der Tatsachen gestattet, als die Wirkungen der

Kartelle auf die Schiffahrtsverhiltnisse das Folgende festzustellen,
das fiir die allgemeine Volkswirtschaft nichts weniger als gleichgiiltiy

Vor allem wurde die Stellung der Linienschiffahrt gegeniiber der

1) Supino, a. a. 0., 8. 293.
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freien Schiffahrt erheblich gekriiftigt; ,,die Entwicklung, die aus anderen
Ursachen auf ein relatives Zuriicktreten der freien Schiffahrt hindringte,
begtinstigt“. In der Linienschiffahrt selbst wurde die Richtung auf
Konzentration verstirkt, da neue und insbesondere kapitalschwache
Unternehmungen den Konkurrenzkampf mit den Verbdnden, wenn
sie ihn aufzunehmen wagten, in den meisten Féllen nicht zu bestehen
vermochten. Durch den Ausschlufl der Konkurrenz ist die. Preisbildung
von all den Storungen befreit worden, die das unregelméflige Auftreten
der Konkurrenz mit sich brachte: die Frachten sind weit stetiger, fiir
alle gleichméfig und zuginglich geworden, und es konnte die Wert-
tarifierung, soweit nicht die Konkurrenz der freien Schiffahrt in Voll-
ladungen nach wie vor wirksam ist, somit allgemein fiir den Stiick-
gutverkehr (im Gegensatz zu Volladungen verstanden) folgerichtig
durchgefithrt werden, was allerdings gegeniiber dem Zustande unter
der Herrschaft der Konkurrenz eine Erhéhung der Frachtpreise fiir
die wertvolleren Giiter in sich schlof. Es ist mithin eine gewisse An-
niherung an die gemeinwirtschaftliche Preishildung erfolgt. Dal die
groflere Gleichm#Bigkeit der Frachtpreise in zeitlicher Hinsicht als
Vorteil fiir die gesamte Wirtschaft anzusehen ist, wird nicht bezweifelt
werden, aber es ist wohl zu weit gegangen, wenn es als nicht ausge-
schlossen erklirt wird, daf die so beschaffene Preisbildung der organi-
sierten Handelsschiffahrt ,,bis zu einem gewissen Grade eventuell nivel-
lierend auf die Weltmarktsverhiltnisse einzuwirken imstande sei‘?),
Die fiir die Schiffahrtunternehmungen forderlichste Folgewirkung war
die Steigerung der Verkehrseinnahmen bei Verminderung der Aus-
gaben, somit eine Hebung ihrer wirtschaftlichen Lage. Durch diese
wurde es ihnen ermoglicht, die Qualitat ihrer Leistungen zu verbessern,
insbesondere auch im Personenverkehr. Hitten sich die Reedereien,
sagt die unten angefilhrte Stimme, nicht auf die Vertrige iiber die
Mindestraten im Kajiitenverkehr zwischen Europa und New-York
stiitzen konnen, so wire es ihnen wohl kaum moglich gewesen, Luxus-
schiffe, wie sie die groflen deutschen Passagierreedereien besitzen, zu
bauen und jene kostspieligen technischen Verbesserungen einzufiihren,
die die Sicherheit der Seefahrt in so bedeutendem Mafe erhcht haben.
Auf allen Linien konnte der Komfort fiir die Reisenden erhoht werden
und es wurde derart die Rentabilitit des Frachtenverkehres dem Per-
sonenverkehr dienstbar gemacht, dhnlich, doch nicht entfernt in gleichem
Mafle, wie bei den Eisenbahnen. Die Organisation hat endlich den
Betrieb rationeller gestaltet; die Anpassung der Fahrten an das Ver-
kehrsbediirfnis bewirkt und an Stelle des Wechsels zwischen Héufung
iiberfliissiger Abfahrten zu einer Zeit, Mangel an Fahrtgelegenheit

1) ,,Ursachen und Wirkungen der Vereinbarungen unter den Reedereien®,
Jahrb. d. Nordd. Lloyd 1913/14, S. 15.
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zu anderer Zeit in allen groflen Hifen einen regelméBigen plangemifBen
Verkehr gesetzt. Die Linienschiffahrt ist in dieser Weise betriebs-
technisch auf eine héhere Stufe gehoben worden.

DaBl die Entwicklung mit Nachteilen fiir eine Anzahl von Wirt-
schaftsubjekten verbunden war, ist einleuchtend. Zu solchen zihlen
einzelne Reedereien, die Spediteure, iiberhaupt Vermittler, auch ge-
wisse Handelskreise, die sich unter dem Konkurrenzbetriebe eine Vor-
zugstellung im Frachtpreise zu sichern gewuBt hatten. Nicht minder
ist vorhinein klar, daf} die Erhohung der Frachten fiir einzelne Artikel
in bestimmten Verkehrsrelationen, wihrend gleichzeitig in anderen
der Preisdruck durch die Konkurrenz noch andauerte, fiir die Ver-
sender jener Verkehrsgebiete nicht ohne geschéftliche Schidigung ab-
gehen konnte. Diese unerwiinschten, aber kaum vermeidlichen Neben-
wirkungen haben den Kartellen erkldrlicherweise eine Gegnerschaft
erwachsen lassen, die teils eine Bekimpfung durch gegnerische Maf-
regeln im Wege der Vereinshildung versuchte, teils die Staatsgewalt
in gleichem Sinne anrief. Dadurch kam es mehrfach zur agitatorischen
Erorterung des Gegenstandes in der Offentlichkeit, die indes, wie stets
in solchen Fillen, vom. einseitigen Interessenstandpunkte mit {iber-
treibenden Argumenten gefiihrt, die Kldrung der Ansichten nicht herbei-
fithrte 1). Dagegen haben die beiden erwihnten amtlichen Unter-
suchungen, die unparteiisch geleitet waren, in vollem Mafle aufklirend
gewirkt und es kann wohl zum mindesten als ihr Ergebnis festgestellt
werden, dafl wirksame Mafregeln zur Verhinderung der Kartellbildung
durch den Staat im allgemeinen nicht zu gewirtigen sind. Aussichts-
reich scheint der Vorschlag der englischen Kommission, eine Organi-
sation der Verkehrsinteressenten jener der Schiffahrt  an die Seite zu
stellen, die in steter Fiihlung mit dieser den Ausgleich der beiderseitigen
Interessen in der Preisbildung zu erstreben hitte und, wo ein Einver-
stindnis im einzelnen Falle nicht zu erzielen ist, die angemessene Preis-
festsetzung einem schiedsgerichtlichen Austrage anheim zu geben.
Den Hauptanteil an der gegen die Kartelle entfachten Bewegung hatte
die Befiirchtung, sie wiirden in ihrer weiteren Entwicklung sich zu
Trustunternehmungen im iibelberufenen amerikanischen Sinne des
Wortes herausbilden. DafB3 diese Gefahr nicht besteht, ist durch das
Fehlschlagen eines mit grofiter Kapitalmacht unternommenen Ver-
suches bereits erwiesen. Anfang unseres Jahrhunderts wollte sich eine
der stérksten Finanzgruppen der Union in der Tat unterfangen, den
transatlantischen Verkehr zur Doméne eines solchen Verbandes nach
dem Muster der nordamerikanischen Industrietrusts zu machen. Heraus-
gekommen ist nichts anderes als eine Fusion mehrerer groflerer Ge-
sellschaften als echt amerikanische Schwindelgriindung mit starker

Sax, Verkehrsmittel II. 16
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Uberkapitalisierung. Ungeachtet die Gesellschaft iiber eine Dampfer-
tonnage von mehr als 1 Million Tonnen verfiigt, ist es ihr in jenem Riesen-
verkehre nicht gelungen, irgendwie bestimmenden EinfluB auf die
Tarife oder gar auf die Verkehrsleitung zu erlangen und sie hat auch
bis jetzt (im Frieden) nur héchst ungiinstige Ertréige auf das tiberméBige
Nominalkapital erzielt.. Der Ozean ist eben zu gro8, um ein Privat-
monopol aufkommen zu lassen.  Sollte je ein solches wenigstens teil-
weise zur Verwirklichung gelangen, dann allerdings hétte die Privat-
wirtschaft ihré Rolle auf diesem Gebiete ausgespielt.

EinfluB marinepolitischer MaBnahmen des Staates auf den Sehiff-
fahrtbetrieb. Die Seeschiffahrt ist von jeher ein Werkzeug der Staats-
politik gewesen. Die betreffenden Mafiregeln sind in der Fachliteratur
ausreichend dargestellt und erdrtert, so dall sich ein Eingehen auf sie
im Bereiche unserer Untersuchungen wahrlich eriibrigt. Nur insofern
sie auf die Schiffahrtunternehmungen irgendwelche Einfliissse aus-
iiben, sind sie nicht ganz mit Stillschweigen zu iibergehen.

Die englische Navigationsakte als die Anwendung des Pro-
hibitivsystems auf die Seeschiffahrt gehort der Geschichte an und es
ist bis heute keine Ubereinstimmung der Meinungen dariiber erzielt,
inwieweit ihr politischer Zweck und der wirtschaftliche sich decken
und ob der Aufstieg Englands zur ersten Seemacht wirklich auf die
Akte zuriickzufithren oddr vielmehr das Ergebnis einer Reihe von Utr-
sachen sei, die auch ohne die Akte zu dem gleichen Resultate gefiihrt
hiitten. - Dagegen ist man wohl ziemlich einig dariiber, dal der Maf3-
regel ein giinstiger EinfluB auf die Okonomie der Schiffahrt nicht zu-
zuschreiben gewesen ist. Eine erhebliche Verteuerung der Schiffbauten
und ebensolche Steigerung der Matrosenlohne, die. zur Konkurrenz-
unfihigkeit gegeniiber den Hollindern und Hanseaten im nordischen
Handel fithrte, wurde nach kurzer Zeit ihres Bestandes festgestellt.
Irgend ein Fortschritt in der Segelschiffahrt wéhrend ihrer Geltung
ist mit ihr nicht in Verbindung zu bringen, und ihre Abschaffung fillt
mit dem Aufkommen und dem ersten Entwicklungstadium der Dampf-
schiffahrt zusammen. Sie sicherte den nationalen Schiffen das Monopol
des Verkehres mit den Kolonien und in diesem Zusammenhange mit
der Kolonialpolitik lag wihrend des ersten Jahrhunderts ihres Bestandes
der Schwerpunkt des Systems. Der Verkehr mit den Kolonien iiber-
wog bei weitem den Handel mit europédischen Staaten. Zur Zeit der
Unabhéingigkeitserklirung der Vereinigten Staaten machten die Waren-
beziige zwischen England und der nordamerikanischen Kolonie 31/, Mill.
Pfund Sterling jahrlich aus, wihrend der auswirtige Handel zwischen
Frankreich und England nicht mehr als etwa 15 Mill. Fres. betrug.
Wie England, so befolgten auch Frankreich, Spanien, Portugal fiir den
Verkehr mit den Kolonien den Grundsatz des ausschliefilichen Vor-
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behaltes fiir die eigene Schiffahrt. Es war daher in diesen Verkehrs-
richtungen zu irgend einem Wetthbewerbe keine Gelegenheit und es
fanden die vorhandenen Tonnagemengen in dem Kolonialverkehr be-
queme und lohnende Beschiftigung. Wenn nach Petty’s Schitzung
der Tonnengehalt der englischen Schiffe im letzten Viertel des 17. Jahr-
hunderts 500000 ¢ ausmachte, was eine Hafenbewegung von mindestens
1 Mill. ¢ bedeutet, und die Tonnage der englischen Schiffe in den eigenen
Héfen i. J. 1815 im Eingange und im Ausgange nicht viel mehr als
1,3 Mill. betrug, so zeigt sich in den nahezu 150 Jahren nur eine duBerst
geringe Entwicklung und noch Anfang des 19. Jahrhunderts eine ver-
héltnisméfig geringe Tonnenzahl. Man darf nicht iibersehen, dafl die
Fahrten der alten Segelschiffahrt sehr lange Zeitriume in Anspruch
nahmen und daf daher mit diesern AusmaBle des Schiffsraumes dem Ver-
kehrsbediirfnisse nur knapp entsprochen war. Kinen Beweis hierfiir
liefern auch die sehr hohen Frachtsitze, die noch aus dem 18. Jahr-
hundert fiir Giitersendungen von Indien und anderen iiberseeischen
Gebieten nach England (und anderen Staaten Europas) berichtet werden.
Die Schiffe machten daher auch zum guten Teile fast immer die gleichen
Reisen und sie waren auch hdufig zu Leerfahrten gendtigt. Als die
Vereinigten Staaten sich vom Mutterlande losgelost hatten, schritten
sie zu Repressalien, vorerst durch Differentialabgaben, und ahmten
i. J. 1817 die Navigationsakte selbst nach. Nun muBten di¢ ameri-
kanischen Schiffe unter Ballast iiber den Ozean fahren, um englische
Produkte zu holen, und englische Schiffe fuhren leer nach Amerika,
um die Importe fiir England zu besorgen. Es begreift sich, dal diesem
unverniinftigen Zustande endlich i. J. 1830 durch einen Reziprozitéts-
vertrag ein Ende gemacht wurde.

Im Verkehre mit den europiischen Staaten, in dem fremde Schiffe
fiir die wichtigsten Waren nur bei direkter Einfuhr aus dem Ursprungs-
lande und allgemein fiir den Export aus England zugelassen waren,
bedeutete diese Klausel eine derartige Erschwernis und Verteuerung
des Betriebes, daB die englischen Reeder trotz eines beschréinkten Ver-
kehres der fremden Schiffe in den englischen Hifen sich in einer be-
vorzugten Lage hinsichtlich der Preisstellung befanden. Erst als durch
Reziprozititsvertrige mit einer Anzahl von Staaten seit den 20er Jahren
des 19. Jahrhunderts die freie Konkurrenz der fremden Schiffahrt
allmihlich zugelassen wurde, hub unter dem Sporne derselben eine
aufstrebende Entwicklung der englischen Reederei an, die nach voll-
stdndiger Aufhebung der Akte ein rasches Tempo einschlug, im geraden
Widerspruche zu den Vorhersagungen der damals noch im engherzigsten
Monopolgeiste befangenen Reeder.

Dieser Aufschwung war allerdings durch das gleichzeitige Empor-
kommen der Dampfschiffahrt mritverursacht. Eben die Dampfschiff-

16*
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fahrt gab den Staaten zu einer neuen auf die Schiffahrt beziiglichén
Magiregel AnlaBl.

Das Verkehrsbediirfnis, das nunmehr mit der ermdglichten Be-
friedigung erwacht war, erzeugte fiberall die Linienschiffahrt und dréingte
zur Befriedigung durch diese auch in solchen Verkehrsrelationen, in
welchen wegen nicht ausreichénder Stiérke des Verkehrs die Kosten
den erzielbaren Ertrag iibersteigen. Die Wichtigkeit eines regelméBigen
und schnellen Post- und Personenverkehrs fiir die staatlichen und wirt-
schaftlichen Interessen bewog folglich die Staatsverwaltungen, den
Ertragsausfall durch Ubernahme der Mehrkosten auf die Staatsfinanzen
zu tragen. Die Ubernahme geschah in Form eines vertragsmaBig fest-
gesetzten Jahresbeitrages (Subvention) an die Linienschiffahrt-
unternehmungen, welche bestimmte Fahrten zwischen bestimmten
Hifen mit bestimmter Geschwindigkeit auszufiihren sich verpflichteten,
Dieses Verhéltnis zwischen den Kosten und dem Ertrage trat in den
Anfangszeiten der ozeanischen Dampfschiffahrt wegen der noch un-
geniigenden Wirtschaftlichkeit der Dampfer selbst im europiisch-
nordamerikanischen Verkehre zutage, und wir sehen daher die ersten
subventionierten Dampferlinien fiir diesen Verkehr in England 1837—40
entstehen (die West-India Mail fiir den Verkehr mit den Antillen und
Zentralamerika, die Cunard-Linie fiir den Verkehr zwischen Liverpool
und New-York). Bald darauf wird die Peninsular and Oriental Co.
zuniichst fiir den Verkehr mit Gibraltar gebildet, der sich sodann nach
Alexandria, spiater nach Indien und China ausdehnt. Frankreich hat
durch Gesetz vom Jahre 1835 den Versuch mit einem staatlichen Post-
Dampferbetriebe von Bordeaux nach Vera Cruz unternommen, ‘der
seit 1837 durch mehr als 10 Jahre dauerte und kligliche Resultate in
finanzieller Hinsicht ergab. Die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt-
Gesellschaft hielt anfinglich einen Dampferbetrieb aus dem angefiihrten
Grunde fir unrentabel, die technische Entwicklung der Dampfschiff-
fahrt ging jedoch so schnell vor sich, daB sie schon i. J. 1853 anderer
Meinung geworden war. Inzwischen hatten auch die Vereinigten Staaten
zwei neu entstandene Dampfschiffahrtgesellschaften fiir den Verkehr
mit Europa subventioniert, sie brauchten aber nach kurzem Bestande
des Vertrages diesen nicht mehr zu erneuern, weil der eben erwihnte
Umstand die Sachlage vollstindig geindert hatte.

Es blieben hiernach nur die Anlisse zu solchen Subventionen fiir
Linienverbindungen mit Landergebieten von minder intensiver Ver-
kehrsgestaltung bestehen. Hauptsichlich ergeben sie sich im Verkehre
eines Staates mit Teilen seines Gebietes, die nur zu See erreichbar sind,
und im Verkehre mit iiberseeischen Besitzungen und Kolonien. Hier
kann ein regelmiBiger Post- und Personenverkehr aus politischen und
administrativen Riicksichten, sowie ein ebensolcher Giiterverkehr aus
Griinden der Volkswirtschaftspflege und der Kolonialverwaltung fiir
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unabsehbare Zeit zur Notwendigkeit werden, der von einer Schiffahrts-
unternehmung ohne Deckung eines mehr oder minder -bedeutenden
Ertragsausfalls nicht geleistet werden kann. Die Frage fiir den Staat,
der solchen Verkehr zu sichern sich bestimmt findet, ist dann nur, ob
die Beitrage, welche er auf sich zu nehmen hat, in der Tat den nicht
gedeckten Kosten bei richtiger Betriebsfilhrung entsprechen, und es
fehlt ihm in der Regel nicht an Mitteln, durch Anrufung der Konkur-
renz einen giinstigen Vertrag zu erzielen.

Fir die Schiffahrt sind diese Subventionsverhiltnisse in mehr
als einer Hinsicht von Bedeutung. Es entstehen Linienschiffahrt-
unternehmungen, die sonst nicht ausfiihrbar wiren. Bestehende Unter-
nehmungen gewinnen durch die subventionierten Linien eine Erweite-
rung ihres Wirkungskreises, der ihnen direkt und indirekt Nutzen bringt;
vielleicht auch die Moglichkeit gibt, Anschlufllinien ohne Subvention
einzurichten. Sie erhalten, soweit nicht auswirtige Linien wirksam
konkurrieren, gegeniiber andern Linienschiffahrtunternehmungen ein
tatsiichliches Monopol in den bestimmten Relationen, nicht aber auch
im Frachtenverkehre gegeniiber der freien Schiffahrt, sei es der des
Inlandes oder der des Auslandes, so dal sie den wohltiitigen Ansporn
der Konkurrenz nicht entbehren. Die Subventionen bieten iiberdies
den Anreiz, die Kombinationen auf die Entwicklung in der Zukunft
in weiterem MafBle auszudehnen, als sonst moglich wiére, also Linien
zu unternehmen, die nicht in geraumer Zeit aus sich selbst ertrags-
fahig werden. Die Unternehmer werden verhalten, ihre Tarifmaf-
nahmen nach gemeinwirtschaftlichen Gesichtspunkten zu gestalten
(Genehmigung der Tarife durch die Staatsverwaltung), die Staats-
verwaltung nimmt mit Riicksicht auf die Subvention ein erhohtes
Interesse an solchen Schiffahrtlinien und sucht sie daher durch alle
zur Verfiigung stehenden Mittel zu férdern. Diese Umsténde sind dem
Aufblithen der Schiffahrt in einem Lande sicherlich giinstig. Als un-
giinstiger Umstand ist hervorgehoben worden, dai bei den so raschen
wirtschaftlichen Verdnderungen und technischen Fortschritten die im
Vertrage festgesetzten Leistungen und Gegenleistungen in kurzer Zeit
nicht mehr der urspriinglichen Absicht entsprechen und daher weder
den Staat noch den Unternehmer zufriedenstellen. Das kann durch
eine nicht zu lange Vertragsdauer vermieden werden und gilt wohl
nach Eintritt eines gewissen Ruhezustandes der technischen Entwick-
lung nicht mehr. Auch wird den subventionierten Unternehmungen
nachgesagt, dal} sie sich verleiten lassen, den Schiffpark so stark aus-
zunutzen, daB sie unterdessen von der Konkurrenz iiberholt werden.
Das kann in einem oder dem andern Falle tatséchlich vorgekommen
sein, ein tiichtiger Unternehmer wird jedoch in solcher Weise nicht
vorgehen und hat jedenfalls im Subventionsvertrage hierzu kein zwin-
gendes Motiv.
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In einzelnen Fillen wurden Subventionen auch angewendet, um
mit fremden iiberseeischen Staaten direkte Handelsbeziehungen anzu-
kniipfen oder reger zu gestalten und dadurch den Verkehr von der aus-
lindischen Schiffahrt und auslindischen Handelsplitzen, auf deren
Vermittlung er bisher angewiesen war, unabhéngig zu machen. In
dieser Hinsicht ist indes Vorsicht notwendig, um nicht finanzielle Lasten
auf den Staat zu iibernehmen, die mit dem erreichbaren Ergebnisse
im MiBverhiltnisse stehen: es wird sich nur um hervorragend wichtige
Handelsbeziehungen bei sicherem Erfolge handeln konnen.

Alle vorstehend erwihnten Bestimmungsgriinde waren fiir die
Liniensubventionen mafBgebend, die Frankreich seit 1850 an mehrere
Gesellschaften fiir den Verkehr mit Korsika, Algerien und nach und
nach mit allen Weltteilen, Osterreich seit 1855 an den dsterreichischen
Lloyd fiir den Verkehr mit den quarnerischen Inseln, Dalmatien, der
Levante und spiter auch nach Indien, China und Japan, spiter das
selbstindig gewordene Ungarn fiir den Verkehr ab Fiume und Italien
schon vor seiner politischen Einigung, sowie nach dieser an verschiedene
Gesellschaften vergaben. Deutschland hatte erst nach der Erwerbung
der Kolonien und als es sich gendtigt sah, die Handelsverbindungen
mit iiberseeischen Gebieten auszudehnen, zur gi?ichen Mafiregel Anlal
(Vertrag v. J. 1885 mit dem Norddeutschen Lloyd mit wiederholter
Erneuerung und Ausdebnung und neuere Vertrige mit andern Reede-
reien fiir Verkehrsrichtungen minderen Umfanges). Die gleichen MaB-
regeln anderer Staaten bieten kein niheres Interesse.

Von Subventionen der besprochenen Art sind andere zu unter-
scheiden, die lediglich die Bezahlung fiir bestimmte Transporte sind
oder Vergiitung fur Verpﬂich‘tun%en, die die Schiffseigentiimer gegen-
iiber dem Staate fiir militdrische Zwecke iibernehmen, z. B. die Bauart
der Schiffe derart einzurichten, daf sie im Kriegsfalle als Hilfskreuzer
dienen konnen usw. So séhr der Krieg die allgemeine Aufmerksamkeit
auf diesen Punkt gelenkt hat, so ist er doch fiir unsere Untersuchungen
nebensichlich.

Mit der Regelung der Fahrten und der Tarife der subventionierten
Linien ist woh% fiir die volkswirtschaftlichen Interessen des Landes
offenbar ausreichend gesorgt, so daB die Frage einer Verstaatlichung
der Seeschiffahrt, welche die Anbeter der Staatsallmacht auch schon
auf die Tagesordnung der Zukunft setzen wollen — abgesehen von dem
ganz unwahrscheinlichen Falle der Verteidigung gegen ein Privatmonopol
— wohl gegenstandlos erscheint?).

1) Fiir die Gegenwart ist Deutschland durch die Ergebnisse des Subvention-
vertrages mit dem Norddeutschen Lloyd wohl der Frage an sich iiberhoben. Im
Vertrage v. J. 1885 war eine Sonderrechnung iiber die Betriebsergebnisse der Ver-
tragsfahrten vorgeschrieben und ausbedungen, dafl, wenn der Betriebsiiberschufl
mehr als 5%, vom Buchwert der Dampfer betrigt, die Hilfte an das Reich abzu-
filhren oder durch entsprechend erhohte Leistungen auszugleichen sei. Dadurch
kam man in die Lage, die Ergebnisse der subventionierten Fahrten genau zu kennen.
Ein Gewinn kam erstmals 1. J. 1894 in der Héhe von 1,59, zum ‘Vorschein. Das
Gesamtergebnis des 10jdhrigen Betriebes war ein Verlust von 5,258 Mill. Mk.;
er hitte, wenn die Fahrten ohne Beihilfe ausgefithrt worden wiren, rund 49'/,
Mill. Mk. ausgemacht, Fiir die folgenden drei Jahre ergaben sich Uberschiisse,
ohne die Reichssubvention wire dagegen ein Verlust von annéhernd 9'/, Mill. Mk.
zu verzeichnen gewesen. Der neue Vertrag v. J. 1898 sah eine namhafte Aus-
dehnung der Fahrtleistungen und erhShte Geschwindigkeit vor. Dadurch er-
hohten sich die Kosten, Es ist berechnet worden, daf§ fir den Zeitraum von 1900
bis 1910 ein Verlust von nahezu 10 Mill. Mk. sich ergibt, der ohne die Reichs-
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Das Wiederaufleben des merkantilistischen Gedankens in der
Schutzzollbewegung wihrend des letzten Viertels des vorigen Jahr-
hunderts hat auch auf die Seeschiffahrt iibergegriffen; es wiire ver-
wunderlich gewesen, wenn das nicht eingetreten wire. Es war die freie
Schiffahrt, welcher die Segnungen dieses Systems zugedacht wurden.
Der Anstof} ging von Frankreich aus, dem typischen Lande des schlaffen
Unternehmungsgeistes, der immer ein encouragement braucht (und
auch, wenn er es nicht braucht, es sich durch patriotisch gefirbte Phrasen
aus den Taschen der mit liberté, égalité, fraternité vollauf begliickten
citoyens zu holen weiB). Zuerst hatte man dort zu dem alten Mittel
der Zollzuschlige auf die mit fremden Schiffen eingefithrten Waren
gegriffen. Indes lieBen sich dies die andern Staaten erkldrlicherweise
nicht gefallen und es mufite mit Riicksicht auf Vergeltungsmafregeln
davon Abstand genommen werden. Da verlegte man die Begiinstigung
auf die andere Seite, indem man der heimischen Schiffahrt Primien
gewdhrte: Bauprimien und Fahrtpramien. Dagegen konnten
die fremden Staaten eine Einwendung nicht erheben, aber sie konnten
die Mafregel nachahmen, was denn auch wirklich von seiten Italiens,
Osterreichs und Ungarns geschah. (Auch Japan und die Vereinigten
Staaten glaubten nicht zuriickbleiben zu sollen.) Die zahlreichen Fehl-
griffe, welche hierbei zum erheblichen Nachteile fiir die Finanzen der
Staaten begangen und nur allméhlich bei neuen Auflagen der betref-
fenden Gesetze ausgemerzt wurden, sowie die unhaltbaren Argumente,
welche von interessierter Seite fiir die Mafiregel ins Feld gefiihrt wurden,
konnen nur durch Eingehen auf die Einzelheiten erértert werden, das
hier nicht beabsichtigt ist!). Vielmehr soll die Entscheidung der Frage
in aller Kiirze durch das allgemeine Urteil gesucht werden, das vom
objektiven Standpunkte iiber alle protektionistischen Verwaltungs-
mafBnahmen zu féllen ist. Es lautet in allgemeinster, freilich ungenauer
Fassung: dal unter Umstéinden durch solche materielle Forderung
zu Lasten der Gesamtheit, aber auch zum Vorteile der Gesamtheit,
Unternehmungszweige ins Leben gerufen und entwickelt werden konnen,
die ohne solche Hilfe infolge der erdriickenden Konkurrenz des iiber-
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