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VYorwort.

Kaum eine Erscheinung ist so bezeichnend fiir die wirtschaftliche
Entwicklung der meisten Lénder in den letzten Jahrzehnten vor dem
Weltkriege, wie die gewaltige Zunahme des internationalen und ganz
besonders des iiberseeischen Giiterverkehrs. Sie geht soweit, daB viele
Linder in ihrem wirtschaftlichen Bestande geradezu von dem iber-
seeischen Giiteraustausch abhingig geworden sind. Ganz besonders
gilt das von den Liandern, deren Wirtschaftsleben zu einem groB8en Teil
auf der Ausfuhr gewerblicher Erzeugnisse aufgebaut ist, fiir die die
fremden Linder dem heimischen Lande die ihm unentbehrlichen Roh-
stoffe und Nahrungsmittel zu liefern haben.

Das BewuBtsein dieser Abhingigkeit vom iiberseeischen Giiter-
austausch war vor dem Kriege nur wenig verbreitet. Zu schnell
hatte sich in Deutschland der Ubergang von der im wesentlichen ge-
schlossenen Volkswirtschaft zur Weltwirtschaft vollzogen. Selbst die
Wissenschaft hatte den Aufgaben, die sich aus dem Eintritt Deutsch-
lands in die Weltwirtschaft fiir sie ergaben, nicht immer folgen konnen.
So vorallem ist es zu erkldren, daB, wihrend wir {iber das Tarifwesen
der Eisenbahn eine sehr reiche Literatur besitzen, die Preisbildung der
iberseeischen Frachtfahrt ein wissenschaftlich bisher noch kaum be-
riihrtes Gebiet darstellt. Nicht nur, daB es an einer zusammenfassen-
den Darstellung des Seefrachttarifwesens fehlt: auch an den Vor-
arbeiten dazu mangelt es bis heute fast ganz. Eigentlich ist es nur
das Rabattsystem der Seeschiffahrt, {iber das man sich, im wesent-
lichen auf Grund von Berichten iiber die Feststellungen eines eng-
lischen Blaubuchs, wenigstens einigermaBen unterrichten kann. Wie
wenig das eigentliche Seefrachttarifwesen bisher bekannt ist, zeigt am
besten eine Durchsicht der systematischen Darstellungen der Volks-
wirtschaftslehre und des Verkehrswesens. Wihrend diese’ Werke das
Eisenbahntarifwesen mehr oder weniger ausfiihrlich behandeln, bringen
sie iiber das Seetarifwesen meist nicht viel mehr als die Angabe, daB
sich die Preisbildung hier auch zum Teil in Tarifform vollziehe; in man-
chen Werken feh#t selbst diese Angabe. Ein so hervorragender Kenner
des Verkehrswesens wie Cohn fiihrt in seiner National6konomie des
Handels- und Verkehrswesens?) als Arten der Tarife zwar »die Post-
tarife, Telegraphentarife, Zolltarife, Droschkentarife, Dienstmann- und

1) Cohn a. a. O, Seite 935.



VI Vorwort.

Eisenbahntarife « auf, wobei er noch den bemerkenswerten Zusatz macht,
daB »die hervorragende Bedeutung der Eisenbahnen fiir das Wirtschafts-
leben der Gegenwart sich in der Gewohnheit geltend mache, vom Tarif-
wesen schlechthin zu reden, wenn man von dem Eisenbahntarifwesen
rede«; er erwdhnt aber die Seetarife iiberhaupt nicht, die doch zur Zeit
des Erscheinens seines Werkes im Jahre 1898, wenigstens in den meisten
ausgehenden Seefrachtverkehren, schon zur hauptsichlichsten Form der
Preisbildung geworden waren. Und selbst wo ausnahmsweise einmal
ein Werk sich etwas eingehender mit der Preisbildung der Seeschiffahrt
zu befaBen versucht, beschrinken sich doch die Angaben iiber das
Seefrachttarifwesen auf wenige Mitteilungen ganz allgemeiner Natur,
die vollig zuriicktreten gegeniiber der ausfithrlichen Behandlung, die
das Eisenbahntarifwesen in dem gleichen Werke erfihrt.

Der Grund fiir diese Erscheinung ist nicht weit zu suchen: er liegt
einfach darin, daB das Seefrachttarifwesen heute noch so gut wie un-
bekannt ist. DaB es schon im 17. und 18. Jahrhundert Seefrachttarife
gegeben hat, die in ihrem Aufbau den heutigen Tarifen auBlerordentlich
dhnlich gewesen sind, ist bisher in der wirtschaftlichen Literatur nicht
erforscht.1) Uber eine so merkwiirdige und wichtige Erscheinung, wie
die Tonnenskalen (tonnage scales), in denen wir eine Vorstufe zu den
heutigen Seefrachttarifen zu sehen haben, wird man in der gesamten
volks- und weltwirtschaftlichen Literatur vergebens etwas Niheres
suchen. Und was von der Geschichte des Seetarifwesens gilt, gilt kaum
weniger von den neuzeitlichen Tarifen selbst: ihr allgemeines Geprige,
ihre volkswirtschaftliche Bedeutung und ihr Geltungsbereich, ihre Grund-
lagen und die Grundsitze ihrer Bildung und dergleichen mehr, liegen
heute noch in fast volligem Dunkel.

Der Weltkrieg mit seinen Folgeerscheinungen fiir das deutsche
Wirtschaftsleben hat, wie fiir alle weltwirtschaftlichen Fragen, so vor
allem fiir die Fragen des iiberseeischen Giiteraustausches einen ganz
neuen Hintergrund geschaffen, auf dem diese Fragen nunmehr eine ganz
andere und weit gr6Bere Bedeutung im BewuBtsein der Allgemeinheit
erlangt haben wie bisher. Mit geradezu elementarer Macht hat der Krieg,
indem er uns den Zugang zu den Hauptwegen des Weltverkehrs ver-
schloB, jedem, auch dem, der bisher weltwirtschaftlichen Fragen fremd
gegeniiberstand, die Abhingigkeit Deutschlands von der Weltwirtschaft
und vom Uberseeverkehr zur Erkenntnis gebracht. Von Monat zu
Monat hatte sich mit den zunehmenden Entbehrungen, wie sie die Ab-
sperrung vom Weltverkehr uns auferlegte, diese. Erkenntnis vertieft.
Mit der Kraft personlicher\ Erlebens wissen wir nunmehr, was iiber-
seeischer Handel, was iiberseeische Schiffahrt fiir uns bedeuten.

Unter solchen Verhiltnissen muB auch der Mangel einer wissen-
schaftlichen Behandlung des Seefrachttarifwesens s#éirker als bisher
empfunden werden. Denn das wissen wir jetzt, daB Deutschland, mag

1) Vgl. Schmoller, Grundrib der allgemeinen Volkswirtschaftslehre, Bd. II,
Seite 123: »>Nur in der Seeschiffahrt mit ihrer Vielgestaltigkeit wird stets mehr freie
Bewegung und Preisbildung vorhanden gewesen sein. Ob auch sie nicht da und dort
zu Taxen (d. h. Tarifen) kam, kaon ich nicht entscheiden.<
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auch der Krieg und sein verhingnisvoller Ausgang die deutsche Schiff-
fahrt und den deutschen Handel iiber See noch so schwer betroffen
haben, wenn es iiberhaupt leben will, sich auch wieder iiber See be-
titigen muB. Seinen Willen zu dieser iiberseeischen Betitigung hat
das deutsche Volk noch wihrend des Krieges in groBziigiger Weise
zum Ausdruck gebracht, indem es der deutschen Reederei durch ein
besonderes Gesetz die Mittel zum Wiederaufbau der deutschen Handels-
flotte zur Verfiigung gestellt hat. Wenn wir daher an den Wieder-
aufbau unserer vollig zerstérten iiberseeischen Beziehungen herantreten,
so wird genaue Kenntnis der Grundlagen, auf denen sich diese iiber-
seeische Betitigung vollzieht, notwendig sein und zwar: nicht nur fir
die unmittelbar beteiligten Kreise, fiir Reederei und Kaufmannschaft ;
nicht nur fir die Kreise, die sich mit den Fragen unserer kiinftigen
Schiffahrts- und Handelspolitik zu beschiftigen haben werden; nicht
nur fiir die Eisenbahnfachminner, die beim Wiederaufbau unserer See-
hafenausnahmetarife eine eingehende Kenntnis der Grundsitze, nach
denen sich die Preisbildung der iiberseeischen Frachtfahrt vollzieht,
nicht werden entbehren kdnnen; sondern weit dariiber hinaus fiir jeden,
der zu den groBen Problemen der Weltwirtschaft Stellung nehmen will.

Allerdings bietet die Aufgabe, eine erschdpfende, zusammenfassende
Darstellung des gesamten Seefrachttarifwesens zu geben, auBergewohnliche
Schwierigkeiten. Sie liegen einmal in dem bereits erwihnten Mangel
an Vorarbeiten, der iibrigens nicht nur innerhalb der deutschen Wissen-
schaft, sondern im Bereiche der gesamten Weltliteratur besteht. Dieser
Mangel erstreckt sich nicht nur auf das Gebiet des eigentlichen Seefracht-
tarifwesens, sondern dariiber hinaus auf die wirtschaftlichen Grund-
lagen der Seeschiffahrt iiberhaupt. Wihrend wir nidmlich iiber die
technische Seite der Seeschiffahrt eine gute und verhiltnismiBig reich-
liche Literatur finden, steht die Erforschung der wirtschaftlichen Grund-
lagen der Seeschiffahrt noch fast véllig in ihren Anfingen. Die Be-
deutung der Seeschiffahrt fiir die einzelne Volkswirtschaft und ihre Stel-
lung innerhalb der Weltwirtschaft; die Stellung der 6ffentlichen Gewalt
gegeniiber der Seeschiffahrt; die wirtschaftliche Bedeutung ihrer Be-
triebsformen als wilder und Linienfahrt; die wirtschaftlichen Bestim-
mungsgriinde fiir die Richtung und Stdrke des Seeverkehrs; die Frage
der Selbstkosten, um nur einiges herauszugreifen; sind heute noch im
wesentlichen unerschlossene Gebiete. In der Hauptsache ist es nur die
Verbandsbildung innerhalb der Seeschiffahrt, die in den letzten Jahren
vor dem Kriege wissenschaftliche Beachtung gefunden hatte. Und was
von den wirtschaftlichen Grundlagen. der Seeschiffahrt gilt, gilt auch
von vielen Fragen des iiberseeischen Warenhandels und des Weltmarktes
iiberhaupt, die gleichfalls bisher nur wenig erforscht sind. Bei dem
engen Zusammenhange, in dem das Seetarifwesen mit allen diesen Fragen
steht, war es notwendig, diese Fragen gleichfalls, soweit sie fiir das Ver-
stindnis des Seefrachttarifwesens von Bedeutung sind, mit zu kldren.

Dazu kommt als weiteres die Schwierigkeit, Zugang zu den eigent-
lichen Quellen des Seefrachttarifwesens zu finden. Schon die Tarife
selbst sind zum Teil nur schwer zu beschaffen. Ein Teil, und zwar viel-
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leicht der wichtigste, ist Giberhaupt den Meisten unzuginglich, weil sie
geheim gehalten werden. Altere Tarife sind kaum noch zu beschaffen,
weil sie verloren gegangen sind. Uber die Grundlagen, auf denen das
Seefrachttarifwesen beruht, iiber die Grundsitze, nach denen die See-
frachttarife gebildet werden, und iiber die Ziele, die bei der Tarifgestal-
tung verfolgt werden, fehlt es vollig an einem Stoffe, wie wir ihn beim
Eisenbahntarifwesen in den Niederschriften iiber die Tarifkonferenzen,
in den Anweisungen der Aufsichtsbehérden, in den Drucksachen der
Eisenbahnrite, in den Tarifdarstellungen und dergleichen mehr besitzen,
und wie er, wenn auch nicht jedermann, so doch dem Fachmann zu-
ganglich ist. Bei den Reedereien sind kaum irgendwelche Aufzeichnungen
iiber die Tarifgestaltung vorhanden. Im wesentlichen ist die Kenntnis
des Seefrachttarifwesens im Besitz einiger weniger Personlichkeiten,
die diese Fragen in den groBen Reedereien streng vertraulich und im
allgemeinen unter Abstandnahme von ausfiihrlicheren schriftlichen Er-
orterungen bearbeiten. Es liegt auf der Hand, wie schwer es angesichts
eines derartigen Mangels schriftlicher Unterlagen ist, die Ursachen einer
Tariferscheinung restlos zu kliren, und wie sehr hier das subjektive
Urteil des Auskunftgebenden und des Forschers eine Rolle spielen muB.
Wie der Verfasser glaubt, ist es ihm gelungen, alle diese Schwierig-
keiten zu iberwinden. Die nahe Verbindung, in der er fast ein Jahr-
zehnt zum Uberseeverkehr gestanden hat, hat ikm Gelegenheit gegeben,
den Uberseeverkehr in allen seinen Einzelheiten aus unmittelbarer An-
schauung und Erfahrung kennen zu lernen. Und was die Quellen des
Tarifwesens angeht, so hat dem Verfasser dank dem Entgegenkommen
vor allem der groBen Bremer Reedereien ein gewaltiger Tarifstoff zur
Verfiigung gestanden, iiber den die diesem Werke beigefiigte Zusammen-
stellung Auskunft gibt. In weitherziger Weise sind dem Verfasser die
sonst streng gehiteten, aber fiir die Erforschung des Seefrachttarif-
wesens vollig unentbehrlichen geheimen Tarife zuginglich gemacht
worden. Beriicksichtigt man, daB, wie wir spiter sehen werden, die
Tarife der einzelnen, zu einem Verbande zusammengeschlossenen Ree-
dereien im wesentlichen iibereinstimmen, so ergibt sich, daB dem Ver-
fasser die Tarife fast des gesamten Weltverkehrs, wie er vor dem
Kriege bestanden hat, zur Verfiigung gestanden haben. Den nahen per-
sénlichen Beziehungen, in denen der Verfasser zu den meisten, mit dem
Frachtwesen betrauten Direktoren der groBen Bremer Reedereien steht,
verdankt er es auch, wenn ihm von hervorragend sachverstindiger Seite
iber jede Zweifelsfrage in weitestgehendem MaBe in oft vielstiindiger
Aussprache Auskunft gegeben worden ist. So darf die vorliegende
Arbeit mit einem gewissen Rechte den Anspruch erheben, einen voll-
stindigen Uberblick iiber das gesamte Seefrachttarifwesen zu geben.
Allerdings geht die Arbeit aus von der Gestaltung, wie sie das See-
tarifwesen vor dem Kriege angenommen hatte. Da es gegenwirtig
einen eigentlich freien iiberseeischen Verkehr noch nicht wieder gibt,
war ein anderes Verfahren gar nicht denkbar. Der Einwand liegt in-
dessen nahe, ob hierin nicht ein Hindernis liegt fiir eine Darstellung,
die nicht nur geschichtlichen, sondern unmittelbaren Wert auch fiir
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die Zukunft beansprucht. Diese Frage kann unbedenklich verneint
werden. Sobald die Bedingungen des freien Frachtmarktes wieder her-
gestellt und damit die Krifte, die den Weltfrachtmarkt vor dem Kriege
beherrscht haben, wieder in Bewegung gesetzt sein werden, werden
auch die Grundsitze, wie sie in der vorllegenden Arbeit dargelegt sind,
wieder voll zur Geltung kommen, weil sie nicht kiinstlich hinein-
getragen, sondern aus der Natur der Dinge selbst heraus sich entwickelt
haben. Wo im iibrigen fiir die erste Zeit nach dem Kriege mit Ver-
anderungen zu rechnen ist, ist auf diese wenigstens kurz hingewiesen.
Und ebenso sind iiberall die Richtlinien der kiinftigen Entwicklung
angedeutet.

Als der Verfasser mit den Vorarbeiten zu vorliegendem Werke vor
vielen Jahren begann, erging es ihm wie manchem Seefahrer der alten
Zeit, der unbekannten Lindern entgegenfuhr, ohne zu wissen, ob er
jemals den sicheren Hafen erreichen wiirde, und ob, selbst wenn er in
den Hafen gelangen sollte, der Gewinn die Fahrt lohnen wiirde. Nun
aber der Seefahrer sein Ziel erreicht, ist er iiberrascht uber die Fiille
des Geschauten, iiber die GroBartigkeit und Mannigfaltigkeit der Er-
scheinungen und iiber die alte Kultur, die er vorgefunden.

So stellt sich auch dem Verfasser im Rickblick das Erreichte dar,
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Einleitung.

I. Aufgabe und Methode der Arbeit.

1. Die Aufgabe, die sich die vorliegende Arbeit gesetzt hat, er-
streckt sich nicht auf die gesamte Preisbildung der Seeschiffahrt, sondern
nur auf das Tarifwesen, und zwar auf das Tarifwesen der iiberseeischen
Frachtfahrt und beschrinkt sich auf die allgemeine Tariflehre. Diese
Begrenzung der Arbeit findet ihre Erklirung in der besonderen Eigenart
des Stoffes. Ein Vergleich mit dem Eisenbahntarifwesen mag das er-
ldutern.

Wenn das Eisenbahntarifwesen dargestellt wird, so umfalt diese
Darstellung die gesamte Preisbildung der Eisenbahnen iiberhaupt.
Wenigstens gilt das von dem Eisenbahntarifwesen der meisten Linder.
Nur in Léindern rein privatwirtschaftlicher Tarifgestaltung findet sich
neben dem Tarifwesen noch vereinzelt auch eine Preisbildung durch
Einzelabrede in der Form von Refaktien. Indessen handelt es sich
hier um Ausnahmen, die hinter der Regel der Festsetzung der Preise in
Tarifform durchaus zuriicktreten. Ganz anders im Seeverkehr. GroBe
Verkehre, so vor allem der gesamte Charterverkehr, oder, was im wesent-
lichen dasselbe heiBen will, der Verkehr der freien Schiffahrt, kennen
iberhaupt kein Tarifwesen. Und in den sonstigen Verkehren bestehen
zwar Tarife, aber sie gelten vielfach nur fir eine Richtung, meist nicht
fir sdmtliche Giiter und manchmal auch nicht fir simtliche Héfen.
Dazu kommen noch gelegentlich Ausnahmen zugunsten einzelner Be-
frachter. In allen diesen Beziehungen finden die Grundsidtze der freien
Preisbildung Anwendung, wobei die Preise fiir jede Beforderungsleistung
besonders vereinbart werden. Eine Darstellung des Seefrachttarifwesens
kann daher immer nur einen Ausschnitt aus dem gesamten Gebiete der
Preisbildung auf offenem Meere, wenn auch den wichtigsten Teil der
iberseeischen Preisbildung geben.

Das legt die Frage nahe, ob eine Behandlung des Seefrachttarif-
wesens ohne gleichzeitige Behandlung der freien Preisbildung ange-
bracht ist. Die Frage kann ohne Bedenken bejaht werden. Die Vor-
bedingungen, an deren Vorhandensein die beiden Formen der Preis-
bildung gekniipft sind, der Vorgang, der zur Preisbildung fiihrt,
und im wesentlichen auch die Grundsitze, nach denen sich die Preis-
bildung vollzieht, sind in beiden Fillen so verschieden, daB} eine
getrennte Behandlung durchaus gerechtfertigt erscheint. Trotzdem
wird es nicht moglich sein, die freie Preisbildung bei der Behandlung

Giese, Seefrachttarifwesen, 1
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des Seefrachttarifwesens vollig auBer acht zu lassen. Das verbietet
einmal die geschichtliche Entwicklung. Denn wie wir sehen werden,
hat das Seefrachttarifwesen in der freien Preisbildung seinen Vorliufer
und 148t an vielen Stellen diesen Zusammenhang erkennen. Das ver-
bietet sich weiter infolge des gleichsam akzessorisgchen Charakters, den
die freie Preisbildung in ihrem Verhiltnis zum Seefrachttarifwesen im
Laufe der Entwicklung allmihlich erlangt hat. So wird eine Darstellung
des Seefrachttarifwesens sich an vielen Stellen auch mit den Verhilt-
nissen des freien Marktes befassen miissen, wenn auch die Aufgabe der
vorliegenden Arbeit grundsitzlich auf das Tarifwesen beschrinkt ist.

Die vorliegende Arbeit beschiftigt sich weiter nur mit dem
Giitertarifwesen, dem sogenannten Frachttarifwesen, nicht auch mit
dem Personentarifwesen. Bestimmend war dabei im wesentlichen
der Umstand, daB sich Personen- und Giitertarifwesen der iiber-
seeischen Schiffahrt nur schwer in einer gemeinsamen Darstellung
zusammenfassen lassen, ohne daB die Klarheit der Darstellung ver-
loren geht. Die geschichtliche Entwicklung, die Tarifgrundlagen, die
Tarifbildung und die volkswirtschaftliche Bedeutung beider weisen
so wenig gemeinsame Ziige auf, daB es besser ist, sie vollig ge-
trennt zu behandeln. Es wiirde zu weit fithren, das im einzelnen zu
zeigen. Nur auf einige, besonders in die Augen fallende Erscheinungen
sei hier hingewiesen; daBl nimlich bei der Personenbeférderung die zu
tarifierende Leistung neben der Beforderung auch die Verpflegung in
sich greift, daB hier die Riicksichten des Wettbewerbes wesentlich anders
liegen, da der Mitbewerb der freien Schiffahrt ausfillt, und daB die fiir
die Preisbildung in Frage kommenden volkswirtschaftlichen Gesichts-
punkte hier wesentlich andere sind, da in der Personenbeférderung die
Fragen der Auswanderung im Vordergrund stehen. So erschien es zweck-
miBig, das Personentarifwesen auszuschalten, zumal den Personentarifen
der iiberseeischen Schiffahrt nicht annihernd die gleiche Bedeutung
wie den Frachttarifen zukommt?!).

Unsere Arbeit behandelt weiter nur die iiberseeische Schiff-
fahrt, sieht dagegen von den Preisverhiltnissen der Kistenschiffahrt,
also dem Frachtbetrieb zur See zwischen verschiedenen Hifen des-
selben Staates, ab. Begriindet ist dies in der vélligen Verschieden-
heit zwischen den Verhiltnissen der Preisbildung in der Kiisten-
schiffahrt und der iiberseeischen Schiffahrt.. Denn da grundsitzlich
die Kiistenschiffahrt fast in allen Lindern der heimischen Reederei vor-
behalten ist?), so trigt der Frachtmarkt hier im allgemeinen ein rein
nationales, meist sogar nur lokales Geprige, woraus sich fiir die Preis-

1) Auch liegt bereits eine Arbeit von Taschner iiber »das Tarifwesen in der
Personenbeforderung der transozeanischen Dampfschiffahrt« Karlsruhe, 1904, vor.

2) So auch in Deutschland’ durch das Reichsgesetz betreffend die Kiistenfracht-
fahrt vom 22. Mai 1881 (Reichsgesetzblatt S.97ff.) § 1: »>Das Recht, Giiter in einem
deutschen Seehafen zu laden und nach einem anderen deutschen Seehafen zu beférdem,
um sie daselbst auszuladen (Kiistenfrachtfahrt), steht ausschlieBlich deutschen Schiffen
zu.« Nach § 2 dieses Gesetzes kann auslindischen Schiffen dieses Recht nur durch
Staatsvertrag oder durch kaiserliche Verordnung mit Zustimmung des Bundesrats ein-
gerdumt werden.
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bildung ganz andere Grundlagen ergeben als bei der iiberseeischen Schiff-
fahrt. Die Kiistenschiffahrt steht in ihrer Preisbildung der Binnenschiff-
fahrt viel niher als der iiberseeischen Schiffahrt. Wenn wir daher in
der vorliegenden Arbeit von der Seeschiffahrt sprechen, so ist dabei die
Kiistenschiffahrt regelmiBig ausgeschlossen.

SchlieBlich bedarf auch noch die systematische Behandlung der
Aufgabe einer kurzen Erlauterung. Zum Verstindnis dessen sei mit
einigen Worten auf die Systematik des Tarifwesens iiberhaupt ein-
gegangen.

Wie wir in der Systematik der Wirtschaftswissenschaften zwischen
allgemeiner und besonderer Wirtschaftslehre unterscheiden, so wird
zweckmiBig auch bei der Darstellung des Tarifwesens die allgemeine von
der besonderen Tariflehre getrennt. Aufgabe der allgemeinen Tarif-
lehre ist es, einen systematischen Uberblick iiber das gesamte Tarif-
wesen zu geben, wobei sie die gewaltige Menge der vorhandenen einzelnen
Tariferscheinungen zu einem einheitlichen Ganzen zusammenzufassen
sucht. Die besondere Entwicklung, die das Tarifwesen in den einzelnen
Liandern — wie bei den Eisenbahnen — oder in den einzelnen Verkehren
— wie bei der Seeschiffahrt — erfahren hat, dient hierbei nur zur Er-
liuterung und wird daher nur gelegentlich herangezogen. Sie ist jedoch
nicht Zweck der Darstellung. Umgekehrt ist Aufgabe der besonderen
Tariflehre die Darstellung des Tarifwesens in seiner besonderen Ent-
wicklung, wie es sie in den einzelnen Lindern oder Verkehren gefunden
hat. Auf die allgemeinen Grundlagen greift die besondere Tariflehre
nur insoweit zuriick, als es notwendig ist, um die besondere Tarifgestal-
tung verstindlich zu machen. Wihrend also die allgemeine Tariflehre
das Allgemeingiiltige in den wechselnden Erscheinungen festzustellen
und zu allgemeinen Wahrheiten durchzudringen sucht, beschiftigt sich
die besondere Tariflehre mit den im Einzelfall vorliegenden, dauernd
wechselnden Tarifgestaltungen. Diese Systematik ist nicht neu, sondern
schon von Ulrich in seinem Eisenbahntarifwesen angewandt, indem er
einem allgemeinen Teil, der die technischen Grundbegriffe und die privat-
wirtschaftliche und gemeinwirtschaftliche Tarifgestaltung in ihren
typischen Formen darstellt, einen besonderen Teil gegeniiberstellt, der
die Entwicklung des Tarifwesens in den verschiedenen Kulturstaaten
enthilt. Diese Systematik hat sich auch inzwischen ziemlich allgemein
in der Wissenschaft des Eisenbahntarifwesens eingebiirgert.

Von diesen beiden Teilen der Lehre vom Tarifwesen behandelt das
vorliegende Werk nur die allgemeine Tariflehre. Denn was uns in
erster Linie fehlt, das ist eine systematische Darstellung, die in die all-
gemeinen Grundlagen des Seefrachttarifwesens einfiihrt, die die Tarif-
erscheinungen, Tarifvorginge und Tarifeinrichtungen nach ihrer typi-
schen Gestaltung in den Hauptverkehren und nach ihrer geschichtlichen
Entwicklung klarlegt, und erst dadurch die Grundlagen zum Verstindnis
der besonderen Tarifgestaltungen, wie sie sich in den einzelnen Ver-
kehren herausgebildet haben, schafft. Insofern entspricht die Aufgabe
des vorliegenden Werkes etwa der Aufgabe, wie sie sich Rank in seinem
Werke iiber »das Eisenbahntarifwesen« gestellt hat, in dem er gleich-

1*



4 Einleitung.

falls einen allgemeinen Uberblick iiber das gesamte Tarifwesen in seinen
typischen Erscheinungen, Einrichtungen und Vorgingen gibt.

2, Die Methode. Um die Aufgabe, die sich die vorliegende Arbeit
gesetzt hat, in einigermaBen vollkommener Weise zu losen, konnte es
nicht geniigen, nur die Tarifgestaltung zu zeigen, wie sie sich in der
Gegenwart darbietet. Es muBte vielmehr, obwohl Vorarbeiten dariiber
fast nicht vorliegen, der Versuch gemacht werden, wenigstens in groBen
Umrissen auch die Entwicklung darzustellen, wie sie das Seefracht-
tarifwesen in fritheren Jahrzehnten und Jahrhunderten durchlaufen hat.
Denn erst durch Zuhilfenahme der geschichtlichen Forschung wird es
méglich, die Wurzeln der Tariferscheinungen klar zu legen und damit
die Erscheinungen selbst zu erkliren. Erst die geschichtliche Unter-
suchung fihrt z. B. zu den Tonnenskalen als Vorliufern der heutigen
Tarife, in denen bereits die eine Seite des heute herrschenden Tarif-
systems, die Beriicksichtigung von Raum und Gewicht, in vollendeter
Weise vorgebildet ist. Erst durch die Verfolgung der geschichtlichen
Entwicklung treten die Zusammenhinge zwischen der Schiffahrtspolitik,
den Verhiltnissen des iiberseeischen Marktes, den Formen der Seehandels-
technik, der Schiffbau- und Schiffahrtstechnik und den Formen des
Schiffabrtsdienstes einerseits und dem Tarifwesen andererseits zutage.
Auch wo ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen den Preiserschei-
nungen der Gegenwart und fritherer Zeiten nicht nachweisbar ist, wie
z. B. zwischen dem Tarifwesen der alten Bortfahrt und dem neuzeit-
lichen Seetarifwesen, ist der Wert dieser geschichtlichen Betrachtungs-
weise doch unabweisbar. Erst durch die Heranziehung dieses dlteren
Tarifwesens tritt die Eigenart des neueren Tarifwesens klar hervor, als
eines Tarifwesens, das statt auf nationaler auf internationaler Grundlage
beruht, das nicht einer einzelnen Volkswirtschaft, sondern der Welt-
wirtschaft angehort, das im allgemeinen nicht durch staatliche Ma8-
nahmen bestimmt wird, sondern jeder Tarifhoheit entriickt ist. Die
Gegeniiberstellung des dlteren Tarifwesens mit dem neueren zeigt aber
auch, wie gewisse Erscheinungen unter voéllig anderen Bedingungen
sich doch immer gleich bleiben, und gibt ihnen dadurch das Geprige
des Allgemeingiiltigen. Das gilt z. B. von der Beriicksichtigung des
Wertes der Giiter, die, im Gegensatz zu der freien Preisbildung, dem
ilteren und neueren Seefrachttarifwesen gemeinsam ist.

Neben der geschichtlichen bedient sich aber die vorliegende Arbeit
in besonderem Mafie auch der vergleichenden Methode, indem sie nach
Moglichkeit das Eisenbahntarifwesen zum Vergleich heranzieht. Der
Vorzug dieses Verfahrens liegt auf der Hand. Das Eisenbahntarifwesen
ist das einzige Tarifwesen, das bisher eine griindliche systematische Be-
arbeitung erfahren hat. Hier finden wir bereits ein feststehendes System
von Begriffen, in das die gesamten Tariferscheinungen eingeordnet sind,
und eine Darlegung der ursichlichen Zusammenhinge der einzelnen
Tariftatsachen. Die Annahme liegt nahe, daB das Tarifwesen beider
Verkehrsmittel in vielen Punkten Ubereinstimmung oder Ahnlichkeit
oder zum mindesten Beriihrungspunkte aufweist, und daf daher die
Ergebnisse der Forschungen auf dem Gebiete des Eisenbahntarifwesens
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mit Erfolg fiir die wissenschaftliche Erforschung des Seefrachttarifwesens
nutzbar gemacht werden konnen. Die ndhere Priifung bestitigt diese
Annahme. Schon die Systematik des Eisenbahngiitertarifwesens kann in
vieler Hinsicht als Vorbild fiir die systematische Darstellung des Seefracht-
tarifwesens dienen. Die wissenschaftliche Begriffsbildung des Eisenbahn-
giitertarifwesens kann zu einem nicht unbetrédchtlichen Teil fiir das See-
frachttarifwesen, bei dem der Sprachgebrauch vielfach noch nicht zu
einer festen Abgrenzung der einzelnen Tariftatsachen und der sie be-
zeichnenden Begriffe gekommen ist, nutzbar gemacht werden, wenn
auch dabei mit besonderer Vorsicht verfahren werden muf3, um nicht
etwa filschlicherweise nicht véllig iibereinstimmende Tariferscheinungen
des Seefrachtwesens unter die vom Eisenbahntarifwesen {ibernommenen
Begriffe einzuordnen. Gleichzeitig erleichtert die vergleichsweise Heran-
ziehung des Eisenbahntarifwesens auch die Erkenntnis der ursichlichen
Zusammenhinge und gibt ferner die Moglichkeit, das dem Seetarifwesen
Eigentiimliche besonders deutlich zu machen. Wie sehr im {ibrigen
eine solche vergleichende Behandlung nicht nur dem wissenschaftlichen,
sondern auch dem praktischen Bediirfnis entspricht, geht mit besonderer
Deutlichkeit aus den Beratungen im deutschen Reichstag tiber die Post-
dampfervorlage des Jahres 1898 hervor, wobei von den Rednern wieder-
holt der Eisenbahnverkehr zum Vergleich herangezogen worden ist, um
die Erscheinungen des Seeverkehrs deutlich zu machen?).

Mittelbar kommt diese Vergleichung naturgemidl auch dem Eisen-
bahntarifwesen zugute, und besonders der Eisenbahnfachmann wird
darin einen Vorzug dieses Verfahrens sehen. Das Bezeichnende mancher
Erscheinung des Eisenbahntarifwesens tritt durch die Gegeniiberstellung
mit den entsprechenden Tariferscheinungen des Seeverkehrs schirfer
hervor; die tieferen Ursachen mancher Tariferscheinungen treten klarer
zutage. Und dariiber hinaus lassen sich an diese Vergleichungen auch
wichtige SchluBfolgerungen allgemeiner Art fiir das Eisenbahntarifwesen
ankniipfen. Der Rahmen unserer Arbeit verbietet uns, diese SchluB-
folgerungen im einzelnen zu ziehen. Nur beispielsweise sei hier auf eine
Gelegenheit hingewiesen, wo solche SchluBfolgerungen aus einem Gebiet
fiir das andere besonders nahe liegen: legt nicht die weit stirkere Be-
riicksichtigung der Raumbeanspruchung bei der Preisbemessung im
Seeverkehr, die dieser Verkehr ohne jede Beschwerde trigt, die Frage
nahe, ob denn in der Tat ein wirkliches Bediirfnis besteht, durch immer
groBeres Entgegenkommen bei-der Gestellung langer und weitrdumiger
Wagen die Beriicksichtigung der Raumbeanspruchung bei der Preis-
bemessung im Eisenbahnverkehr immer stirker zuriickzudringen? Es
ist in diesem Zusammenhange von hohem Interesse, daB der bekannte
Eisenbahnfachmann Rank kurze Zeit vor dem Kriege eine Anderung
des Eisenbahntarifsystems empfohlen hat, welche in ihren Grundziigen
fast auf die Ubernahme des Tarifsystems der Seeschiffahrt hinaus-

1) Vgl. die erste Beratung eines Gesetzes zur Ergéinzung der Gesetze betreffend
Postd ampferschiffsverbindungen mit iiberseeischen Liindern. Stenographische Berichte
iiber die Verhandlungen des Reichstags, IX. Legislaturperiode, V. Session 1897/98.
Band II, S. 1061ff.
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lauft?), und zwar, ohne daB er dazu irgendwie durch die Verhiltnisse des
Seefrachttarifwesens angeregt worden wire. Es liegt auf der Hand, da8
sein Vorschlag unter dem Gesichtspunkt, daBl bereits ein #hnliches
Tarifsystem bei der Seefrachtfahrt besteht, eine ganz andere Bedeutung
crlangt. Wir konnen das Genauere hier nicht erértern, ohne nicht der
Darstellung vorzugreifen. Diese Andeutung mag geniigen, um zu zeigen,
daB auch das Eisenbahngiitertarifwesen aus seiner vergleichsweisen
Heranziehung bei vorliegender Arbeit in vieler Hinsicht Nutzen ziehen
kann.

II. Wesentliche Unterschiede in der Darstellung des
Seefracht- und des Eisenbahngiitertarifwesens.

Will man das Giitertarifwesen der Eisenbahn zum Vergleich heran-
ziehen, so wird man gut tun, sich von vornherein gewisse Unterschiede
zwischen der Darstellung des Eisenbahngiitertarifwesens und des See-
frachttarifwesens klar zu machen. Der wesentlichste Unterschied ist
folgender: Das Eisenbahntarifwesen hat {iberwiegend einen volks-
wirtschaftlichen Charakter; denn es handelt sich dabei in der Haupt-
sache um die Bedienung und Regelung des Wirtschaftslebens eines ein-
zelnen Staates. Demgemdl ist auch die Eisenbahntarifpolitik iiber-
wiegend ein Zweig der Volkswirtschaftspolitik. Nur wo es sich um
einen Eisenbahnverkehr von Staat zu Staat und um internationale
Tarifvertrige handelt, kommen weltwirtschaftliche Fragen und Welt-
wirtschaftspolitik in Frage?). Dementsprechend ist auch die wissen-
schaftliche Behandlung des Eisenbahntarifwesens im wesentlichen eine
volkswirtschaftliche, indem Tarifgestaltung und Tarifpolitik fiir den
Bereich und aus dem Gesichtskreis einer oder mehrerer einzelner Volks-
wirtschaften dargelegt wird. Das gilt auch da, wo bei der Behand-
lung des Eisenbahntarifwesens verschiedene Volkswirtschaften in die
Betrachtung hineingezogen werden und aus einem Vergleiclie der Tarif-
gestaltungen innerhalb jeder dieser Volkswirtschaften eine gemeinsame
theoretische Grundlage gewonnen wird. Denn dieser Vergleich legt
doch immer die verschiedenen nationalen Tarifgestaltungen zugrunde.
Dabei liegt es in der Natur der Sache, daB nicht alle nationalen Tarif-
gestaltungen gleichmaBig beriicksichtigt werden, sondern der Verfasser
das Tarifwesen oder die mehreren Tarifwesen besonders beriicksichtigt,
die ihm am geldufigsten sind. In dem Werke von Ulrich ist das z. B.
das deutsche Tarifwesen, wie Ulrich das selbst ausspricht?), in dem
Werke von Rank das dsterreichische Tarifwesen. So ist das endliche
Ergebnis jeder Darstellung des Eisenbahntarifwesens eine im wesent-

1) Vgl. den Aufsatz »Eisenbahntarif und Wagennot« von Emil Rank in der
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen, Jahrgang 1913, Nrr 55 vom
19. Juli.

2) Vgl. Harms Volkswirtschaft und Weltwirtschaft, Jena 1912, insbesondere
S. 8gff. und S. 380ff.

3) Ulrich, Eisenbahntarifwesen a. a. O., S. 26.
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lichen volkswirtschaftliche Betrachtung, wobei der Stoff aus der Ver-
gleichung einer kleineren oder groBeren Anzahl dem Verfasser geldufiger
nationaler Tarifgestaltungen gewonnen wird.

Ganz anders liegt es beim Tarifwesen der iiberseeischen Schiffahrt.
Die Seeschiffahrt ist im wesentlichen ein Werkzeug der Weltwirtschaft,
weil durch sie stets mehrere, zum mindesten zwei Volkswirtschaften in
Verbindung gebracht werden. DemgemiB beruht auch das Seefracht-
tarifwesen auf internationalen Vertrdgen, und zwar, wie wir das spiter
genauer sehen werden, auf Kartellvertrigen zwischen den Reedereien
der verschiedensten Staaten ohne Riicksicht auf ihre nationale Zu-
gehorigkeit, wobei volkswirtschaftliche Erwagungen bei der Ausgestaltung
des Tarifwesens fiir die Beteiligten fast véllig ausscheiden. Die wissen-
schaftliche Behandlung des Seefrachttarifwesens mull daher notwendig zu
einer weltwirtschaftlichen Betrachtungsweise kommen. Das bedeutet,
daB bei der Darstellung des Seefrachttarifwesens nicht von einer natio-
nalen Tarifgestaltung ausgegangen werden kann, weil es daran in der
Seeschiffahrt — von gelegentlichen Ausnahmen bei der subventionierten
Reederei abgesehen — d{iberhaupt fehlt, sondern von der Gestaltung,
die die Tarife in den einzelnen internationalen Verkehren, an denen
stets mehrere Volkswirtschaften beteiligt sind, und unter Mitwirkung
der Reedereien der verschiedensten Linder angenommen haben. Nur
aus einem Vergleich dieser, nach den einzelnen Verkehren verschiedener,
internationaler Tarifgestaltungen kann eine gemeinsame theoretische
Grundlage fiir das Tarifwesen der Seeschiffahrt gewonnen werden. Das
endliche Ergebnis ist die Darstellung eines rein internationalen, fiir
die beteiligten Reedereien ohne Riicksicht auf ihre nationale Zugehdrig-
keit geltenden Tarifwesens.

Das hat allerdings nicht zu allen Zeiten gegolten. Das Tarifwesen
der ilteren Zeit, wie es uns im 17. und 18. Jahrhundert entgegentritt,
hat, wie wir sehen werden, ein rein volkswirtschaftliches Geprige. Das
beruht darauf, daB in diesen Jahrhunderten der Grundsatz der Freiheit
der Meere noch nicht anerkannt war, jeder Staat vielmehr den Verkehr
seiner Hifen fiir sich allein in Anspruch nahm und auf Grund dieser
Herrschaft das Seetarifwesen von sich aus, und zwar unter stdrkster
Betonung der Inte essen der eigenen Volkswirtschaft regelte. Dem-
gemiB wird denn auch die wissenschaftliche Behandlung dieses &lteren
Seetarifwesens — abweichend von den Grundsitzen, wie sie bei der
Darstellung des neueren Tarifwesens Anwendung finden miissen, — von
den verschiedenen nationalen Tarifgestaltungen ausgehen miissen.
Diesem Grundsatz folgt auch die vorliegende Untersuchung des dlteren
Tarifwesens, wobei es, eben wegen des nationalen Charakters dieses
ilteren Tarifwesens, keinerlei Bedenken hat, die Darstellung auf die
wichtigsten deutsch-nationalen Tarifgestaltungen zu beschrinken.

Wenn wir vorher sahen, daB die Gestaltung des neueren Seetarif-
wesens notwendig zu einer weltwirtschaftlichen Betrachtungsweise fiihren
miisse, so soll damit nicht gesagt sein, daB es nicht auch méglich
wire, das Tarifwesen der Seeschiffahrt vom Standpunkt der einzelnen
Volkswirtschaft und von deren Interessen aus zu beurteilen. Nur wird
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diese Betrachtungsweise, von der bei der Darstellung des Eisenbahn-
tarifwesens notwendig ausgegangen werden muB, beim Seetarifwesen
an die zweite Stelle riicken, weil dieses Tarifwesen entsprechend der
besonderen Natur des Seeverkehrs sich nicht auf dem Wirtschaftsleben
eines einzelnen Staates sondern mehrerer Staaten, und nicht auf der
nationalen Wirtschaftspolitik eines einzelnen Staates, sondery auf der
internationalen Preispolitik der Reedereien der verschiedensten Linder
aufbaut und daher im allgemeinen keine nationale Eigenart zeigt.

Zu diesem Unterschied, der auf den verschiedenen wirtschafts-
politischen Grundlagen des Seetarifwesens und des Eisenbahntarifwesens
beruht, treten nun noch andere hinzu.

Wichtig ist vor allem, dal eine allgemeine Darstellung des Eisen-
bahntarifwesens notwendig zwischen zwei Formen der Tarifgestaltung
unterscheiden mub, der privatwirtschaftlichen und der gemeinwirt-
schaftlichen, da beide wesentliche Unterschiede aufweisen. Die Dar-
stellung des Eisenbahntarifwesens erhilt dadurch selbst dort, wo eine
Trennung in der Behandlung nach diesen beiden Grundsitzen nicht
durchgefiihrt ist, etwas zwiespiltiges und zerrissenes: viele Fragen
zeigen ein doppeltes Gesicht, je nachdem sie vom Standpunkt des
einen oder anderen Grundsatzes aus behandelt werden, wobei die Ein-
heitlichkeit der Darstellung noch weiter dadurch erschwert wird, daf3
auch eine gewisse Verbindung beider Grundsidtze maglich ist. Das See-
tarifwesen untersteht dagegen, wie wir sehen werden, nur einem Grund-
satze, dem privatwirtschaftlichen: Erwerbsinteressen beherrschen
so gut wie ausschlieBlich die gesamte Preisbildung der Seeschiffahrt.
Das kommt der Darstellung des Seefrachttarifwesens sehr zugute, die
dadurch eine weit gréBere Einheitlichkeit und Geschlossenheit als die
Darstellung des Eisenbahngiitertarifwesens erhilt.

Und endlich, um nur die wichtigsten Unterschiede in der Darstel-
lung klar zu legen, ein Letztes: Beim Eisenbahntarifwesen liegen die
Vorbedingungen seiner Entstehung so auBlerordentlich einfach, daB sie
mit wenigen Worten erldutert werden kénnen. Nur in drei Sitzen be-
handelt z. B. Ulrich diese ganze Frage, und in anderen Bearbeitungen
des Eisenbahntarifwesens findet man dariiber kaum mehr. Bei der
Seeschiffahrt handelt es sich dagegen um eine shr weitliufige, um-
stindliche und schwierige Entwicklung, durch die sich erst sehr all-
mihlich die Vorbedingungen fiir die Entstehung von Tarifen verwirk-
lichen. Entsprechend dem Alter der Seeschiffahrt iiberhaupt, sind viele
Jahrhunderte an dieser Entwicklung beteiligt, wenn auch die Wurzeln
des heutigen Seefrachttarifwesens in der Hauptsache in den Ver-
dnderungen zu finden sind, die sich etwa in den letzten 50 Jahren auf
seewirtschaftlichem Gebiete vollzogen haben. Und auch die Umstidnde,
die diese Entwicklung bestimmen, liegen nicht einfach. Die grund-
legenden Verdnderungen, die die Schiffahrtspolitik, der {iiberseeische
Warenmarkt und der Reedereibetrieb nach seiner technischen und wirt-
schaftlichen Seite hin erfahren haben, haben alle mehr oder weniger
Anteil an dieser Entwicklung. So kommt es, daB es nicht moglich ist,
die Griinde fiir die Entstehung des Seefrachttarifwesens mit wenigen



Unterschiede in der Darstellung des Seefracht- und des Eisenbahngiitertarifwesens. O

Worten abzutun, sondern die Darstellung trotz allem Streben nach
Kiirze gezwungen ist, auf diese Entwicklungsvorginge genauer einzu-
gehen, nicht nur im Interesse einer geschichtlichen Begriindung des
Seetarifwesens, sondern auch zum Verstdndnis seines Wesens iiberhaupt.
Denn die Vorbedingungen, von deren Verwirklichung die Entstehung
des Tarifwesens in der Seeschiffahrt abhingig gewesen ist, bestimmen
entscheidend auch sein inneres Wesen, so daf3 ohne ihre genaue Kenntnis
ein Verstindnis des Seetarifwesens nicht gewonnen werden kann. Da-
mit hingt es auch zusammen, dall wir mehr, als es im Eisenbahntarif-
wesen und auch sonst bisher geschehen ist, uns mit dem Begriffe des
Tarifs werden befassen miissen. Dafiir ist aber auch die Ausbeute fiir
die theoretische Erfassung des Begriffes hier, wo die Entwicklung des
Tarifs auf allen seinen Stufen, das Wesen des Tarifs also sozusagen
entwicklungsgeschichtlich verfolgt werden kann, erheblich groBer als
beim Eisenbahntarifwesen.



Erster Teil.
Die Entstehung der Seefrachttarife.

Erster Abschnitt.

Die Vorbedingungen fiir die Entstehung von Tarifen im
allgemeinen.

1. Die Entstehung des Seefrachttarifwesens hat einen véllig anderen
Verlauf genommen, als die Entstehung des Eisenbahngiitertarifwesens.
Die Entstehung der Eisenbahngiitertarife fillt im wesentlichen mit dem
Aufkommen der Eisenbahnen selbst zusammen, und zwar gelangen die
Tarife, wenn wir von ihrer gelegentlichen Durchbrechung durch Re-
faktien absehen, bei den Eisenbahnen alsbald zur ausschlieBlichen Herr-
schaft auf dem gesamten Eisenbahnfrachtmarkt. Die Seeschiffahrt hat
dagegen viele Jahrhunderte, ja Jahrtausende bestanden, ohne Tarife
zu kennen. Und als dann, zunichst wohl im 17. und 18. Jahrhundert,
die ersten Frachttarife aufkommen, treten sie doch nur vereinzelt auf,
um wieder zu verschwinden. Erst der allerneuesten Zeit, etwa den letzten
40 Jahren vor dem Weltkriege, war es vorbehalten, die Seefrachttarife
zu einer groBartigen Entwicklung zu fithren, so daB sie die wichtigste
Form der Preisbildung in der Seeschiffahrt geworden sind. Aber zur
Alleinherrschaft sind die Seefrachttarife auch bisher nicht gelangt.
Gewaltige Verschiffungen, vor allem in den Massengiitern, werden
noch immer nicht auf der Grundlage von Tarifen vereinbart.

Um die Griinde fiir diese Erscheinung zu verstehen, ist es notwendig,
zunichst ‘auf das Wesen des Tarifs niher einzugehen.

Die Bildung eines Preises kann sich im Verkehrswesen, ebenso wie
auch sonst, entweder in der Form vollziehen, daB fiir jede einzelne Leistung
der Preis besonders vereinbart wird, oder in der. ‘Weise, daBB fiir eine
groBere Anzahl sich wiederholender, gleichartiger Leistungen der Preis
vom Unternehmer in einem besonderen Verzeichnis im voraus und fiir
eine gewisse Dauer einseitig festgesetzt wird, so daB dem Beansprucher
nur die Moglichkeit bleibt, sich den festgesetzten Preisen zu unterwerfen
oder von der Beforderung abzusehen. Solches Verzeichnis nennen wir
einen Tarif; und verstehen somit darunter ein auf eine gewisse
Dauer und fiir eine gréBere Anzahl sich einigermaBen regel-
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miaBig wiederholender, gleichartiger Leistungen berechnetes,
einseitig festgesetztes Verzeichnis der Beférderungspreise.

Von der Einzelabrede unterscheidet sich der Tarif hiernach durch
dreierlei: einmal dadurch, daB der im Tarif festgesetzte Preis auf eine
grofBere Anzahl sich wiederholender, gleichartiger Leistungen gleich-
miBig Anwendung finden soll, wihrend der durch Einzelabrede festge-
setzte Preis nur fiir den Einzelfall gilt; weiter dadurch, daf3 die Geltung
des Tarifs von vornherein auf die Dauer berechnet ist, wihrend die
Geltung des durch Einzelabrede vereinbarten Preises zeitlich -iiber das
betreffende Abkommen nicht hinausreicht; und schlieBlich durch die
Art des Zustandekommens des Preises: wihrend der Tarif einseitig fest-
gesetzt wird, entsteht der Preis im Falle der Einzelabrede durch gegen-
seitiges Verhandeln.

Hieraus ergeben sich die Voraussetzungen fiir die Entstehung eines
Tarifwesens: '

a) Da das Tarifwesen nur eine besondere Form der Preisbildung
ist, muBl zunichst die Moglichkeit zur Bildung eines Preises, d. h. einer
Gegenleistung fiir andere Werte gegeben sein. Das ist aber nur da der
Fall, wo mindestens zwei Personen sich gegeniiberstehen, die gegen-
seitig Werte austauschen wollen. Das gilt fiir den Tarif in gleicher
Weise wie fiir die Einzelabrede und erscheint an sich selbstverstindlich,
bedarf aber doch besonderer Hervorhebung, weil, wie wir sehen werden,
jahrhundertelang diese Voraussetzung bei der Seeschiffahrt gefehlt hat.

b) Der Tarif ist nur dort denkbar, wo einigermaflen gleichartige,
also vertretbare Leistungen in Frage kommen. Wo dagegen jede Leistung
mehr oder weniger von der anderen verschieden ist, kann sich ein Tarif-
wesen nicht entwickeln.

c) Der Tarif setzt weiter voraus, daB diese gleichartigen Leistungen
in gréBerer Anzahl und einigermaBen regelmidBiger Wiederkehr auf-
treten. In je groBerer Menge und je regelmiBiger Leistungen gleicher
Art auftreten, um so mehr dringt die Entwicklung dazu, fiir alle diese
Fille die Preise im voraus einheitlich festzusetzen. Wo dagegen mit
einer hiufigeren und einigermaBen regelmidBigen Wiederholung der
gleichen Leistungen nicht gerechnet werden kann, erscheint die vor-
herige Festsetzung der Preise in Tarifform zwecklos. Die Einzelabrede
ist hier die gegebene Form der Preisbildung.

d) Hinter dem Tarif muf8 schlieflich auch eine gewisse Autoritit
stehen. Denn wer Preise einseitig und mit Berechnung auf eine
gewisse Dauer festsetzen will, mull eine Herrschaft iiber den Markt
ausiiben. Solange ein Unternehmer den Markt mit anderen Unter-
nehmern teilt, die ihm erfolgreich Wettbewerb machen kénnen, kann
er nicht damit rechnen, seinen Preisfestsetzungen auf die Dauer Gel-
tung zu verschaffen. Der Unternehmer, der einen solchen Versuch
machen wollte, wiirde schnell davon zuriickkommen, weil der Tarif zu
seinem eigenen Nachteil ausschlagen wiirde. Denn er liefe Gefahr, in
den Fillen, wo auf dem freien Markte hohere Preise bestehen, zu billig
zu fahren und in den anderen Fillen die Sendungen durch Unterbietung
an die Mitbewerber zu verlieren.
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Das bedingt also, daB3 derjenige, der seine Preise in Tarifform fest-
setzen will, eine Monopolstellung innehat. Darunter fillt jedoch nicht
nur der Fall, wo jeder fremde Mitbewerb ausgeschlossen ist, sondern
auch der, wo der fremde Mitbewerb derart beschrinkt ist, daB3 der weit-
aus groBte Teil der Nachfragenden auf einen einzelnen Unternehmer
oder eine vereinigte Gruppe von Unternehmern angewiesen ist. Wenn
also eine kleine Minderheit den Wettbewerb aufrecht erhilt, so wiirde
das die Aufstellung eines Tarifwesens noch nicht hindern. Innerhalb
einer gewissen, im Einzelfalle verschieden liegenden Grenze kann der
einzelne Unternehmer oder die vereinigte Gruppe den Wettbewerb un-
beriicksichtigt lassen und die Preise trotzdem einseitig in Tarifform
festsetzen. Verschieben sich die Verhiltnisse zu ungunsten des bisher
den Markt beherrschenden Unternehmers, so kann der Fall eintreten,
daB dieser mit der Herrschaft iiber den Markt auch die Maoglichkeit,
das Tarifwesen weiter aufrecht zu erhalten, verliert. Die freie Preis-
bildung tritt alsdann an die Stelle des Tarifwesens?).

2. Aus dem Gesagten erhellt, weshalb bei der Eisenbahn von
vornherein Tarife entstehen konnten:

a) Unternehmer und Verfrachter waren hier von Anfang an ver-
schiedene Personen. Die Entwicklung wire allerdings anders verlaufen,
wenn es moglich gewesen wire, den Schienenweg jedermann zur freien
Benutzung zur Verfiigung zu stellen, so daB jeder Versender mit eigener
Maschine und eigenen Wagen seine Giiter hidtte beférdern konnen. Dieser
Gedanke, der Gedanke der »freien Schiene«, ist aber niemals zur vollen
Durchfithrung gekommen.

b) Auch zeigen bei der Eisenbahn von vornherein die Leistungen
eine fast vollige GleichmiBigkeit. Denn das Eisenbahnunternehmen
setzt eine vollkommene Einheitlichkeit in Anlage, Betrieb und Ver-
waltung voraus, was notwendig auch zu gleichmiBigen Leistungen fiihrt.
Ob ein Gut mit diesem oder jenem Zuge beférdert wird, und welches
Personal an dieser Beférderung beteiligt ist, hat fiir den Versender im
allgemeinen keine Bedeutung, da die Sicherheit, dal des Gut rechtzeitig
und ohne Schaden an dem Bestimmungsorte ankommt, im wesentlichen
gleich grof} ist. :

c) Weiter aber handelt es sich bei der Eisenbahn von vornherein
um die Beforderung gréBerer Mengen einzelner Sendungen in regel-
miBiger Wiederkehr. Das beruht darauf, dal die Eisenbahn von
Natur die Eigenschaft einer Verkehrsanstalt hat, wobei dieselben Be-
forderungsgelegenheiten in regelmiBiger Wiederkehr dargeboten wer-
den, und daB} sie daher nur dort mit wirtschaftlichem Erfolg betrieben
werden kann, wo sich ausreichende Verkehrsmengen mit einer gewissen
RegelmiBigkeit in den gegebenen Richtungen bewegen. Besonders

1) Derartige Vorginge lassen sich in der Geschichte des Seefrachttarifwesens in
der Tat beobachten. Als z. B. im Jahre 1910 die Regierung der Straits Settlements
cin Gesetz gegen die Schiffabrtskartelle und die damit in Zusammenhang stehende
Gewidhrung von Frachtrabatten erlassen und so die Monopolstellung der durch ein
Kartell vereinigten Reedereien gebrochen hatte, konnten diese auch ihre Tarife nicht
mehr aufrecht erhalten (Niheres dariiber unten S. g5f.).
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scharf ist die Eigenart als Verkehrsanstalt bei der Eisenbahn noch des-
halb ausgeprigt, weil von allen Verkehrsmitteln sie das groBte stehende
Kapital in sich vereinigt. Sie setzt daher einen besonders stark ge-
hiuften Verkehr voraus.

d) Und endlich hat auch die Eisenbahn von vornherein fiir den
groBten Teil ihres Verkehrs ein natiirliches Monopol, das gleichfalls
darauf beruht, daB sie eine vollkommene Einheitlichkeit in Anlage,
Betrieb und Verwaltung voraussetzt und daher die gleichzeitige Be-
nutzung durch verschiedene Unternehmer ausschlieBt. Nur zwischen
denjenigen Stationen, deren Verkehr von mehr als einer Eisenbahn-
verwaltung bedient wird, ist ein Wettbewerb moéglich. Dieser »Wett-
bewerb in den Knotenpunkten« beschrinkt sich aber infolge der
GroBe des fiir eine Eisenbahnanlage notwendigen Kapitals in allen
Fillen auf einige wenige Bahnen und bietet daher von vornherein
einen geeigneten Boden zur Verstindigung iiber die AusschlieBung des
Wettbewerbs. Zu dem natiirlichen Monopol, das sich auf den Verkehr
der nur von einer Verwaltung bedienten Stationen erstreckt, tritt in
solchem Falle ein kiinstliches, auf vertraglicher Grundlage beruhendes
Monopol hinzu, durch das auch der Wettbewerb in den Knotenpunkten
beseitigt wird. In vielen Lindern ist dieses Monopol noch durch ein
gesetzliches Monopol verstirkt, so in PreuBen durch das Eisenbahn-
gesetz von 1838.

Bei der Seeschiffahrt liegen die Verhidltnisse fiir die Bildung von
Tarifen weit weniger giinstig:

a) Lange Zeit, und zu einem kleinen Teil bis in die Gegenwart hinein,
fehlt es in der Seeschiffahrt iiberhaupt an der Moglichkeit der Preisbildung,
weil sich nicht zwei verschiedene Personen als Befrachter und Verfrachter
gegeniiberstehen, sondern Reederei und Seehandel in einer Person liegen.
Erst mit dem Ausgange des Mittelalters beginnt die allmahliche Trennung
von Reederei und Handel, um sich erst im Laufe des 19. Jahrhunderts
fast allgemein durchzusetzen.

b) Ahnlich liegt es mit der zweiten Voraussetzung fiir die Ent-
stehung eines Tarifwesens: der Gleichartigkeit der Leistungen. In den
dlteren Zeiten, wo die Seegefahren aus den mannigfaltigsten Griinden,
vor allem aber infolge des unentwickelten Zustandes der Schiffsbau-
technik und der seeminnischen Hilfsmittel viel groBer als heute waren,
bildete jede Verschiffung eine durchaus eigenartige Leistung, bei
der die Seetiichtigkeit und Einrichtung des Schiffes, die Vertrauens-
wiirdigkeit des Kapitins und der Mannschaft den Preis in jedem Falle
wesentlich mitbestimmten. Nur in vereinzelten Fillen kommt es
auch schon in der #lteren Zeit zu gleichartigen Leistungen, in der
sogenannten Bortfahrt, bei der die beteiligten Schiffe und ihre Mann-
schaften einer gewissen amtlichen Aufsicht unterstehen, und daher der
Befrachter bei der Benutzung dieser Beférderungsgelegenheit auf die
Besonderheiten des Schiffes und der Mannschaft keinen entscheidenden
Wert zu legen braucht. Bei diesen Fahrten stoflen wir daher auch schon



14 I. Teil. Entstehung der Seefrachttarife.

im 17. und 18. Jahrhundert auf Tarife, die dann aber durchaus folge-
richtig mit dem Wegfall der Bortfahrt wieder verschwinden.

Abgesehen hiervon gelangt der Seefrachtverkehr erst im Laufe
des 19. Jahrhunderts zu einer GleichmiBigkeit der einzelnen Leistungen.
Diese GleichmiBigkeit ist aber auch heute noch nicht iiberall soweit
gediehen, daB sich allgemein ein Tarifwesen hitte durchsetzen kénnen.
Nur innerhalb der neuzeitlichen Linienschiffahrt, also derjenigen Be-
triebsform, welche sich eine regelmiBige Bedienung im voraus bestimmter
Hifen zu im voraus festgelegten Zeiten ohne Riicksicht auf das im Einzel-
fall vorliegende Ladungsangebot zur Aufgabe gemacht hat, haben die
einzelnen Leistungen ihre Besonderheiten allmdhlich soweit eingebiiBt,
daB sie sich in einem Tarifwesen haben zusammenfassen lassen. Innerhalb
der freien Schiffahrt haben sich diese Voraussetzungen nicht verwirklicht.
Da aber im Anfange des 19. Jahrhunderts die eigentliche Linienschiff-
fahrt im neuzeitlichen Sinne {iberhaupt noch unbekannt ist und erst
im letzten Drittel dieses Jahrhunderts zu immer steigender Bedeutung
gelangt, so ist es selbstverstindlich, daB auch die Entwicklung des Tarif-
wesens innerhalb der Seeschiffahrt im wesentlichen den letzten Jahr-
zehnten des 19. Jahrhunderts angehort.

c) Wenn die Eisenbahn, wie wir gesehen, von Natur das Wesen
einer Verkehrsanstalt, also eines zahlreiche Verkehrsdienste zusam-
menfassenden (kollektiven) Verkehrsmittels, und zwar in schirfster Aus-
prigung hat, so gilt fiir die Seeschiffahrt genau das Umgekehrte. Weder
Riicksichten auf die Sicherheit des Betriebes noch auf die' Wirt-
schaftlichkeit verlangen bei ihr irgendwie zwingend die Zusammen-
fassung der einzelnen Befdrderungsdienste in einer einheitlichen, ge-
meinsamen Veranstaltung. Einmal fehlt der Seeschiffahrt die innige
Verbindung zwischen Fahrzeug und Fahrweg, wie sie bei der Eisen-
bahn durch die Schiene hergestellt wird, und weiter hat auch die See-
schiffahrt von Hause aus keinen besonders starken Kapitalbedarf, durch
den die Entstehung von Verkehrsanstalten hitte geférdert werden kénnen.
Bis in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts hinein ist der Kapitalbedarf
der Reederei infolge der geringen GroéB8e der Schiffe und der Einfachheit
der Bauart sogar recht klein. Die Folge ist, daB die Seeschiffahrt auch
in einem durchaus zersplitterten Betriebe, also selbst mit einem einzigen
Schiffe, ohne jede Gefihrdung der Sicherheit der Fahrt und mit
wirtschaftlichen Erfolge betrieben werden kann. Sie setzt daher auch,
anders als die Eisenbahn, grundsitzlich keine groBen Mengen sich mit
einer gewissen Regelmifigkeit in einer bestimmten Linie bewegender
Sendungen voraus und kann daher auch dort mit Erfolg arbeiten, wo
kleinere Beférderungsmengen nur gelegentlich auftauchen. Das ein-
zelne, in den dlteren Zeiten iiberdies noch recht kleine Schiff kann
sich infolge seiner freien Beweglichkeit auf dem Weltmeere die sich
mehr zufillig und gelegentlich darbietenden Befdrderungsmengen in
den Hifen der verschiedensten Weltgegenden so zusammensuchen, dall
es doch dauernd mit wirtschaftlichem Erfolge beschiftigt ist.

In der Tat sind dies die Grundlagen, auf denen sich die dltere See-
schiffahrt zunichst entwickelt hat. Denn in den fritheren Zeiten, bis
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tief in das 19. Jahrhundert hinein, fehlt noch fast allgemein das Be-
diirfnis nach einem regelmiBigen lebhaften Giiteraustausch. Das La-
dungsangebot dieser Zeiten tridgt vielmehr im allgemeinen infolge der
geringen Aufnahmefdhigkeit der dlteren Markte, der kleinen Zahl der
iiberseeischen Befrachter, der Zersplitterung der Hifen — um nur die
wichtigsten Ursachen zu nennen — durchaus das Geprige des Zufilligen.
Dazu kommt, daB3 bis weit in das 19. Jahrhundert hinein der {iberseeische
Verkehr sich in der Form des Chartergeschifts, d. h. der Hergabe ganzer
Schiffe an einzelne Befrachter, vollzieht. Die an sich schon geringen
Beférderungsmengen ballen sich also zu ganzen Schiffsladungen zu-
sammen, wodurch die Zahl der einzelnen Beférderungsleistungen noch
weiter wesentlich verringert wird. Es liegt auf der Hand, daB sich auf
dieser Grundlage kein Tarifwesen entwickeln konnte, dessen Entstehung
ja voraussetzt, daB sich in Tausenden von Féllen und mit einiger Regel-
miBigkeit die gleichen Beférderungen wiederholen.

Eine Anderung konnte erst eintreten, nachdem sich die maBgebenden
Verhiltnisse des iiberseeischen Handels, des Reedereibetriebes und des
Frachtmarktes vollkommen gewandelt hatten, nachdem vor allem neben
dem Charterverkehr der Stiickgutverkehr zu maBgebender Bedeutung
gelangt war. Erst da kommt es innerhalb der Seeschiffahrt zu einem
regelmifligen Angebot zahlreicher Giitersendungen. Den Abschlufl der
Entwicklung bildet auch hier die Entstehung der Linienreederei, die den
Stiickgutverkehr mit seinen groBen Mengen einzelner Sendungen in einer
einheitlichen, groBkapitalistischen Veranstaltung zusammenschlieSt.

d) Im Gegensatz zur Eisenbahn ist endlich auch die Seeschiffahrt
von vornherein nicht im Besitze eines natiirlichen Monopols. Es fehlt
bei ihr der Zwang zur Einheitlichkeit in Anlage, Betrieb und Verwaltung,
der bei der Eisenbahn die Benutzung des Weges auf einen einzelnen
Unternehmer beschrinkt. Der Weg, auf den die Seeschiffahrt ange-
wiesen ist, das offene Meer, gestattet grundsitzlich die Benutzung durch
eine unbeschrinkte Zahl von Unternehmern.

Auch das dndert sich erst mit dem Aufkommen der Linienschiffahrt.
Auf Grund der groBeren Vollkommenheit ihrer Leistungen erreicht die
Linienfahrt zunichst ein natiirliches, wenn auch in mehrfacher Hinsicht
beschrinktes Monopol gegeniiber der freien Fahrt. Diese Monopol-
stellung 148t aber naturgemil den Wettbewerb” innerhalb der Linien-
reederei noch unberiihrt. Soweit solch Wettbewerb besteht, muB3 noch
ein Zweites hinzukommen, wodurch auch der Wettbewerb zwischen
den beteiligten Linienreedereien ausgeschaltet wird. Zwei Wege sind
hier denkbar: der AusschluB des Wettbewerbs durch staatliches Ein-
greifen, also durch ein staatliches Monopol, und der AusschluB3 des
Wettbewerbs durch eine Vereinigung der beteiligten Linienreedereien,
also durch ein Privatmonopol. Beide Erscheinungen werden wir in der
Geschichte der Seeschiffahrt beobachten. Die erste gehdrt den dlteren
Zeiten an, den Zeiten der auf staatlichen Schutz gerichteten (protek-
tionistischen oder prohibitiven) Schiffahrtspolitik. Die zweite — die
Bildung von Privatmonopolen — hat die neuzeitliche, freiheitliche
Schiffahrtspolitik zur Voraussetzung, wie sie sich um die Mitte des
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19. Jahrhunderts iiberall durchsetzt. Wdihrend die iltere Entwicklung
der Ausdehnung des Tarifwesens enge Grenzen steckt, werden durch die
neuere Entwicklung die Voraussetzungen fiir die Entstehung eines Tarif-
wesens auf breitester Grundlage geschaffen.

Im nachfolgenden sollen nunmehr die einzelnen Stufen dieser Ent-
wicklung, anfangend mit der Trennung der Reederei vom Seehandel
als Voraussetzung jeder Preisbildung, und mit EinschluB der noch vollig
unerforschten dlteren Seefrachttarife und der gleichfalls noch unerforsch-
ten Tonnenskalen dargestellt werden.

Zweiter Abschnitt.

Trennung der Reederei vom Seehandel als Vor-
bedingung fiir die Entstehung von Tarifen.

Die Moglichkeit des Abschlusses von Frachtvertrigen bildet, wie
wir sahen, die selbstverstindliche Voraussetzung fiir die Entstehung von
Tarifen. An dieser Moglichkeit fehlt es, solange Reederei und Seehandel
in einer Hand liegen, der Kaufmann also auf eigenen Schiffen seine
Giiter hinaussendet.

Diese Verbindung von Handel und Schiffahrtsunternehmung ist
nicht nur die ilteste, sondern bis ins 9. Jahrhundert hinein auch die
vorherrschende Betriebsform der Seeschiffahrt gewesen. Die Ursachen
fiir diese Erscheinung liegen in den besonderen Verhiltnissen der Schiffs-
bautechnik, des Reedereibetriebes und des iiberseeischen Warenmarktes
der dlteren Zeit begriindet.

Die wichtigste dieser Ursachen ist die geringe GroBe der Schiffe
dlterer Zeit, die es dem einzelnen Verfrachter unschwer ermoglichte,
ein ganzes Schiff mit eigenen Waren zu fiillen. Die Schiffe z. B. der
Liibeckschen Rigafahrer um die Wende des 17. Jahrhunderts hatten im
allgemeinen nur eine GroBe von 30 bis 50 Lasten (eine Last = 21/, Brutto-
Registertonnen)?). Noch in den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts
hatten die Kauffahrteischiffe in der Regel nur einen Raumgehalt von
150—180 Brutto-Registertonnen?). Erst gegen Mitte des 19. Jahrhunderts
erreichen einzelne Schiffe eine GréBe von 600 Brutto-Registertonnen,
die aber als etwas ungewohnliches gilt.

Diese geringe GroBe der Schiffe hing vor allem mit der Verwendung
des Holzes als Baustoff zusammen, das nur eine bestimmte Schiffslinge
zulieB. Denn die Linge eines Holzschiffes durfte im allgemeinen nicht
mehr als das 3—31/; fache der Breite des Schiffes betragen, weil sonst
die Widerstandsfahigkeit des Schiffes litt. Auch die Verwendung des

1) Vgl. Siewert, Geschichte und Urkunden der Rigafahrer in Liibeek im 16.
und 17. Jahrhundert, Berlin 1897, S. 207ff.

2) Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der Seeschiffahrt
von der Mitte des 19. Jahrhunderts bis auf die Gegenwart, Leipzig 1902, Seite 28
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Windes als Kraftquelle hielt die Entwicklung der Schiffsgré8e zuriick.
Erst durch den Ubergang vom Holzschiff Zum eisernen Schiff und dann
zum Stahlschiff und durch den Ubergang vom Segel zu den mit Dampf-
kraft bewegten Schaufelridern und dann zur Schiffsschraube wird eine
vielfache VergréBerung der Schiffsabmessung ermdoglicht, so da8 jetzt
der iibliche iiberseeische Frachtdampfer eine GréBe von 4000—7000
Netto-Registestonnen aufweist?).

Dazu kommt als weiterer Grund fiir die jahrhundertelange Ver-
bindung von Reederei und Handelsunternehmen, daB bei der Unvoll-
kommenheit der Schiffsbautechnik, der Unsicherheit der SeestraBen und
den geringen seeminnischen Kenntnissen und Hilfsmitteln der dlteren
Zeiten jede iiberseeische Fahrt das Geprige eines besonderen Wagnisses
hat, an dem sich weitere Kreise nicht gern beteiligen mochten.

Und endlich sind auch die iiberseeischen Mirkte damals noch so
wenig entwickelt, daB eine regelmiBige und hiufige Bedienung, womit
sich der Besitz und Betrieb eigener Schiffe nur schwer hitte vereinigen
lassen, nicht in Frage kam. Bei dem unentwickelten Zustande der frem-
den Mirkte war der Kaufmann zudem gezwungen, die Waren selbst
hinaus zu begleiten oder doch durch einen Vertrauensmann hinaus be-
gleiten zu lassen. Auch diese Notwendigkeit war einer engen Verbindung
von Reederei und Seehandel besonders giinstig.

Selbst wo sich ausnahmsweise mehrere an einem Erwerb durch
Seeschiffahrt beteiligten, weil die Kosten fiir die Anschaffung und den
Betrieb der erforderlichen Schiffe fiir den einzelnen zu groB waren,
geschah das in einer Form, die den AbschluB von Frachtvertrigen und
daher die Entstehung von Tarifen ausschloB2?). Die Gemeinsamkeit
der Unternehmung bezog sich von vornherein auf Schiffahrt und
Handel. Das gilt selbst fir die groBen, im 16. und 17. Jahrhundert
gegriindeten Handelskompagnien. Mit dem Gesellschaftskapital wurden
nicht nur die Schiffe ausgeriistet, sondern auch die Handelswaren ein-
gekauft, und die heimgebrachten Waren wurden alsdann, wie bei der
1594 gegriindeten Compagnie van Verre und in den &ltesten Zeiten der
englisch-ostindischen Compagnie, unter die Teilnehmer in Natur ver-
teilt, oder wie bei der 1602 gegriindeten niederlindisch-ostindischen
Compagnie in offentlicher Auktion verkauft®). In allen diesen Fillen
fehlt die Moglichkeit einer Frachtpreisbildung und daher auch die Mog-
lichkeit der Entstehung eines Tarifwesens.

Erst allmihlich trennt sich der Reedereibetrieb vom Frachtgeschift.
An die Stelle eines gemeinsamen Unternehmens treten zwei: der iber-

1) Genauere Angaben iiber die Zunahme der Schiffsgroben bei Wiistendorfer,
Studien zur modernen Entwicklung des Seefrachtvertrags, Dresden 1905, Band I, An-
lage Ia, Ib, Ic.

2) Vgl. Pappenheim, Die geschichtliche Entwicklung des Seehandels und
seines Rechts, mit besonderer Beriicksichtigung des Arbeitsvertrages, Leipzig 1903,
S. 137/38 und 147/48.

3) Vgl. den Artikel: Ostindische Handelsgesellschaften von Ehrenberg im Hand-
worterbuch der Staatswissenschaften, Band V, Seite 1028ff. und Cohn, Nationalsko
nomie des Handels und des Verkehrswesens, Stuttgart 1898, Seite 115ff.

Giese, Seefrachttarifwesen. 2
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seeische Handel und das Reedereigeschift, das sich auf den Betrieb der
Seeschiffahrt zum Zwecke des Erwerbs durch die Beférderung beschrinkt.
Den genauen Zeitpunkt dieser Trennung zu bestimmen, ist nicht moglich.
Aber bis in das 1g9. Jahrhundert hinein bildet der Besitz und Betrieb
eigener Schiffe durch den Kaufmann die Regel, wenn auch bereits in
den vorhergehenden Jahrhunderten sich daneben vielfach ein selb-
stindiges Reedereigeschidft entwickelt. Von Hamburg- erzihlt z. B.
Sloman, daB es dort, im Gegensatz zu Bremen, noch in den dreiBiger
Jahren des 19. Jahrhunderts keine selbstindigen Reedereien gegeben
habe, sondern die meisten Kaufleute eigene Schiffe besessen hitten, ja
der Besitz eigener Schiffe als etwas zur Stellung des Kaufmanns Ge-
horiges angesehen worden wire?).

Erst mit den groBen Verinderungen, die die Schiffahrt und die
Schiffbautechnik, der Reedereibetrieb und der iiberseeische Handel im
Laufe des 19. Jahrhunderts erfahren, verschwindet auch im wesentlichen
die Vereinigung von Reederei und Seehandel. Nun werden mit dem
Ubergang vom Holz- zum Stahlschiff und vom Segel- zum Dampfbetrieb
die Schiffe so groB, daB der einzelne Kaufmann im allgemeinen nicht
mehr damit rechnen kann, den Raum mit seinen eigenen Waren regel-
maBig zu fiillen. Auch ist das Kapital, das das Schiffahrtsunternehmen
erfordert, so groB, dal} eine Beteiligung vieler Personen in den Formen
einer der neuzeitlichen Erwerbsgesellschaften notwendig wird. Dazu
kommt, daB die Schiffahrt jetzt das Geprige des Wagnisses fast ganz
verloren hat, so daBB auch weitere Kreise an dem Reedereiunternehmen
ohne ibermiBige Verlustgefahr sich beteiligen konnen. Und endlich
haben sich jetzt auch die Verhiltnisse des iiberseeischen Marktes von
Grund aus gedndert. Es handelt sich jetzt im allgemeinen nicht mehr,
wie in den élteren Zeiten, darum, regelmiBig ganze Schiffsladungen mit
auBergewohnlicher Verlustgefahr, aber auch mit Aussicht auf auBer-
gewohnlichen Gewinn nach einzelnen entlegenen Lindern mit noch
unentwickelten Markten zu werfen, sondern darum, die wohlgeordneten
inlindischen und auslindischen Mirkte, die sich beide auf eine regel-
miBige Abgabe eigener Erzeugnisse und Aufnahme fremder Erzeug-
nisse eingerichtet haben, regelmiBig und hiufig zu bedienen. Dafiir
eignet sich aber der eigene Reedereibetrieb des Kaufmanns nicht.

Aus dem Gesagten erhellt, wo wir auch heute noch die Ver-
bindung von Reederei und Handel, obwohl sie mit den allgemeinen
Zielen der neuzeitlichen Entwicklung der Schiffahrt nicht im Einklang
steht, erwarten diirfen. Das ist einmal dort der Fall, wo es sich um
ganz groBe Unternehmungen handelt, deren regelmiBiger Bedarf an iiber-
seeischen Waren so gro8 ist, da sie damit rechnen konnen, ganze Schiffe
regelmiBig auszuniitzen. Die Beispiele hierfiir sind schon heute nicht
selten, aber wahrscheinlich steht dieser Erscheinung noch eine weitere
Entwicklung bevor. Denn es handelt sich hier um einen AusfluB der
neuzeitlichen Bestrebungen, Erzeuger und Verbraucher in unmittelbare
Verbindung zu setzen, indem man den Verkehrsunternehmer ausschaltet.

1) Vgl. Fitger a. a. O. Seite 28,
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Bezeichnende Beispiele hierfiir sind die Petroleumdampfer der Standard
Oil Compagnie und der deutsch-amerikanischen Petroleumgesellschaft,
die Erzdampfer der Firma Krupp und Stinnes, die Frachtdampfer
der United Fruit Compagnie und die Kohlendampfer einzelner groBSer
Kohlengesellschaften.

Daneben finden wir den Schiffsbesitz von Kaufleuten noch dort,
wo der iiberseeische Handel die unentwickelte Form der Alteren Zeiten
bewahrt hat, wo es sich also um die Verbindung mit noch wenig erschlosse-
nen Lindern und noch unentwickelten Mirkten handelt, die in mehr
gelegentlicher Fahrt bedient werden. Bezeichnend dafiir ist, daB wir
diese Form im wesentlichen nur noch im Verkehr mit Afrika, der Siidsee
und den weniger entwickelten Teilen Stidamerikas finden. Wihrend
aber diejenige Form der Verbindung von Reederei und Schiffahrt, die
aus dem Bestreben der neuzeitlichenWirtschaftsentwicklung, die Zwischen-
glieder nach Méglichkeit auszuschalten, hervorgegangen ist, voraussicht-
lich noch eine gréB3ere Entwicklung vor sich hat, handelt es sich in diesem
zweiten Falle um einen Uberrest aus alter Zeit, der allmihlich verschwin-
den wird, je enger diese fremden Linder der neuzeitlichen Weltwirtschaft
mit ihren Einrichtungen angegliedert werden. Ein bezeichnendes Bei-
spiel fiir diese Entwicklung bietet die Woermann-Linie, die urspriing-
lich im Jahre 1847 als reines Privatunternehmen der kaufminnischen
Faktoreifirma C. Woermann _gegriindet, spater aber, und zwar mit
ihrer Umwandlung in eine Aktiengesellschaft im Jahre 1884, aus dem
Warengeschift losgelost worden ist.

In diesen beiden Fillen der Verbindung von Reederei und Handel
ist die Entstehung eines Tarifwesens auch heute noch ausgeschlossen.
Ohne EinfluB auf die Entstehung des Tarifwesens ist dagegen ein
dritter Fall der Vereinigung von Reederei und Handel. Es kommt
namlich in gewissen Verkehren nicht selten vor, daB in Fillen, wo
das Ladungsangebot zu gering ist, der Reeder selbst seine Riume zu
fiillen sucht, indem er Waren, nach denen in den iiberseeischen Gebieten
eine regelmiBige Nachfrage besteht, selbst kauft, um sie am Bestim-
mungshafen weiter zu verduBern. Solche Giiter sind z. B. im nord-
atlantischen Verkehr Kohle, Zement, Salz. Hier handelt es sich um eine
nur gelegentliche Verbindung beider Unternehmungen, die der Ent-
stehung eines Tarifwesens nicht im Wege steht.

Dritter Abschnitt.
Die idlteren Seefrachttarife.

A, Die Entstehung dieser Tarife.

1. Die Entwicklung der Seefrachttarife zerfillt in zwei Abschnitte,
die den beiden Hauptzeitaltern der Schiffahrtspolitik entsprechen. Es
ist das einmal das Zeitalter der auf staatlichen Schutz gerichteten
(protektionistischen oder prohibitiven) Schiffahrtspolitik, wie sie
vom Mittelalter bis um die Mitte des 1g. Jahrhunderts alle Lander be-

ok
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herrscht hat, und weiter das Zeitalter der Politik der freien Schiff-
fahrt oder der Gleichstellung der Flaggen (assimilation des pa-
villons), die sich seitdem auf dem Gebiet der iiberseeischen Schiffahrt
iiberall durchgesetzt hat.

Die dltere Zeit sucht die eigene Schiffahrt auf der einen Seite da-
durch zu férdern, daB sie die fremde nach Moglichkeit vom Verkehr
ausschlieBt. Zu diesem Zwecke werden fremde Schiffe zum Schiffs-
verkehr des eigenen Landes nicht zugelassen, die Erbauung von Schiffen
fiir Fremde, die VerduBerung von Schiffen und Schiffsparten an sie,
die Eingehung von Handelsgesellschaften mit ihnen wird verboten,
auch die Ausfuhr des zum Schiffsbau geeigneten Holzes wird untersagt.
Auf der anderen Seite sucht diese Politik die einheimische Reederei
auch unmittelbar .im In- und Auslande zu begiinstigen und mit Vor-
rechten zu versehen.

Diese Politik ist auch die der deutschen Hansa: auf fremden
Schiffen diirfen keine Waren versandt werden, kein Fremder darf auf
hanseatischen Schiffen dienen, kein hanseatisches Schiff darf an Fremde
verkauft oder vermietet werden. Andererseits sucht die Hansa iiberall
Vorrechte und Monopole fiir die Schiffahrt und den Handel ihrer Mit-
glieder zu erlangen. TIhren machtvollsten Ausdruck finden diese Be-
strebungen in - den Navigationsakten Englands, von denen die be-
kannteste die Cromwells von 1651 ist?).

Diese Politik ist offenbar der Entstehung von Seefrachttarifen sehr
giinstig, weil sie den natiirlichen Zustand, der die Benutzung des Meeres
durch eine unbegrenzte Anzahl von Unternehmern erméglicht und daher
den freiesten Wettbewerb aller gestattet, wesentlich einschrinkt. Dazu
kommt, daf3 die meist zunftmilBige Gliederung des Schiffahrtsgewerbes
wie sie diesen dlteren Zeiten eigentiimlich ist, ein amtliches Tarifwesen
wiinschenswert erscheinen lif3t, um die Allgemeinheit vor Ubergriffen
der bevorrechtigten Zunftgenossen zu sichern. Und endlich sind auch
die wirtschaftlichen Anschauungen dieser Zeit von der Méglichkeit und
Notwendigkeit gerechter obrigkeitlicher Preissatzung, wie sie in den zahl-
losen Waren- und Lohntaxen, vom Mittelalter bis zum 18. Jahrhuhdert
zum Ausdruck kommen, der Entstehung von Tarifen sehr giinstig.

In der Tat finden wir denn auch in diesen ilteren Zeiten bereits
Seefrachttarife, wenn auch nur vereinzelt und durchaus nicht so hiufig,
wie man nach dem scharf durchgebildeten monopolistischen Geprige
dieser Politik annehmen konnte. Einen wichtigen Grund fiir diese
geringe Ausbreitung des Tarifwesens haben wir bereits kennen gelernt:
er liegt darin, dafl sich die Reederei damals erst zu einem kleinen Teil
vom Handel als ein besonderes Gewerbe losgelést hat. Dazu kommt
weiter, daB die meisten Markte noch wenig entwickelt sind, so daB
die gelegentliche Verfrachtung, die keine geeignete Grundlage fiir die
Entstehung vep Tarifen darbietet, die Regel bildet. Und gleichzeitig
tiberwiegt in diesem Zeitalter noch durchaus die Charterung ganzer

1) Genaueres dariiber siche bei Lexis, »Schiffahrtspolitik« im Handwdrterbuch
der Staatswissenschaften und in der dort angegebenen Literatur. Aullerdem Peters
Die Entwicklung der Deutschen Reederei a. a. O., Band I, Seite 27ff.
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Schiffe, da die Schiffe noch klein sind, und es dem Kaufmann daher
nicht schwer fillt, ein ganzes Schiff mit seinen Waren zu fiillen. Wie
wir aber schon sahen, bietet die Charter keine geeignete Grundlage fiir
ein Tarifsystem. Die Tarife dieses Zeitalters beschrinken sich daher
auf eine ganz bestimmte Einrichtung, die sogenannte Bértfahrt!) oder
Reihenfahrt, einen Vorldufer unserer heutigen Linienschiffahrt. Nur
in dieser Einrichtung verwirklichen sich alle Vorbedingungen, von denen
die Entstehung eines Tarifwesens abhdngig ist. Handel und Reederei
haben sich innerhalb dieser Einrichtung bereits grundsitzlich getrennt;
denn alle in die Bortfahrt eingestellten Schiffe dienen ausschlieBlich
dem Erwerb durch Seeschiffahrt. Dazu kommt weiter, dall die Bort-
fahrt, die eine regelmifige und hiufige Schiffsfolge zwischen bestimmten
Hifen schaffen soll, einen stark entwickelten Verkehr und damit die
regelmiBige Wiederkehr groferer Mengen einzelner Sendungen voraus-
setzt. Weiter haben aber auch die Leistungen der Bortfahrt bereits ein
im wesentlichen gleichférmiges Geprige angenommen. Die Schiffe,
die in die Bortfahrt eingestellt werden, und ihre Besatzungen miissen
gewissen Mindestanspriichen an Seetiichtigkeit und Zuverldssigkeit ge-
niigen und unterstehen daraufhin einer gewissen staatlichen Aufsicht?),
fiir die vielfach ein besonderer Beamter (der Bortmeister) bestellt ist.
Und endlich kommt es gerade bei dieser Einrichtung zu einem voll-
kommenen Verkehrsmonopol.

Bei dieser entscheidenden Bedeutung der Bértfahrt fir die Ent-
stehung des d&lteren Tarifwesens bedarf diese Einrichtung zunichst
niaherer Betrachtung.

2. Die Bértfahrt entspricht ihrem eigentlichen Wesen nach durch-
aus der heutigen Linienschiffahrt. Die Eigenart der Linienfahrt besteht
darin, daB3 sie den Verkehr zwischen mehreren im voraus bestimmten
Hifen zu im voraus festgelegten Zeiten ohne Riicksicht auf das im Einzel-
falle vorhandene Ladungsangebot regelmiBig bedient. Die regelmiBige
Einhaltung eines bestimmten Weges und eines bestimmten Fahrplanes
sind ihre entscheidenden Merkmale. Beides finden wir auch bei der Bort-
fahrt. Wir haben daher in ihr den ersten Anfang der Linienreederei
zu sehen. Nur die technischen Hilfsmittel, mit denen die Bortfahrt
ihre Aufgabe lost, sind andere, als sie heute der Linienreederei zur Ver-
fiigung stehen. Die neuzeitliche Linienfahrt ist durchaus ein Erzeugnis
des Zeitalters des Dampfes; seine Einfithrung hat erst ihre Entwicklung
ermoglicht. Die &ltere Bortfahrt muBte versuchen, die gleichen Auf-
gaben mit Hilfe der weit unvollkommneren Triebkraft des Windes zu
losen. Die Schwierigkeiten, welche sich dabei ergaben, wurden in der
Weise iiberwunden, daB sich zur Sicherung der RegelmaBigkeit der

1) Vom niederdeutschen Worte Bort (hollindisch Beurt) = Reihe, Ordnung, vgl.
Schiller und Liibben, Mittelniederdeutsches Wérterbuch, Bremen 187s.

2j Vgl. z. B. die Bértordnung fiir die Fahrt von Hamburg auf Amsterdam vom 23. Sep-
tember 1613, § 1: ... ein jeder Schipper schal hebben ein gut Schip, wollvorgesehen
mit Ankern, Towen, Segelen und anderer Schepes Gereetschap, also, dat der Coopluede
Giidere drock und wollgeconditioneert avergevoeret werden megen, und solckes alles
up discretion und erkentenisse der Olderluede der Schipper-Gesellschop
albier, edder anderer, denen idt Ein Erbar Rath committeren wert.
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Fahrt immer mindestens zwei Schiffer zugleich in Ladung legten: der
Bértmann, dessen Schiff als erstes Anspruch auf Beladung hatte, und
der Booglegger (Buglieger), der erst, wenn die Wartezeit des Bértmanns
abgelaufen oder dessen Schiff schon vorher vollgeladen war, Ladung
iibernehmen durfte!). Wo der Verkehr besonders rege ist, geht man
sogar so weit, anzuordnen, -daB gleichzeitig vier Schiffer in Ladung zu
liegen haben, je zwei Bortleute und Booglegger, von denen die beiden
ersten den Vorzug bei der Beladung haben. Solche Einrichtung wurde
z. B. im Jahre 1649 im Verkehr zwischen Hamburg und Amsterdam in-
folge der starken Zunahme dieses Verkehrs geschaffen?).

Derartige Bortfahrten bestanden z. B. seit 1613 zwischen Hamburg
und Amsterdam?®), seit 1702 zwischen Harlem einerseits und Altona
und Hamburg andererseits?), seit 1769 zwischen Hamburg und London?),
seit der ersten Halfte des 17. Jahrhunderts zwischen Hamburg und
Rouen®), seit 1647 zwischen Bremen und Amsterdam?) und seit dem
17. Jahrhundert zwischen Amsterdam und Rouen?).

Die Einrichtungen ermdglichten in der Tat eine groBe RegelmiBig-
keit und Haufigkeit des Verkehrs. Die &lteste Bortordnung fiir den
Verkehr zwischen Hamburg und Amsterdam von 1613°) sieht z. B. vor,
daB alle 11 Tage ein Schiff von Hamburg nach Amsterdam und jede
Woche ein Schiff von Amsterdam nach Hamburg gehen soll. Die Bért-
ordnung von 1654 ordret sogar an, da von Hamburg alle 8 Tage, von
Amsterdam alle 14 Tage mindestens zwei Schiffe fahren sollen?®). In
der Londoner Bértfahrt ist ein vierzehntdgiger Verkehr vorgesehen!?).

Bei der Einrichtung dieser Fahrten hatte man zwar den Vorteil
beider Teile, von Handel und Reederei, im Auge; aber gemiB den volks-
wirtschaftlichen Anschauungen jener Zeiten, die vor allem auf das Ge-

1) Vgl. z. B. die Bestimmung fiir die Bortfahrt zwischen Hamburg und London
vom 30. Mai 1768: »Es sollen allemal zur Zeit nur zweene hiesige Schiffer nach
London sich in Ladung legen, einer der zuerst als Beurtmann auf dem Vertreck ladet,
und der andere als Boeglegger, welcher dem Beurtmann, wann dessen Beurt-Zeit von
vierzehn Tagen verflossen ist, folgt. Kein Beurt-Schiffer mul also linger als in allem
vier Wochen, nimlich vierzehn laufende Tage zuerst als Boeglegger und nachher
abermals vierzehn laufende Tage als Beurtmann in Ladung liegen. ... Innerhalb
der eben erwehnten dem Beurtmann zugestandenen Beurt-Zeit mufl derselbe, nimlich
der Beurtmann, alle vorkommenden Stiickgiiter, Getreyde oder was sonsten zum Laden
vorfallen mochte, einnehmen. ... Nach Ablauf obstipulirter vierzehn laufenden Tage
ist seine Beurt-Zeit verflossen, und der Boeglegger als der auf ihn folgende Schiffer und
Beurtmann sich in Ladung zu legen befugt und schuldig.«

2) Vgl. Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 7.

3) Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 2 ff.

4) Baasch, Die Bortfahrt, a. a. O., Seite 26.

5) Quellen zur Geschichte von Hamburgs Handel und Schiffahrt im 17%., 18, und
19. Jahrhundert, herausgegeben von E. Baasch, Hamburg 1910, Seite 214 und
Tonnies, Chronik des Hamburger See-Assekuranzgeschiftes a. a. O., Seite 10§ ff.

6} Quellen a. a. O., Seite 308 ff.

7) Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 52ff.

8) Erwdhnt in der >Vorstellunge des Johann Siegmund Westfalen vom
26. Juli 1771, vgl. Anlage 1.

9; Artikel 2 und 3 der Ordnung, abgedruckt bei Baasch, Die Bortfahrt a. a. O.,
Seite 69/70.

©) Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 9.
1} Artikel 1 der Ordnung, abgedruckt Quellen a. a. O., Seite 714.
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deihen der Erzeuger und Unternehmer gerichtet waren, iiberwog die
Riicksicht auf den Schiffer. Dem Kaufmann sollte durch diese Ein-
richtung eine schnelle, regelmédBige und unmittelbare Verbindung mit
den wichtigsten Markten dargeboten werden. Weit wichtiger aber noch
schien es, den beteiligten Schiffern auf diese Weise regelmiBige Be-
schiftigung und ausreichendes Einkommen zu sichern!). Denn die
Schiffsdienste lieBen sich in der Bortfahrt viel besser aneinander passen,
und es konnte daher verhindert werden, daB zu einzelnen Zeiten das
Schiffsangebot die Nachfrage iiberstieg und die Frachten driickte, wihrend
es zu anderen Zeiten an Schiffsraum fehlte?). AuBerdem aber bot die
Bortfahrt die Moglichkeit, den Kreis der Beteiligten und daher den
Wettbewerb soweit einzuschrinken, daB jeder Schiffer geniigend Be-
schiftigung fand.

Man schuf daher fiir die an der Bértfahrt beteiligten Schiffer fast
iiberall ein staatliches Monopol. Die Bértfahrt wurde als eine Ein-
richtung des Gemeinwohls angesehen, die staatlicher Regelung und Fiir-
sorge bedurfte. So beruhte z. B. die Bortfahrt zwischen Hamburg und
Amsterdam auf einem zwischen beiden Staaten geschlossenen Staats-
vertrage3), die Bortfahrt zwischen Bremen und Amsterdam¢) und zwi-
zwischen Harlem einerseits und Altona und Hamburg andererseits®)
auf staatlicher Verordnung. Wo ausnahmsweise einmal, wie zwischen
Hamburg und London, die Bortfahrt ohne obrigkeitliche Satzung, durch
freie Vereinbarung der Schiffer zustande kam, geschah das meist in
Riicksicht auf die auswirtige Politik, weil man das Bedenken hatte,
daB diese Einrichtung, wenn sie durch den Staat selbst geschaffen wiirde,
wegen ihres fremdenfeindlichen Zuschnitts von den benachteiligten
Staaten als eine unfreundliche Handlung angesehen werden kénnte¢).
Aber auch in solchen Fillen wirkten in Hamburg die Kommerzdepu-

1) So erkldrt es sich, dab die Antrige auf Einrichtung von Boértfahrten fast
allgemein von den Schiffern ausgehen. Vgl. z. B. Supplik der Hamburgischen London-
fahrer an die Kommerzdeputierten vom 31. Mirz 1896, Quellen a. a. O., Seite 708,
und die Supplik der Schiffer an die Kommerzdeputierten zwecks Anlegung einer Reihen-
fahrt auf Rouen und Diinkirchen vom 1. Februar 1700, Quellen a. a. O., Seite 310/11.

2) Dieser Gesichtspunkt wird in der Vorstellung des Johann Siegmund West-
falen wegen Einrichtung einer Bortfahrt vom 26. Juli 1771 besonders hervorgehoben.
Vgl. Anlage 1.

3) Vgl. die Eingangsworte der Bortordnung vom 25. September 1613, abgedruckt
bei Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 69. .

4) Vgl. die Eingangsworte der Bortordnung vom 2. April 1647, abgedruckt bei
Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 103.

. 5) Vgl. die Schluflworte des Reglement en Ordonnantie voor de Schippers en
Beurtluijden varende van dese Stad op Altona en Hamburg en vin daar herwaarts.
Harlem, 23. August 1702, abgedruckt bei Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 87/88.

6) Besonders bezeichnend hierfiir ist ein Beschlub der Kommerzdeputierten in Ham-
burg vom 15. August 1771 {iber den Antrag auf Einrichtung einer Bortfahrt nach Rouen.
Die Kommerzdeputierten beschlossen nidmlich, dem Antragsteller zu antworten, dal sie
spropria auctoritate diese Beurtfahrt nicht errichten konnten, weil die Franzosen
solches alsdann iibel aufnebmen mdchten, dall sie aber, wie es von ihnen bei der
Londoner Beurtfahrt geschehen wire, gerne das ihrige mit dazu beitragen wiirden,
dal eine solche Beurtfahrt zum Stande kime, wann die Herren Rheder der von hier
auf Rouen fahrenden Schiffe solche unter sich proprio motu aufzurichten und es sodann
dieser wohllsbl. Dep. aufzutragen belieben wollten, dal selbige den dieser Beurtfahrt
halben zu treffenden Vergleich mit in Ordnung brichtee.
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tierten und manchmal auch der Rat mit, dem z. B. der »Vergleich
behufs Herstellung einer Boértfahrt zwischen Hamburg und London «
vom 30. Mai 1769 vorgelegen hat!). Immerhin verdienen diese Aus-
nahmen deshalb eine besondere Aufmerksamkeit, weil es sich hier um
Erscheinungen handelt, wie wir sie in der neueren Zeit als ausschlieB-
liche Grundlage der Tarifentwicklung wiederfinden werden, nimlich
um Monopole, die nicht auf staatlicher Anordnung, sondern auf freier
Vereinbarung der Reeder, also auf Verbandsbildung beruhen.

Was nun den Aufbau dieser Monopolstellung im einzelnen an-
geht, so machte man, wie das den Zielen dieser &lteren Verkehrspolitik
entsprach, die Berechtigung, in der Bort zu fahren, davon abhingig, daB
der Schiffer das Biirgerrecht des betreffenden Staates besal. Die Amster-
damer Bortordnung von 1613 bestimmte sogar, daB niemand in der
Bort fahren diirfte, der nicht seit 14 Jahren Amsterdamer Biirger wire?).
Diesen so begrenzten Kreisen rdumte man das ausschlieBliche Recht
auf Befoérderung der meisten Giiter ein und verbot bei Strafe die Ver-
frachtung dieser Giiter mit Schiffen anderer Reeder?). Der Umfang
dieses Monopols im einzelnen ist Gegenstand lebhaften Kampfes zwischen
den Verkehrtreibenden und den Kaufleuten. .Der Kaufmann will das
Monopol auf die wertvolleren Stiickgiiter beschrinkt wissen, bei
denen Piinktlichkeit, RegelmaBigkeit und Zuverlissigkeit der Be-
forderung, wie sie die Bortfahrt bietet, von besonderem Werte sind.
Im tbrigen aber sucht er sich von dem Zwange zur Benutzung der
Bortfahrt méglichst frei zu machen. Denn genau wie bei der heutigen
Linienfahrt sind die Frachten bei der Bortfahrt im allgemeinen hoher
als bei der freien Fahrt, weil die Schwierigkeiten der Aufrechterhaltung
eines regelmaBigen Betriebes und die gréBere Gefahr, leer zu fahren,
die Selbstkosten erhohen, und auBerdem der AusschluB des Wettbe-
werbes eine hohere Bemessung der Frachten gestattet. Der Schiffer
andererseits will, um einen reichlichen oder doch zum mindesten aus-
kémmlichen Frachtlohn zu haben, das Monopol moglichst auf alle Giiter
einschlieBlich der billigen Massengiiter und nicht nur auf die Stiickgut-
beférderung, sondern auch auf die Verfrachtung ganzer Schiffe, also die
Charter, ausgedehnt wissen.

Im groflen und ganzen ist das Ergebnis aller dieser Kdmpfe, daB
der Stiickgutverkehr der Bortfahrt vorbehalten bleibt, der Verkehr in
Massengiitern aber der freien Fahrt iiberlassen wird. Das ist besonders
bemerkenswert, weil sich in der neuzeitlichen Entwicklung der See-
schiffahrt, wie wir spidter sehen werden, dieselbe Arbeitsteilung
zwischen Linien- und freier Fahrt vollzieht.

Die notwendige Erginzung dieses Monopols ist nun der amtliche
Tarif (der »Schragen« oder die »Liste«), der daher auch regelmaBig
mit der Bértordnung verbunden ist*). Denn wenn man auf der einen

1) Vgl. Quellen a. a. O., Seite 719.

2) Baasch, Die Bértfahrt a. a. O., Seite 3.

3) So iibereinstimmend alle oben angefiihrten Bértordnungen.

4) Vgl. z. B. den Tarif fiir die Fahrt zwischen Hamburg und Amsterdam von
1613 (Anlage II), den Tarif fiir die Fahrt nach Rouen vom' Jahre 1649 {Anlage III) und
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Seite zugunsten eines beschrinkten Kreises von Reedern jeden Wett-
bewerb ausschaltete, so mu3te man auf der anderen Seite die Ablader
durch amtliche Preisfestsetzung gegen Ausbeutung zu sichern suchen.
AuBerdem war auch die Einrichtung eines Tarifs, wie aus der »Vor-
stellung« des Kaufmanns Johann Siegmund Westphalen an die
Kommerzdeputierten in Hamburg vom 26. Juli 1771 hervorgeht?), um
deswegen den Verkehrstreibenden erwiinscht, weil er eine gleichmiBige
Behandlung aller Verkehrsbeteiligten gewahrleistete. »Wie unangenehm
ist es nicht¢, schreibt Westphalen in dieser Vorstellung »wann ich
entweder fiir mich oder meinen Freund 120 Livres Fracht fiir Wolle
geben muB, und ein anderer ladet in demselben Schiff vielleicht auch
an meinen Freund zu 100 Livres, oder ich lade diese Woche zu 100 L.,
und die folgende Woche legt ein ander Schiff in Ladung; man sieht,
daB kein anderes da ist, welches denen unbilligen Forderungen Einhalt
tun kann; ich bin gezwungen, 120 Livres zu bestitigen. Was soll mein
Freund, was sollen die Franzosen von uns denken!« Schon in diesen
verhdltnismidBig frithen Zeiten stoBen wir also auf den so neuzeitlich
anmutenden Gedanken der gleichmiBigen Behandlung aller Verkehrs-
beteiligten ).

B. Die Tarife selbst.

1. Die allgemeinen Grundlagen. Die Tarife dieser ilteren Zeit
zeigen, obwohl sie aus ganz anderen Verhiltnissen als die neueren
Tarife, nimlich aus der alten zunftmiBigen Verfassung des Schiffer-
gewerbes erwachsen sind, und obwohl ein unmittelbarer Zusammen-
hang zwischen ihnen und den neuren Tarifen nicht nachweisbar ist,
doch in vieler Hinsicht eine auffallende Ubereinstimmung mit den neueren
Tarifen.

Eins allerdings unterscheidet diese &lteren Tarife von vornherein
scharf von denjenigen der neueren Zeit: das ist ihr ausschlieBlich natio-
nales Geprige, wihrend das Tarifwesen der neueren Zeit durchaus
international ist. Das &ltere Tarifwesen steht ebenso wie die einzelne
Bortfahrt, mit der es unmittelbar zusammenhingt, im Dienste einer
einzelnen Volkswirtschaft. Die Folge ist, daB sich das dltere Tarifwesen
nach einzelnen Volkswirtschaften gliedert. Wir kénnen daher fiir die
iltere Zeit z. B. zwischen einem Hamburgischen, Bremischen und
Amsterdamer Seetarifwesen unterscheiden, wihrend es, wie wir sehen
werden, durchaus unrichtig wire, wenn wir in neuerer Zeit von einem
deutschen, holldndischen oder englischen Seetarifwesen sprechen wollten.

Innerhalb der einzelnen Volkswirtschaften haben sich die Tarife
wieder nach den einzelnen Verkehren verschieden entwickelt. Der Tarif

den Entwurf eines Tarifs fiir die Fahrt zwischen Hamburg und London vom Jahre 1696
{Anlage 1V).

1) Vgl. Anlage L

2} Ahnlich auch der der »Supplike von vier Schiffern an die Kommerzdeputierten
vom, 28. August 1734 als Anlage beigefiigte Entwurf eines »Kontraktse iiber die Ein-
richtung einer Reihenfahrt auf Rouen und Havre, vorletzter Absatz: »... jedoch soll
keiner von den hier unterschriebenen resp. H. Kaufleuten mehr geben als der anderes.
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von Hamburg nach Amsterdam ist z. B. wesentlich anders gestaltet,
als der von Hamburg nach Rouen oder nach London. Rein duBerlich
findet diese verschiedene Gestaltung ihre Erklirung in der Selbstindig-
keit der -einzelnen Bértfahrten; der innere Grund dafiir aber ist, daBl in
den einzelnen Verkehren die fiir die Tarifgestaltung maBgebenden wirt-
schaftlichen Verhdltnisse ganz verschieden liegen.

In den meisten Fillen finden wir Tarife nur in der ausgehen-
den Fahrt. Das hingt damit zusammen, daB diese Tarife eine ein-
seitige, staatliche MaBnahme zum Nutzen der einheimischen Schiffahrt
und des einheimischen Handels darstellen und daher, soweit sie nicht
etwa durch besondere Staatsvertrige fiir beide Richtungen vereinbart
sind, entsprechend den Grenzen, die der Landeshoheit gesteckt sind,
sich nur auf den vom Heimathafen ausgehenden Verkehr beziehen.
Selbst” dort, wo ausnahmsweise, wie fiir die Fahrt zwischen Hamburg
und Amsterdam, durch Staatsvertrag Tarife fiir beide Richtungen
vereinbart sind, sind die Tarife in beiden Richtungen verschieden
(vgl. Anlage II). Denn auch "hier sucht jeder Teil bei Bemessung der
Preise fiir die von seinem Hafen ausgehende Fahrt nach Moglichkeit
den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen des eigenen Landes und des
eigenen Hafens, die oft sehr stark von denen des anderen Teils abweichen,
Geltung zu verschaffen. Das Ergebnis ist, daB nicht nur die sachliche
(materielle), sondern auch die formliche Tarifbildung, vor allem die
Wihrung, in der der Tarif erstellt ist, und der fiir die damalige Zeit eine
ganz besondere Bedeutung zukommt, in beiden Richtungen verschieden
sind, wie wir das in den zwischen Hamburg und Amsterdam ver-
einbarten Tarifen vom 25. September 1613 (Anlage II) sehen. Wie
stark die gegenseitigen Interessen aufeinander stoBen kénnen, dafiir
ist uns ein wichtiges urkundliches Zeugnis aus dem Jahre 1777 iiber-
liefert. Der Amsterdamer und der Bremer Rat machten damals den
Versuch, einen gemeinsamen Frachttarif fiir die Fahrt zwischen ihren
beiden Hifen zu schaffen, wie er bereits fiir die Fahrt zwischen Ham-
burg und Amsterdam bestand.” Der Versuch scheiterte aber an dem
Gegensatz zwischen den handels- und den wirtschaftspolitischen Interessen
beider Staaten. Da nimlich in beiden Richtungen die meisten Giiter
fir Bremer Rechnung gingen, so {iberwog in Bremen die Riicksicht auf
die Kaufmannschaft, die auf mdglichst niedrige Tarife hindringte, in
Amsterdam dagegen die Riicksicht auf die Schiffahrt, die umgekehrt ihren
Vorteil in méglichst hohen Tarifen sah. Der Bremer Rat lehnte daher den
Tarifentwurf des Amsterdamer Rats ab, weil ihm die S4tze zu hoch waren,
worauf der Amsterdamer Rat den Tarif am 25. Juni1;77 einseitig einfiihrte?).

Aus dem, was wir iiber Einrichtung und Zweck der Bértfahrt sahen,
ergibt sich auch ohne weiteres der Verwaltungsgrundsatz, von dem
dieses dltere Seetarifwesen beherrscht wird: der gemeinwirtschaftliche
Grundsatz. Denn das Tarifwesen dieser #lteren Zeit ist, ebenso wie
die Bortfahrt selbst, eine staatliche MaBnahme, geschaffen, um die ein-
heimische Schiffahrt und den einheimischen Handel zu férdern und zu

) Vgl. Baasch Die Bortfahrt a. a. O., Seite 62/63.
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schiitzen. Es unterscheidet sich dadurch, wie wir spiter sehen werden,
scharf von dem neuzeitlichen Tarifwesen, das fast ausschlieBSlich durch
privatwirtschaftliche Riicksich\ten bestimmt wird.

2. Das Tarifsystem. Das System, das diesen ilteren Tarifen zu-
grunde liegt, ist genau wie bei den neuzeitlichen Tarifen ein gemischtes.
Es geht einmal von der Leistung des Schiffers aus, indem es die Preise
nach dem MaBe der Ausnutzung der Tragfihigkeit und des
Laderaums abstuft. Denn beides — Beanspruchung von Tragfihig-
keit und Laderaum — muB die Seeschiffahrt beriicksichtigen, wenn sie
den Preis der Leistung anpassen will. Wiirde sie ausschlieBlich den
Raum berticksichtigen, so wiirde der Schiffer fiir die Beférderung schwe-
rerer Giiter, die einen verhdltnismiBig groBen Teil der Tragfihigkeit
des Schiffes, aber verhiltnismidBig wenig Raum beanspruchen, eine zu
geringe Entschidigung erhalten, fiir leichtere Giiter aber, die den Raum
verhdltnismaBig stark, die Tragfiahigkeit verhiltnismiBig wenig aus-
niitzen, zu hoch entschidigt werden. Wiirde andererseits der Preis
ausschlieBlich nach Gewicht bemessen werden, so wiirde der Schiffer
fiir schwerere Giiter, die verhiltnismiBig wenig vom Schiffsraum be-
anspruchen, eine zu hohe Entschidigung erhalten, fiir leichtere Giiter
aber, die den Schiffsraum im Verhiltnis zur Tragfihigkeit zu stark aus-
nutzen, zu gering entschidigt werden.

Allerdings ist diese gleichzeitige Beriicksichtigung des Raumbedarfes
und des Gewichtes der Giiter in dem &lteren Tarifwesen noch nicht so
deutlich erkennbar, wie wir das im neuzeitlichen Tarifwesen finden werden.
Denn den ilteren Tarifen fehlt noch die Unterscheidung zwischen
Leichtgiitern, fiir die die Fracht nach der Raumbeanspruchung bemessen
wird, und Schwergtitern, fiir die die Fracht nach Gewicht festgesetzt wird.
Nur gewisse Ansitze dieser Entwicklung sind erkennbar, z. B. in dem
Tarif fiir die Fahrt zwischen Hamburg und Amsterdam vom 25. Sep-
tember 1613 (Anlage IT), der die Fracht fiir die meisten Schwergiiter,
vor allem fiir Metalle nach Gewicht bemiBt. Im allgemeinen aber setzen
diese dlteren Tarife die Preise ohne Riicksicht auf die Eigenschaft der
Giiter als Leicht- oder Schwergiiter, scheinbar willkiirlich, bald fiir eine
gewisse Raumeinheit, bald fiir eine gewisse Gewichtseinheit und auch nicht
selten fiir das einzelnen Stiick fest, wobei sie sich hoffenbar dem vorhande-
nen Handelsbrauche anschlieBen. Das MaB der Beanspruchung von
Raum und Tragfihigkeit wird in dem Preise selbst beriicksichtigt.
Leichte, nach Gewicht tarifierte Giiter erhalten daher, dem gréBeren
Raumbedarf entsprechend, einen hoheren Frachtsatz als schwerere
Gewichtsgiiter. Und ebenso miissen schwerere, nach Raum tarifierte
Giiter eine verhidltnism#Big hohere Fracht zahlen als Raumgiiter von
geringerem Gewicht. In gleicher Weise werden auch in den Fillen,
wo die Fracht fiir das einzelne Stiick bemessen ist, die Raum- und Ge-
wichtsverhdltnisse in der Preishdhe beriicksichtigt. Die Erkenntnis
dieser Grundsitze bietet allerdings dadurch in vielen Fillen erhebliche
Schwierigkeiten, daB es diesen Tarifen an einem einheitlichen Gewichts-
und RaummaBe fehlt, vielmehr eine auBerordentliche Mannigfaltigkeit
der verschiedensten Gewichts- und RaummafBe herrscht, wodurch ein
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Vergleich sehr erschwert wird. Es hdngt das mit dem noch unentwickelten
Zustande des dlteren MaB- und Gewichtswesens zusammen. Aber iiber
die Grundsédtze kann bei ndherer Betrachtung doch kein Zweifel be-
stehen. Nur so ist es z. B. zu erkldren, dafl in dem Tarife fiir die Fahrt
von Hamburg nach Rouen vom Jahre 1649 (Anlage III) Federn einen so
auBergewohnlich hohen Frachtsatz haben (r Gulden 16 Stiiver fiir
100 Pfund), der sogar héher ist als der Satz fiir das damals besonders
geschitzte Indigo (r Gulden 1o Stiiver).

Neben dem Raumbedarf und Gewicht beriicksichtigt das #ltere
Tarifwesen weiter den Wert des Gutes, wie wir das im neueren Tarif-
wesen gleichfalls wiederfinden werden. Nicht selten schlieBt sich die
Einschédtzung der Giiter dabei dem Erzeugungsgange an.

Die Durchbildung der Werttarifierung geht sehr weit. Es hingt
das damit zusammen, daB, wie wir sahen, die &ltere Schiffahrtspolitik
in erster Linie durch die Riicksicht auf das Wohl des Reeders bestimmt
wird, dem man durch Einrichtung der Bortfahrt einen ausreichenden
Verdienst sichern will. Diese starke Bertiicksichtigung des Wertes duBert
sich besonders in dem Verzicht auf die Einteilung in Klassen fiir Giiter
von anndhernd gleichem Werte. Jedes Gut wird, um die Fracht mog-
lichst genau dem Werte des Gutes anpassen zu kénnen, mit einem be-
sonderen Frachtsatz versehen. Da die Zahl der Giiter, die fiir den
iiberseeischen Verkehr dieser ilteren Zeiten in Frage kommen, bei der
verhiltnismaBig geringen Entwicklung von Handel und Gewerbe nur
gering ist, bietet dies Verfahren in der Ausfihrung keinerlei Schwie-
rigkeiten. Daneben duBert sich die starke Betonung des Wertsystems
aber auch hiufig in einer starken Zergliederung des Giiterverzeichnisses,
die angesichts der noch unentwickelten Marktverhiltnisse dieser dlteren
Zeit besonders ins Auge fillt: nur selten wird von Sammelbegriffen,
in denen Giliter dhnlichen Wertes zum Zwecke einheitlicher Tarifierung
zusammengefalt werden, Gebrauch gemacht.

Diese Grundsitze sind iiberall leicht erkennbar. In dem Tarif fiir
die Fahrt zwischen Hamburg und Amsterdam von 1613 (Anlage IT) haben
z. B. die wertvollen Farbwaren Cochenille und Indigo ganz besonders
hohe Sitze; die Frachtsitze der Sommerfahrt fir Weizen (5 Gulden
10 Stiiver), Roggen (4 Gulden 10 Stiiver), Gerste (3 Gulden 10 Stiiver)
und Hafer (2 Gulden 1o Stiiver) sind in Anlehnung an die bestehenden
Wertunterschiede abgestuft!). 100 Pfund Blei haben in dem Tarif fiir

1) Die Reihenfolge dieser 4 Getreidearten im Preisstande war schon damals die
gleiche wie heute: Weizen war am teuersten, dann folgte Roggen, Gerste und schlieBlich
Hafer. Nur waren die Preisunterschiede damals erheblicher als heute. Vgl. Dittmann,
Die Getreidepreise der Stadt Leipzig im 17., 18. und 19. Jahrhundert, Seite 15. In
dem Zeitraum von 1581 bis 1590, also etwa 25 Jahre vor dem Inkrafttreten des Ham-
burg-Amsterdamer Tarifs, waren die Preise dieser vier Getreidearten z. B. in Sachsen
in Gramm Silber folgende:

Weizen . ... .. 60,43,
Roggen ... ... 52,53,
Gerste. . . . ... 25,02,
Hafer. . . ... .. 15,75

Vgl. Lexis, »Zur Geschichte der Preise« im Handworterbuch der Staatswissenschaften
1901, Seite 220.
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die Fahrt Hamburg—Rouen von 1649 (Anlage ITI) in der Sommerfahrt
einen Frachtsatz von 8 Stiiver, 100 Pfund Zinn dagegen einen Satz von
12 Stiiver. Ganz besonders bezeichnend sind in dem Tarif von Ham-
burg nach Amsterdam (Anlage II) die Wertabstufungen bei Kupfer und
Kupferwaren, die in der Hamburger Ausfuhr eine besondere Rolle
gespielt haben. Denn Hamburg war damals nicht nur ein wichtiger
Stapelplatz fiir Kupfer, sondern hatte auch in seinem Gebiet und dessen
Nachbarschaft, im Holsteinischen und Liibischen, eine gréBere Anzahl
Kupfermiihlen, in denen das Kupfer, das meist aus Ungarn stammte,
fiir die Ausfuhr bearbeitet wurde. Der Satz fiir 100 Pfund betrégt fiir:

Stitver:
Koppern Platen (Kupferplatten) . . . o2
Roll-Kopper (gerolltes Kupfer, Kupferblech) e o2,
ein Vatt Copper (ein FaB Kupfer) . . . 3

Copperdraet lose oder in vaten (Kupferdraht lose oder

in Fdssern) . . . . . . . . . . ... .. )
geschlagen Kopper (geschmledetes Kupfer) B A
Ketels, se sin lose edder in vaten (Kessel, lose oder in

Fassern) . . . . . . .
Pannen (Pfannen) . . . . . . . . . .. .. . .. .5

3. Beriicksichtigung der Entfernung. Den élteren Tarifen fehlt, wie
wir das auch bei den Tarifen der Gegenwart wieder beobachten werden,
jede einheitliche Grundlage fiir die Beriicksichtigung der Entfernung.
Sie bauen sich also nicht auf bestimmten Einheitssitzen fiir die Ent-
fernung auf. Dieser Grundsatz kommt einmal in ihrer Eigenschaft als
Richtungstarife zum Ausdruck. Denn obwohl die Entfernungen natur-
gemiB in beiden Richtungen dieselben sind, sind die Sitze doch, soweit
tiberhaupt Tarife in beiden Richtungen bestehen, andere. In der Ham-
burg —Amsterdamer Fahrt sind z. B. die Sdtze nach Amsterdam andere
als von Amsterdam (vgl. Anlage II). Beim Vergleich der einzelnen
Linien miteinander zeigt sich das gleiche Bild. Die Sitze von Hamburg
nach Rouen sind z. B. im allgemeinen 3—35mal so hoch als die nach
Amsterdam, obwoh! die Entfernung nicht einmal doppelt so grof ist
(vgl. die Gegeniiberstellung in Anlage V).

Samtliche Griinde, welche diese unregelmiBige Bildung bestimmt
haben, heute noch im einzelnen aufzudecken, wird kaum moéglich sein.
Aber die wesentlichsten sind doch auch heute noch erkennbar. Es ist
einmal die Einwirkung des Wettbewerbes, die den EinfluB der Ent-
fernung zuriickdriangt. Allerdings schaltete die Einrichtung der Bort-
fahrt den Wettbewerb aus. Indessen lag es, als man gleichzeitig mit
der Bortfahrt ein Tarifwesen schuf, nahe, daBl man sich moglichst den
iiberlieferten, bisher durch den Wettbewerb bestimmten Sitzen an-
schloB. Auf diese Weise wurden die Unregelmiligkeiten in der
Preisbildung, wie sie der frithere Wettbewerb mit sich gebracht hatte,
zum Bestandteil der Tarife. Daneben mag vielfach auch die Ab-
sicht, einzelne Verkehre durch eine giinstigere Frachtstellung besonders
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zu entwickeln, die Hohe der Frachtsitze mitbestimmt haben. Vor
allem aber hat die Verschiedenheit der Selbstkosten in den einzelnen
Verkehren den EinfluB der Entfernung zuriicktreten lassen. Ahnlich
wie im heutigen Tarifwesen werden hierbei Unterschiede in der Hohe
der Hafenabgaben, in der Dauer des Hafenaufenthalts, vor allem gber
in der Gefahr der Reise und in der Aussicht, ausreichende Ladung und
Riickladung zu erhalten, mitgesprochen haben.

Der EinfluBl einzelner dieser Umstinde ist noch heute erkennbar.
So ist der groBe Unterschied in der Héhe der Frachtsitze nach Amster-
dam und nach Rouen vor allem darauf zuriickzufiihren, da8 der Handels-
verkehr Hamburgs mit Amsterdam im 17. Jahrhundert viel lebhafter
war als der mit Rouen, so daB die Schiffer im Verkehr mit Amsterdam
viel eher auf ausreichende Ladung und Riickladung rechnen konnten.
Nach keinem anderen Hafen hatte Hamburg damals einen gleich leb-
haften Verkehr wie nach Amsterdam, das der Mittelpunkt des Handels
mit Gewiirzen und ostindischen Waren war. Im Jahre 1625 betrigt
z. B. der Anteil Amsterdams am ausgehenden Verkehr Hamburgs 161
Schiffe (d.h. 9,1 v.H. des gesamten Verkehrs nach der Schiffszahl)
mit 2927 Lasten (d. h. 9,36 v. H. des gesamten Verkehrs nach der Zahl
der Lasten), der Anteil Rouens dagegen nur 20 Schiffe (d. h. 1,1 v. H.
des gesamten Verkehrs nach der Schiffszahl) mit 698 Lasten (d. h. 2,23
v. H. des gesamten Verkehrs nach Zahl der Lasten). Von Petri 1647
bis Petri 1648 gehen von Hamburg nach Amsterdam 217 Schiffe, nach
Rouen nur 13 Schiffe!). Die Gefahr mangelhafter Ausnutzung des Lade-
raums in den Fahrten nach Rouen wurde noch dadurch wesentlich ver-
mehrt, daB die Schiffe in der Fahrt nach Rouen mit Riicksicht auf die
weitere und gefihrlichere Reise wesentlich gréBer sein muBten als in
der Fahrt nach Amsterdam. Und endlich brachte auch die weitere
Fahrt nach dem weniger besuchten Rouen bei der Unsicherheit des See-
verkehrs der damaligen Zeit eine unverhiltnismiBig groBe Steigerung
der Gefahr, die gleichfalls die Hoéhe der Frachtsitze beeinflussen
mufte.

4. Beriicksichtigung der Reisezeit. Dieses iltere Tarifwesen beriick-
sichtigt bei der Preisbemessung endlich auch die Reisezeit. Die Winter-
fracht (der »Winter Loon«) wird hoher bemessen als die Sommer-
tracht (der »Sommer Loon«). Denn bei der Unvollkommenheit der
Schiffsbau- und Schiffahrtstechnik dieser Zeiten bot die Winterfahrt
sehr viel groBere Gefahren als die Sommerfahrt und erforderte gleich-
zeitig eine lingere Reisedauer. Diese Erhéhung der Selbstkosten bei
der Winterreise mullte in einer Erh6hung der Frachten zum Ausdruck
kommen. Das neuzeitliche Tarifwesen kennt diese Unterscheidung nicht
mehr. Die Vervollkommnung des Schiffsbaues und die Verfeinerung
der Hilfsmittel der Seefahrt, z. B. des Lotsen-, Signal- und Nachrichten-
wesens und dergleichen mehr hat den Unterschied in den Selbstkosten
zwischen der Sommer- und Winterfahrt fast ganz verschwinden lassen.

1y Vgl. Baasch, Hamburgs Seeschiffabrt und Warenhandel vom Ende des 16.
bis zur Mitte des r7. Jahrhunderts, in der Zeitschrift des Vereins fir Hamburgische
Geschichte, Band 9, Seite 293 ff.
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Vierter Abschnitt.

Entstehung der neuzeitlichen Tarife
unter der Herrschaft der freiheitlichen
Schiffahrtspolitik.

Erstes Kapitel
Die schiffahrtspolitischen Grundlagen dieser Entwicklung.

Den ilteren Tarifen, wie wir sie im vorhergehenden kennen gelernt
hatten, wurde der Boden durch eine Entwicklung entzogen, die zu einer
volligen Anderung in der Weltschiffahrtspolitik fithrte.

Die dltere Zeit war fast iiberall darauf ausgegangen, die fremde
Schiffahrt vom Verkehr auszuschlieBen und den Verkehr méglichst der
eigenen Schiffahrt zuzuweisen. Die Kronung dieser Politik bildete die
Cromwellsche ‘Navigationsakte vom g. Oktober 1651, die das Vorbild
fir die schiffahrtspolitischen MaBnahmen der meisten Staaten wurde.

Seit dem 18. Jahrhundert machen sich langsam andere Anschau-
ungen geltend. Man erkennt allmihlich, daB8 die monopolistische Ord-
nung des Seeverkehrs auch dem eigenen Lande keinen Vorteil bringt,
sondern den Fortschritt von Handel, Industrie und Schiffahrt aufhilt.
Aber erst in den zwanziger Jahren des 19. Jahrhunderts gelangen diese
Anschauungen in England, dessen EinfluB damals noch in allen Schiff-
fahrtsfragen entscheidend ist, zu allgemeinerer Geltung und fiihren
um die Mitte des Jahrhunderts zu einer vélligen Beseitigung der alten
Ordnung. Dabei ist es kein Zufall, daB dieser Wechsel in den Anschau-
ungen zusammenfillt mit dem groBartigen Aufschwung, den der Handel
dieser Zeit, vor allem durch den Eintritt der Vereinigten Staaten
von Amerika in den internationalen Wettbewerb erfihrt, und mit den
gewaltigen Fortschritten, die in der Technik durch den Ubergang vom
Holz- zum Eisenschiff und vom Segel- zum Dampfschiff erméglicht
werden. Gegeniiber so gewaltigen Fortschritten in Verkehr und Technik
muBten alle kiinstlichen Erschwerungen des Handels besonders nach-
teilig erscheinen.

So werden denn skit dem 3. Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts die
Bestimmungen der englischen Navigationsakte nach und nach beseitigt,
bis im Jahre 1854 durch Freigabe auch der Kiistenschiffahrt die letzten
Schranken, die der Gleichberechtigung des Auslandes von England ge-
zogen waren, fallen. Dem Vorbilde Englands folgen die anderen Linder,
soweit nicht einzelne vorausgegangen sind, sehr schnell, so daB schon
bald nach der Mitte des Jahrhunderts sich der Grundsatz der Gleich-
stellung aller Flaggen im wesentlichen durchgesetzt hat. Nur fiir die
Kiistenschiffahrt bleiben in einzelnen Landern Beschrinkungen zugunsten
der heimischen Schiffahrt bestehen.

Dieser Entwicklung fallen nun auch die &dlteren Tarife zugleich mit
den zunftmiBigen Einrichtungen der Bértfahrt zum Opfer, und zwar
schon mehrere Jahrzehnte vor dem voélligen AbschluB dieser Entwick-
lung. ‘Bereits um die Mitte des 18. Jahrhunderts kénnen wir einen wesent-
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lichen Riickgang der Bortfahrten beobachten. 17351 sind z. B. nur noch
g9 Hamburger Reeder an der Bértfahrt nach Amsterdam beteiligt, wahrend
1662 die Zahl 33 betragen hat!). Denn frither als an anderen Stellen
dringt in den Hansestddten die Ansicht durch, daB »alle Einschrin-
kungen einem freyen Commercio hochst nachteilig sind«?). Schon in
der ersten Hiltfe des 18. Jahrhunderts empfindet der Handel die staat-
lich monopolisierte Einrichtung der Bértfahrt mehr als Nachteil denn
als Vorteil. Sie erscheint ihm in den meisten Fillen als eine Fessel, der
er sich nach Méglichkeit zu entziehen sucht. Immer mehr dringen daher,
begiinstigt durch die Kaufmannschaft, Zunftfremde in die Fahrt ein,
die unter den Sdtzen des amtlichen Tarifs fahren und den Boértschiffern
die besten Ladungen wegnehmen. Und als dann mit den letzten Jahr-
zehnten des 18. Jahrhunderts der Seeverkehr einen lebhaften Aufschwung
nimmt, konnen die zunftmiBigen Einrichtungen der alten Bortfahrt
den verdnderten Bediirfnissen nicht mehr standhalten. Sie verschwinden
seit dem Anfange des 19. Jahrhunderts nach und nach, vielfach ohne
formliche Aufhebung, nachdem sie schon lingere Zeit vorher nur noch
ein Scheindasein gefiihrt haben, und mit ihnen zugleich die Tarife, die
einen wesentlichen Bestandteil dieser Einrichtungen bilden. 1803 er-
lischt z. B. die Bortfahrt von Hamburg auf London?), 1819 hebt die
niederlindische Regierung die Bértordnungen einschlieBlich ihrer Tarife
fiir alle auswirtigen Seeplitze auf?), womit auch die Bértfahrt von
Hamburg auf Amsterdam erlischt. In Hamburg rithmen jetzt die Com-
merzdeputierten, die Vorginger der heutigen Handelskammer, lebhaft
die Vorteile, die mit dem Wegfall dieser Fahrt verbunden seien: »Vdllige
Freiheit des Kaufmanns bei der Verladung, gréfere Konkurrenz der
Schiffer und daher niedrigere Frachten, Aufhdren der aus dem Privilegio
bisher entstandenen Gebiihren«. Es hat sich inzwischen, wie diese Worte
zeigen, eine neue Zeit mit anderen Anschauungen durchgesetzt, welche
eine obrigkeitliche Preisgestaltung als unberechtigt ansieht und Raum
fur die freie Betdtigung der wirtschaftlichen Krifte verlangt.

Mit der Durchfiihrung des Grundsatzes der Gleichstellung der Flaggen
seit der Mitte des 19. Jahrhunderts haben sich nun auch die Voraus-
setzungen fiir die Entstehung neuer Tarife vollkommen verindert. Denn
die Durchfiithrung dieses Grundsatzes hat zur Folge, daB sich nunmehr
in allen Hifen ein unbeschrinkter Wettbewerb zwischen den Schiffen
aller Lander geltend machen kann, daB also an die Stelle des ortlich be-
schrinkten Frachtmarktes der Weltfrachtmarkt tritt.

Unter diesen Umstinden koénnen die Seefrachttarife nicht mehr
wie frither durch einseitige Verordnung staatlicher Behdrden entstehen.
Auf den Weltfrachtmarkt hat der einzelne Staat keinen bestimmenden
EinfluB, wie er ihn frither auf den seiner Landeshoheit unterworfenen

1) Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 33.

2) Vgl. die sehr bezeichnende Eingabe der Hamburgischen Commerzdeputierten
an den Rat vom 5. August 1716, abgedruckt in Baasch, Die Bortfahrt a. a. O.,
Seite 88T,

3) Vgl. Quellen a. a. O., Seite 736, auch Ténnies, Chronik des Hamburger See-
assekuranzgeschiiftes, Seite 114.

4) Baasch, Die Bortfahrt a. a. O., Seite 48/49.
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ortlichen Frachtmarkt ausiiben konnte. Das wiirde selbst dann nicht
anders liegen, wenn der Staat selbst die Reederei iibernehmen wiirde.
Er wiirde auch dann in dem Gefiige des internationalen Frachtmarktes
keine andere Stellung einnehmen alsder private Reedereiunternehmer; denn
er steht nicht {iber, sondern unter dem Gesetze des Weltfrachtmarktes.

Es gibt aber auch keine iber den einzelnen Staaten stehende Stelle,
deren Machtwillen den Weltfrachtmarkt entscheidend beeinflussen
konnte. Die Weltwirtschaft, der der Weltfrachtmarkt angehért, ent-
behrt eines einheitlichen Gesamtwillens. Unter diesen Umstinden kénnte
hochstens daran gedacht werden, daf die beteiligten Staaten durch Staats-
vertrige das Seetarifwesen regelten, etwa wie der Weltpostverein einen
einheitlichen Welttarif festgesetzt hat. Aber bei dem heutigen Stande
der Entwicklung der weltwirtschaftlichen Beziehungen liegt ein der-
artiger Zustand, selbst wenn er einmal erreichbar sein sollte, noch in
nicht absehbarer Ferne. Denn die Regelung des Tarifwesens der See-
schiffahrt durch zwischenstaatliche Vereinbarungen wiirde voraussetzen,
daB sich der weitaus iiberwiegende Teil der schiffahrttreibenden Linder
an diesem Abkommen beteiligte. Ein Abkommen etwa, wie wir es in den
lteren Zeiten zwischen den Staaten Hamburg und Amsterdam kennen
gelernt haben?), das also auf zwei oder doch einige wenige Linder be-
schrinkt bliebe, wiirde unter der Herrschaft der neuzeitlichen, freiheit-
tichen Schiffahrtspolitik keinerlei Wert haben, weil es durch die Preis-
politik der Reedereien der unbeteiligten Staaten ohne weiteres beseitigt
werden konnte. Wenn es aber schon schwer sein wiirde, die tarifarischen
Bediirfnisse auch nur weniger Linder miteinander in Einklang zu bringen,
so ist es fiir absehbare Zeit ganz unmdglich, die sich kreuzenden und
zum Teil véllig widerstreitenden wirtschaftlichen Interessen aller be-
deutenderen schiffahrttreibenden Lander der Erde in einem gemeinsamen
Tarifwesen in Ubereinstimmung zu bringen, selbst wenn dabei jeder
Staat, dhnlich wie bei den Zollbestimmungen der Handelsvertrige, zu
wesentlichen Zugestindnissen bereit widre. Denn gerade auf dem Boden
des Seefrachtmarktes werden die heftigsten wirtschaftlichen Kéampfe
zwischen den einzelnen Volkswirtschaften ausgefochten. An diesen
Kimpfen nimmt zugunsten der heimischen Volkswirtschaft vielfach auch
die Staatsgewalt selbst titigen Anteil, indem sie die heimischen Reede-
reien durch Gewihrung von Subventionen unterstiitzt; und diese Ent-
wicklung ist nicht etwa im Riickgange, sondern war schon vor dem
Kriege in deutlichem Fortschritt begriffen und wird nach dem Kriege
bei den zu erwartenden heftigen wirtschaftlichen Kimpfen sich wahr-
scheinlich noch wesentlich stirker bemerkbar machen.

Angesichts dieser Verhiltnisse entfillt fiir absehbare Zeit jede Mog-
lichkeit einer zwischenstaatlichen Regelung der Preisbildung auf dem
Seefrachtmarkte, und es bleibt als einzige Moglichkeit fiir die Entstehung
eines Tarifwesens die private Vereinbarung iibrig. Wie wir sehen
werden, wird dieses Ergebnis durch die neuzeitliche Entwicklung des
Seetarifwesens voll bestitigt.

) Vgl oben Seite 26.

Giese, Secefrachttarifwesen 3
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Zweites Kapitel.

Die Tonnenskalen (fonnage scales) als Vorstufe zum neu-
zeitlichen Tarifwesen.

1. Begriff und Entstehung, Die ilteren Seefrachttarife werden nicht
unmittelbar durch die neueren Tarife abgelést. Zwischen dem Fort-
fall des #lteren Tarifwesens und dem Aufkommen der neueren Tarife
schaltet sich vielmehr ein Zeitraum ein, in dem der Seeverkehr iiber-
haupt ohne Tarife ist, und an diesen Zeitraum schlieBt sich dann ein
weiterer, in dem sich zwar schon Tarife vorfinden, aber noch so
vereinzelt und so wenig bedeutsam, da8 dadurch das allgemeine Bild
des Frachtmarktes in keiner Weise bestimmt wird. Die Entwicklung
des Tarifwesens zu einer malgebenden und schliellich {iberragenden
Erscheinung auf dem Seefrachtmarkt fillt erst in das letzte Viertel
des 19. Jahrhunderts. Bis dahin beherrscht die freie Preisbildung zu-
niachst ausschlieBlich und dann noch immer stark iiberwiegend den
Seeverkehr.

In dieser Zwischenzeit treffen wir auf eine eigenartige Erscheinung:
die Tonnenskalen?!) (fonnage scales, auch fomnage schedule oder auch
tonnage schedule and measurement rules), in ihrer &lteren Gestaltung
auch wohl »gedruckte Frachten« (printed rates of freight) genannt. Es
sind das Verzeichnisse, durch welche das Frachtverhiltnis
der einzelnen Giiter zueinander ein fiir allemal festgelegt
ist. Ebenso wie die Tarife, beruhen auch die Tonnenskalen auf ein-
seitiger, vorausgehender Anordnung und sind wie diese dazu bestimmt,
auf eine groBere Menge sich mit einiger RegelmiBigkeit wiederholender
Verschiffungen gleicher Art dauernd angewandt zu werden. Ihre Ver-
wandtschaft mit den Tarifen ist auf dem ersten Blick so groB, daB es
nahe liegt, in ihnen eigentliche Tarife zu sehen, und sie in der Tat
gelegentlich als solche bezeichnet werden?). Und doch heit das ihr
Wesen vollkommen verkennen. Denn wihrend der Tarif die Preis-
bildung vollig der Einzelabrede entzieht, iiberliBt die Tonnenskala die
Bildung des Grundpreises weiter der Einzelabrede und beschrinkt sich
darauf, das Verhiltnis der Frachtsidtze der einzelnen Giiter zueinander
bindend festzulegen.

Aber wenn wir auch keine Tarife in den Tonnenskalen sehen diirfen,

1) Die Tonnenskalen sind in der volks- und weltwirtschaftlichen Literatur kaum
mehr als dem Namen nach bekannt. Erwihnt werden sie z. B. von Grunzel, System
der Verkehrspolitik, Seite 257. Dagegen .finden wir in der #lteren rechtswissen-
schaftlichen Literatur eine Darstellung, die besonders vom geschichtlichen Standpunkt
aus viel Bemerkenswertes enthilt. Siehe Voigt, Uber Frachtabschlisse per Tonne,
unter Zugrundelegung von Mafl und Gewicht; im Neuen Archiv fiir Handelsrecht, 1860,
Band II, Seite 257ff. Die vorliegende Untersuchung beruht, abgesehen von dem
Studium aller irgendwie erreichbarer ilterer und neuerer Tonnenskalen, vor allem auf
Untersuchungen des Verfassers bei den am Verkehr mit Indien beteiligten Reedereien,
wo noch heute Tonnenskalen in Geltung sind.

2% So Voigt, im Neuen Archiv fiir Handelsrecht, Band II von 1860, z. B. Seite
276, 282.
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so dirfen wir doch in ihnen eine Vorstufe dazu erblicken. Denn ein
wichtiger Teil der Tarifbildung, die Abstufung der Preise gegeneinander,
ist in diesen Skalen bereits enthalten. Auch entsprechen, wie wir sehen
werden, die Grundsitze, nach denen die Preise in den Tonnenskalen
gegeneinander abgestuft sind, genau einem Teil der Grundsitze, nach
denen die Preise im Seetarifwesen abgestuft werden. Denn wir stoBen
dort genau auf das gleiche Gewichts- und Raumsystem, wie wir es auch
im neueren Tarifwesen — allerdings hier mit dem Wertsystem zu einem
gemischten System verbunden — wiederfinden werden.

Wie aber éntstanden diese Tonnenskalen? Bei der Beant-
wortung dieser Frage miissen wir uns dariiber klar sein, daB der freie
Frachtmarkt bei der Bemessung der Preise von der Leistung ausgeht,
die der Schiffer ibernimmt. Der Umfang dieser Leistung ist von zweierlei
abhingig, einmal vom Raum, den die verfrachteten Giiter beanspruchen,
und weiter von ihrem Gewicht. Denn sowohl der Raum, den das Schiff
zur Beforderung zur Verfiigung hat, als auch das Gewicht, das das Schiff
tragen kann, sind beschrinkt. Da nun aber die einzelnen Giiter die
groBten Verschiedenheiten in bezug auf die Beanspruchung des Raumes
und der Tragfiahigkeit zeigen, wird es notwendig, in den Fillen, wo nicht
ausnahmsweise fiir das ganze Schiff eine Pauschsumme vereinbart ist?),
sondern wo entweder die Giiter, die verladen werden sollen, selbst die
Grundlage der Frachtberechnung bilden?), oder wo es sich um die Ver-
frachtung von Stiickgiitern handelt, die Beforderungspreise nach dem
MaBe der Beanspruchung von Schiffsraum und Tragfihigkeit verschieden
hoch zu bemessen. Dazu mull der Schiffer wissen, in welchem Verhiltnis
jedes einzelne der von ihm verfrachteten Giiter im Verhiltnis zu den
anderen den Laderaum und die Tragfihigkeit des Schiffes beansprucht.
Die zahlenmiBige Ermittlung dieses Verhiltnisses aber bot fiir den
Schiffer auBerordentliche Schwierigkeiten. Eigene Erfahrungen und
Erkundigungen bei anderen Schiffern®) konnten ihm zwar diese Aufgabe
etwas erleichtern. Aber die Gefahr, dal das Ergebnis falsch war, blieh
doch bestehen, wobei dann entweder der Schiffer einen Frachtverlust
erlitt, oder der Befrachter eine zu hohe Fracht zahlen muBite. Auch
schloB dieses Verfahren, da die Raum- und Tragfihigkeitsverhiltnisse
bei jedem Schiffe andere sind, eine gleichmiBige Behandlung der Be-
frachter aus, auf die aber der Handel groBen Wert legt. Es fiihrte daher
leicht zu Beschwerden des einen oder anderen Teils, der sich geschidigt
glaubte. Unter diesen Umstdnden lag es nahe, daBl die Handelsvertre-
tungen sich dieser Frage annahmen und nun ihrerseits ein Verzeichnis,

1) Es ist das der in § 616 Absatz 4 des Handelsgesetzbuches erwihnte Fall der
Gesamtfrachtcharter (Zump sum).

2) Dieser Fall ist in § 620 des Handelsgesetzbuches erwihnt.

3) Doring, der die von den Mitgliedern des nautischen Vereins in Papenburg
in ihrem Beruf gesammelten Erfahrungen in dem Buche »Der Befrachter< zusammen-
gestellt hat, erwidhnt ausdriicklich die »Erkundigungen bei Kapitinen, die dieselben
Giiter oder #hnliche bereits frilher geladen gehabte, als ein frither iibliches Mittel zur
Bestimmung, »>wie viel Tons ein Schiff laden kann, und eine verbaltnismilbig wie hohe
Fracht dadurch erzielt wirde, Vgl. D6ring, Der Befrachter. Ein Berater in wichtigen
Fragen fiir Schiffskapitéine, Reeder und Kaufleute, Papenburg 1878, Seite 99/100.

Rl
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eben die Tonnenskala, aufstellten, in dem sie fiir die wichtigsten, in
ihren Hifen verfrachteten Giiter das Frachtverhiltnis unter Beriick-
sichtigung der Unterschiede in der Ausnutzung des Laderaums und der
Tragfihigkeit einheitlich festlegten. Auf Grund des Handelsbrauchs
finden dann diese Festsetzungen auf alle in diesen Hifen geschlossenen
Frachtvertrige gleichmidBig Anwendung.

Das Hilfsmittel, das das Frachtgeschift auf diese Weise in der
Tonnenskala gewann, brachte aber noch weitere Vorteile mit sich. Zu-
nichst einmal wurde auf diese Weise eine Vertretbarkeit der Leistungen
geschaffen, die den Bediirfnissen des Frachtmarktes sehr entgegenkam,
weil dadurch eine gleichmidBige Preisbildung wesentlich erleichtert
wurde. Wenn sich z. B., um an tatsichliche Vorginge anzukniipfen,
in der Fahrt von Riga nach London ein bestimmter Frachtsatz fiir Weizen,
oder in der Fahrt von Bombay nach Bremen ein Frachtsatz fiir Jute
gebildet hatte, so war damit auch der Preis fiir alle anderen, in der be-
treffenden Tonnenskala vorgesehenen Giiter gegeben.

Weiter aber ermoglichte die Tonnenskala auch eine wesentliche
Vereinfachung der Frachtabrede. Es war nun nicht mehr notwendig,
die Frachtsitze fiir die oft sehr bunten Ladungen im einzelnen zu ver-
einbaren; es geniigte, die Fracht fiir irgendeine der in der Skala ent-
haltenen Warengattungen auszuwerfen, selbst ohne Riicksicht darauf,
ob deren Verfrachtung iiberhaupt in Frage kam, und der Abrede die
Klausel hinzuzufiigen, daBl dem Befrachter die Wahl anderer Giiter
freigestellt sei?). Ja bei der Einrichtung, die, wie wir sehen werden,
die Tonnenskalen in der spiteren Entwicklung zeigen, geniigt sogar
die bloBe Vereinbarung eines Frachtsatzes sgemiB der Tonnenskala «.

Auf diese Weise trugen die Tonnenskalen auch der Moglichkeit
Rechnung, eine Fracht zu vereinbaren, ohne dafl man sich iiber die
Art der zu verladenden Giiter im voraus schliissig war. Darauf aber
mubBten diese dlteren Zeiten besonderen Wert legen. Denn die Formen,
in denen sich das iiberseeische Geschift dieser Zeiten abspielte, brachten
es mit sich, daB der Befrachter zur Zeit des Frachtabschlusses vielfach
noch nicht, oder noch nicht genau wuflite, welche Giiter er verschiffen
wiirde. Es hingt das damit zusammen, daB sich das {iberseeische Ge-
schift noch im wesentlichen in der Form des Loko- und nicht des Liefe-
rungshandels vollzog. Die genaue Zusammensetzung der Ladung ent-
schied sich dabei vielfach erst nach Abschlul des Frachtvertrages: der
Kaufmann nahm auf die Reise mit, was sich ihm gerade preiswert dar-
bot und ihm gewinnbringende Verwertung in den {berseeischen Ge-
bieten versprach. Daher sieht denn auch das Handelsgesetzbuch, dessen

1) Bei den Frachtabschliissen in Rio de Janeiro lautete z. B. die Charter in der
Regel > 70 load a full and complete cargo of sugar in cases and[or other lawfull mer-
chandise. Freight to be paid per ton sugar nett weight delivered and for other goods
in a fair proportion to sugar in cases, according to the Bakia Table-ratec.
Unter 10 Fillen kamen aber kaum zwei vor, wo der Kapitin Zucker erhielt, sondern
gewohnlich Baumwolle. Vgl. Déring a. a. O., Seite 47. Eine #hnliche Klausel, wie
die angegebene, findet sich auch erwiihnt in einer in der Hamburgischen Gerichts-
zeitung abgedruckten Entscheidung; vgl. Hamburgische Gerichtszeitung, Hamburg 1868,
Band 1V, Nr. 49.
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seerechtliche Bestimmungen im wesentlichen noch in den Zustidnden
dieser dlteren Zeiten wurzeln, im § 562 ausdriicklich vor, sda8 der Ver-
frachter, falls die Giiter nicht etwa speziell bezeichnet sind, verpflichtet
ist, statt der vertragsmifBigen Giiter andere von dem Befrachter zur Ver-
schiffung nach demselben Bestimmungshafen ihm angebotene Giiter
anzunehmen, wenn dadurch seine Lage nicht erschwert wird?)«.

2, Die Preisgrundlagen und der Aufbau der Tonnenskalen. Das System,
das den Tonnenskalen zugrunde liegt, ist ein reines Raum- und
Gewichtssystem, d. h., die Tonnenskalen stufen den Beférderungs-
preis der Giiter lediglich nach ihrem Raumbedarf und ihrem Gewichte
ab. Sie sehen also von dem Werte der Gliter vollig ab; denn sie sind eine
Schopfung des freien Frachtmarktes, der der Preisbemessung grund-
sitzlich nur die Leistung des Schiffers zugrunde legt. Wo ausnahms-
weise einmal auch auf freiem Frachtmarkt der Wert des Gutes bei der
Preisbemessung beriicksichtigt wird, geschieht das nicht im Rahmen der
Skala. Hier wird vielmehr ein beseaderer Frachtsatz ohne Beziehungen
zur Tonnenskala vereinbart. Wir kénnen das in den Hifen Ostindiens,
wo noch heute Tonnenskalen in Geltung sind, bei einzelnen besonders
wertvollen Giitern beobachten, fiir die man dort die halbchinesische
Bezeichnung Chow-Chow-Cargo hat. So wird z. B. bei der Fahrt von
Ostindien fiir Teppiche, Kunstsachen, Antiquititen, Perlmutter und
dergleichen meist ein besonderer Frachtsatz. auBerhalb der Tonnen-
skala vereinbart.

Bei der Festsetzung des Preisverhdltnisses nach Raum und Gewicht
gehen die Tonnenskalen von einem bestimmten Regelgut (Standard)
aus und legen danach das Frachtverhiltnis fiir alle iibrigen Giiter
fest. Sie wihlen dabei nach Mdglichkeit ein Gut, das in dem Verkehr
des betreffenden Hafens eine besondere Rolle spielt und gleichzeitig
dem Verhiltnis zwischen Raumgehalt und Tragfihigkeit, wie es im
Durchschnitt bei den in Frage kommenden Schiffen vorliegt, méglichst
entspricht. In den ilteren »Rigaer gedruckten Frachten« bildet z. B.
Hafer, in den »London and Baltic printed rates of freight« Weizen, in
der Tonnenskala von Kalkutta Jute die Grundlage der Preisabstufung.
Dieses bestimmte Gut bleibt auch dann noch die Grundlage der Skala,
wenn es seine Bedeutung als eine der wichtigsten Marktwaren dieses
Verkehrs véllig verloren hat. In dem Verkehr von den russischen Héfen
des Schwarzen Meeres bildet z. B. Talg die Grundlage einer Tonnenskala
noch zu einer Zeit, in der Talg nicht mehr in nennenswerten Mengen
von dort verschifft wird.

Im einzelnen ist der Aufbau der Skala bei den &lteren und den
neueren Tonnenskalen verschieden. Die dlteren Skalen verfahren sehr
einfach so, daB sie die Fracht des Regelgutes selbst als MaBstab fiir die
Frachtbemessung verwenden, indem sie danach die Fracht fiir die iibrigen
Giiter, unter Beriicksichtigung der Verschiedenheit in der Beanspruchung

1 Vgl. auch die Protokolle der Kommission zur Beratung eines allgemeinen
deutschen Handelsgesetzbuches, herausgegeben von Lutz, Seite 2151ff, weiter Ent-
scheidungen des Reichsoberhandelsgerichts, XXIV, Seite 419.
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von Raum und Tragfihigkeit, festlegen. In dieser Weise sind z. B. die
»Londoner gedruckten Frachten« (Anlagen VI und VII) aufgebaut. Als
Messungseinheit dient ihnen der Frachtsatz fiir reinen Hanf (Clean Hemp).
Danach wird das Frachtverhiltnis fiir die anderen Giiter z. B., wie folgt,
bestimmt:

Tallow, to pay 2/s the Freight of Clean Hemp on the Gross Weight,
(fir Talg ist zu zahlen 2/; der Fracht fiir reinen Hanf, nach
Bruttogewicht);

Wool, to pay double the Freight of Clean Hemp per Ton of 63 Poods,
Gross, (fir Wolle ist zu zahlen die doppelte Fracht wie fiir
reinen Hanf, die Tonne zu 63 Pud brutto).

Fir Wolle ist also mit Riicksicht auf den groBeren Raumbedarf
die doppelte Fracht wie fiir reinen Hanf zu zahlen.

Die spiteren Skalen verfahren dagegen wesentlich anders. Nicht
mehr der Frachtsatz des Regelgutes, sondern das Verhidltnis, in dem
Rauminhalt und Tragfihigkeit zueinander bei diesem Gute stehen,
bilden hier den MaBstab fiir die Abstufung der Preise. In der Skala
von Kalkutta (Anlage IX) ist z. B. als Grundlage fiir die Frachtberechnung
ein Verhiltnis von 50 englischen Kubikfufl zu 20 engl. Zentnern (Cwt)?)
angenommen, das hergeleitet ist von dem Verhiltnis zwischen Raum
und Gewicht, wie es bei 5 Ballen Jute, der wichtigsten Handelsware
Kalkuttas, besteht?). Vielfach wird dabei noch ein Unterschied zwischen
Dampfschiffen und Segelschiffen gemacht, weil die Raum- und Trag-
fahigkeitsverhdltnisse bei beiden Schiffsgattungen verschieden liegen.
So hat z. B. die Bombayer Skala (Anlage X) jiir Dampfschiffe (steamers)
ein Verhiltnis von 40 engl. Kubikful zu 20 engl. Zentnern, fiir Segel-
schiffe (ships) ein Verhiltnis von 50 engl. KubikfuB zu 20 engl. Zentnern
der Preisabstufung zugrunde gelegt.

Auf Grund dieses Verhiltnisses werden nun, genau wie wir das bei
den neueren Tarifen wiederfinden werden, die Giiter in Leichtgiiter
{light goods) und Schwergiiter (keary goods) eingeteilt. Als Leicht-
giiter gelten alle Giiter, deren Gewicht dem festgesetzten Verhiltnis
entspricht oder geringer ist, als Schwergiiter die, welche mehr wiegen,
als das dem festgesetzten Verhiltnisse entsprechen wiirde. Nach der
Bombayer Skala fiir Dampfschiffe sind danach Leichtgiiter die, bei
denen das Gewicht von 40 KubikfuB engl. 20 Cwt nicht iibersteigt,
Schwergiiter dagegen die, bei denen 40 KubikfuB engl. mehr als 20 Cwt
wiegen. Ihrer Preisbehandlung gemiB ist fiir Leichtgiiter auch die Be-

1) Ein Kubikful engl. = 0,0283 cbm, also 50 Kubikful engl = 1,4158 cbm.
Cwt = Hundredweight = 50,8024 kg; also 20 Cwt = I fon gross = 1015 kg.

3) Die gegenwirtiz geltende Tonnenskala von Kalkutta rechnet allerdings auf
5 Ballen Jute nicht 50, sondern 52 Kubikful engl. Diese abweichende Berechnung
beruht auf einer nachtriglichen Aunderung der Skala. Sie erklirt sich nach meinen
Uuatersuchungen so, daf) die Ablader die Juteballen der Frachtersparnis halber allmihlich
immer grober machten, so dall 5 Ballen schlieBlich nicht mehr 50, sondern 52 engl.
Kubikfud beanspruchten. Diesem verinderten MaBverhiltnis trug man dann auf Dringen
der Verfrachter dadurch Rechnnng, dall man nunmehr auf die Frachttonne g2 Ful
rechnete, ohne indessen an dem Aufbau der Skala selbst zu riitteln.
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zeichnung MabBgiiter (measurement goods), fir Schwergiiter die Be-
zeichnung Gewichtsgiiter (wejght goods) im Gebrauch.

Dieses Verfahren wird, um die Raumbeanspruchung noch genauer
zu erfassen, als das. durch die bloBe Unterscheidung zwischen Leicht-
und Schwergiitern moéglich ist, dadurch erginzt, da bei den Schwer-
giitern je nach dem MaBe der Raumbeanspruchung der gleiche Fracht-
satz auf ein verschieden groBes Gewicht berechnet wird. So bewegen sich
z. B. in der Bombayer Skala (Anlage X) die Gewichtsmengen, auf die
der gleiche Frachtsatz zur Anwendung kommt, je nach den einzelnen
Giitern, bei Dampfschiffen zwischen 5 Cwt und 20 Cwt, bei Segelschiffen
zwischen 6 Cwt und 20 Cwt.

Diese allgemeinen Grundsitze erfahren nun insofern vielfach eine
Durchbrechung, als zahlreiche Giiter, die nach dem zugrunde gelegten
Verhiltnis als MaBgiiter angesehen werden miiBiten, abweichend als
Gewichtsgiiter, behandelt werden. Es ist das eine Erscheinung, die wir
in den neueren Tarifen wiederfinden werden. Sie erklirt sich in den
meisten Fillen aus den groBen Schwierigkeiten und Nachteilen, die mit
der Ermittlung des Rauminhalts bei einzelnen Giitern verbunden sind,
und die oft nicht nur eine zuverldssige Vorausberechnung, sondern eine
zuverlissige und gleichmiBige Ermittlung des Frachtverhiltnisses {iber-
haupt und damit auch der Fracht unméglich machen. Diese Nachteile
treten besonders stark bei den geringwertigen Giitern in Erscheinung,
bei denen die Fracht einen verhiltnismiBig groBen Teil des Waren-
preises ausmacht und daher Fehler in der Frachtberechnung viel groBere
Nachteile mit sich bringen als bei den hochwertigen Giitern. Giiter
dieser Art werden daher sehr oft, auch wenn sie Leichtgiiter sind, nach
Gewicht behandelt. In der Skala fiir Bombay (Anlage X) gilt das z. B.
fiir Riibsamen (rapeseed), Weizen (wheat), Baumwollsaaten (cotton
seed) und dergleichen mehr. Ebenso werden Giiter, die in Sicken (sn
bags) aufgeliefert werden, auch wenn sie an sich zu den Leichtgiitern
gehéren, regelmiBig als Gewichtsgiiter behandelt, wie wir das gleichfalls
in den neueren Tarifen wiederfinden werden. Denn bei der Verpackung
in Sicken ist eine genaue und gletchmiBige Ermittlung des Rauminhalts
so gut wie unmdglich, weil die gefiillten Sacke sich in ihrer Raumgestal-
tung verindern. Aus diesem Grunde wird z. B. in der Bombayer Skala
getrockneter Ingwer (ginger dry) bei der Verpackung in Kisten (in cases)
nach MaB, bei der Verpackung in Sicken (in bags) dagegen nach Gewicht
behandelt, und ebenso Sennesblitter (semna) bei der Verpackung in
Ballen (¢n bales) nach MaB, bei der Verpackung in Sicken (sn bags)
nach Gewicht. Aber auch in den Fillen, wo, abweichend von der all-
gemeinen Regel, die Fracht einzelner Lelchtguter nach Gewicht be-
rechnet wird, bleiben die Raumverhiltnisse nicht unberiicksichtigt.
Es wird vielmehr dem groBeren oder geringeren Raumbedarf dieser
Giiter dadurch Rechnung getragen, daB ein entsprechend niedrigeres
Gewicht fiir den gleichen Frachtsatz eingestellt wird. — Alles das sind
Grundsitze, wie wir sie bei der Bildung der neueren Tarife, soweit dabei
die Beriicksichtigung von Raum und Gewicht in Frage kommt, ebenso
wiederfinden werden.



40 I. Teil. Entstehung der Seefrachttarife.

Was nun schlieBlich die férmliche Bildung dieser neueren Tonnen-
skalen angeht, so gestaltet sich diese verhiltnismiaBig einfach. In einer
einheitlichen Tafel sind fiir jedes einzelne Gut die Raum- oder Gewichts-
einheiten angegeben, welche der zugrunde gelegten Messungseinheit
gleichgestellt sind. Fiir diese Messungseinheit selbst hat sich die sehr
brauchbare Bezeichnung Frachttanne (freight fon, oder auch sehr be-
zeichnend: standard ton1)) herausgebildet, die wir gleichfalls im neueren
Tarifwesen wiederfinden werden. Hat man den Preis fiir die Fracht-
tonne, so hat man auch die Fracht fiir alle in der Skala genannten Giiter.
Wenn also z. B. die Bombayer Skala (Anlage X) fiir Dampfschiffe angibt:

to the ton
Alum, tn bags . . . . . . . . . . . . . . . 16cwt
Camphor, in cases . . . . . . . . . . . . . . 40feet
Cocoa, in bags. . . . . . . C e e e e e 10 cwt,

so bedeutet das, daB auf die Frachttonne gerechnet werden: bei Alaun
in Sidcken 16 englische Zentner, bei Kampfer in Kisten 40 englische
KubikfuB, und bei Kakao in Sicken 10 englische Zentner, oder mit an-
deren Worten, da8 fiir alle diese verschiedenen Giitermengen der gleiche
Frachtsatz berechnet wird.

Werfen wir noch einen vergleichenden Blick iiber die Preisabstufung
in den verschiedenen Skalen, so kann auffallen, daB die einzelnen Skalen
auf die Frachttonne ganz verschiedene Raum- oder Gewichtsmengen
rechnen. Beim Artikel Leinsamen (Linseed) berechnet z. B. die Skala
fir Kalkutta 20 Cwt, die fiir Bombay 16 Cwt und die fiir Madras 18 Cwt
auf die Frachttonne; bei Kaffee in Siacken (coffee tn bags) berechnen die
Skalen fiir Kalkutta und Madras 18 Cwt, die Skala fiir Bombay 12 Cwt
auf die Frachttonne. Diese Erscheinung kann verschiedenartige Ur-
sachen haben. Oft wird sie sich daraus erkliren, da8 die Skalen auf
verschiedenartigen Regelgiitern (standards) aufgebaut sind, und danach
auch das Verhiltnis zwischen Raum und Gewicht verschieden festgelegt
ist, wie wir das z. B. im Verhiltnis der Bombayer Skala zu der von
Madras finden?). Nicht selten beruhen diese Unterschiede aber auch
darauf, daB die MaBverhiltnisse eines Gutes in den verschiedenen Hifen
nicht dieselben sind, was besonders hiufig dann der Fall ist, wenn in
den einzelnen Hifen eine abweichende Verpackung, eine andere Pressung
und dergleichen iiblich ist. Gelegentlich-hat die verschiedene Ein-
schitzung eines und deésselben Gutes ihren Grund auch in den willkiir-
lichen Anschauungen der Kreise, die die Festsetzung der Tonnenskalen
in der Hand haben oder doch beeinflussen. Diese Abweichungen in
der Einschitzung der einzelnen Giiter lassen aber nicht auch einen Riick-
schluB auf die Hohe der Fracht in den einzelnen Hafenplitzen zu. Man
kann also nicht etwa daraus, dal bei Baumwolle in Ballen in Kalkutta
50 engl. FuB, in Bombay dagegen nur 40 engl. FuB auf die Fracht-

) Den Ausdruck standard ton gebraucht z. B. die Tonnenskala von Ceylon; vgl.
Urquhart, Dues & Charges, 1910, Seite 1420.

2) Die Skala von Bombay beruht auf dem Verhiltnis von 40 Kubikfub engl. zu
20 Cwt, die Skala von Madras auf dem Verhiltnis von 50 Kubikfull engl. zu 20 Cwt.
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tonne gerechnet werden, schlieBen, dafl die Fracht fiir Baumwolle von
Bombay teurer als von Kalkutta sein miisse. Denn bei der Bildung
des Grundpreises der Skala geht der Frachtmarkt naturgemiB von dem
jeder einzelnen Skala zugrunde gelegten Verhiltnis zwischen Raum und
Gewicht aus und wird daher, wenn er z. B. die Frachten zwischen
Bombay und Kalkutta gleichstellen will, den Frachttonnensatz bei der
Bombayer Skala den zugrunde gelegten MaBverhéltnissen entsprechend
niedriger halten miissen als bei der Kalkuttaer Skala.

3. Ausbreitung und Riickgang der Tonnenskalen, Die groBen Vor-
teile, die die Tonnenskalen dem Frachtmarkt boten, hatten zur Folge,
daB schon in der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts in vielen Hafen-
pliatzen solche Skalen unter Mitwirkung der Handelsvertretungen ent-
standen ; und wo Hafenplitze, wie z. B. die deutschen Héfen, keine eigenen
Skalen aufstellten, da biirgerten sich vielfach die Skalen anderer Plitze
gewohnheitsmiBig ein!). So haben z. B. lange Zeit die »Londoner ge-
druckten Frachten« (London printed rates of freight) nicht nur einen
groBen Teil des englischen Verkehrs beherrscht, sondern sind auch im
deutschen Seeverkehr vielfach angewandt worden.

Im folgenden gebe ich eine Ubersicht iiber die Tonnenskalen, die
mir bekannt geworden sind, ohne damit einen Anspruch auf véllige
Vollstindigkeit erheben zu wollen. Wahrscheinlich wird sich die Liste
durch weitere Forschungen noch erginzen lassen.

Aus ilterer Zeit:

a) die »Londoner gedruckten Frachten« (London printed rates of
freight) (Anlagen VI und VII), die nicht nur den gréBten Teil
des ausgehenden englischen Verkehrs beherrschten, sondern auch
in Deutschland vielfach angewandt wurden,

b) Riga printed rates of freight fir den Verkehr von Riga und
Libau?),

c) London and Baltic printed rates of freight®) fiir den Verkehr von
St. Petersburg,

d) Levante Compagny’s rates of freight?),

e) New York rates of freight (Anlage VIII),

f) Rates of tonnage, at which articles, constituting cargos of the
East-India-Compagny’s ships, are calculated ®),

g) Rates of tonnage for the port of Batavia®),

h) die Tonnenskala von New-Orleans®);

1) Solch Fall wird z. B. in der Hamburgischen Gerichtszeitung, Jahrgang 1868,
Band IV, Nr. 49 erortert.

2) und 3, Abgedruckt in dem im Besitz des Verfassers befindlichen >Private Tele-
graph-Codec, herausgegeben von P. Bornholdt & Co., Chartering- and Steamship-
Agents Riga, Riga 1888, Seite 1.

4) Abgedruckt bei Harrison, Wegweiser fiir Verfrachter und Kornkaufleute, 1852,
Seite 105/106.

5) Abgedruckt in »>Der Charterere, ein Hilfsbuch zur Befrachtung der Schiffe,
Hamburg 1834, Seite 57/58.

6) Erwéhnt bei Voigt, Neues Archiv fiir Handelsrecht a. 2. O., Hamburg 1860,

Seite 274.
7) Vgl. Déring, Der Befrachter, a. a. O., Seite 142.
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aus neuerer Zeit: :
i) die Tonnenskala von Kalkutta (the fonnage schedule and mea-
surement rules for the Port of Calcutta) (Anlage IX),
k) die Tonnenskala von Bombay (fonnage scala at Bombay) (An-
lage X),

1) die Tonnenskala von Madras (Madras fonnage schedule) 1),

m) die Tonnenskala von Port Louis auf Mauritius?),

n) die Tonnenskala fiir den Hafen Point de Galle auf Ceylon (Ceylon

tonnage scale)?),

o) die Tonnenskala von Taganrog4).

Die meisten dieser Skalen sind heute verschwunden. Im wesent-
lichen sind es nur noch die Verkehre wvon Ostindien und vom
Schwarzen Meer, in denen sich Skalen erhalten haben. Eine erhebliche
Bedeutung haben sie heute nur noch im Verkehr von den ostindischen
Hifen. :

Dieses Verschwinden der meisten Tonnenskalen ist in der Haupt-
sache auf zwei Ursachen zuriickzufiihren. FEinmal spielen hier eine
Rolle die groBen Verdnderungen, die sich im Laufe des 19. Jahrhunderts
und vorziiglich in der 2. Hilfte dieses Jahrhunderts im tberseeischen
Warenhandel vollzogen haben. Eine zuverlissige Festlegung der durch-
schnittlichen MaBverhiltnisse und damit der Preisverhiltnisse der ver-
schiedenen Giiter war nur soweit moglich, als der iiberseeische Verkehr
sich auf eine verhidltnismidlBig kleine Anzahl Giiter ohne groBe Ver-
schiedenheit nach Beschaffenheit und Verpackung beschrinkte. Diese
Voraussetzungen liegen in den ilteren Zeiten der Seeschiffahrt fast {iber-
all vor, gehen dann aber im Laufe des 19. Jahrhunderts in den meisten
Verkehren verloren. Die fortschreitende Entwicklung der iiberseeischen
Mirkte, deren Bedirfnisse sich immer mehr vermehren und verfeinern,
bringt es mit sich, daB die zur Verschiffung gebrachten Waren ihrer
Art, Beschaffenheit und selbst ihrer Verpackung nach immer mannig-
faltiger werden. Das tritt um so mehr in Erscheinung, je mehr einzelne
Hifen sich zu groBen beherrschenden Umschlagspldtzen entwickeln,
wo die Erzeugnisse der verschiedensten Wirtschaftsgebiete und daher
Erzeugnisse mannigfaltigster Art, Beschaffenheit und Verpackung zu-
sammenstromen, um nach allen Seiten weiter verteilt zu werden. Wo
diese Entwicklung stirker hervortritt, kénnen die Tonnenskalen ihr
nicht folgen. Sie konnen nicht fiir viele Hunderte oder gar Tausende
von Giitern der mannigfaltigsten Beschaffenheit und Verpackung die
MaBverhiltnisse zuverldssig festlegen; sie koénnen insbesondere nicht
den oft sehr groBen Unterschieden in den MaBverhiltnissen folgen, wie
sie bei einem und demselben Gut auftréten, da sic immer nur mit gewissen
Durchschnittsverhdltnissen rechnen konnen. Diese Mingel muBten sich
besonders stark geltend machen, je mehr der Wettbewerb im iiber-

Y Abgedruckt bei Urquhart a. a. O., 1910, Seite 1439.

2) Abgedruckt bei Urquhart a. a. O., 1910, Seite 838.

3) Abgedruckt bei Urquhart a. 2. O., 1905, Seite 1130; in die Auflage von 1910
nicht mehr iibernommen.

4) Abgedruckt bei Urquhart a. a. O., 1905, Scite 303. -
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seeischen Verkehr zunahm und die Frachten driickte. Denn um so
vorsichtiger und sorgfiltiger muBte der Schiffer seine Fracht veran-
schlagen, um nicht Schaden zu erleiden. Es ist daher nicht auffallend,
daB wir schon gegen SchluB der ersten Hilfte des 19. Jahrhunderts auf
lebhafte Klagen {iber die Unzuverldssigkeit vieler Tonnenskalen und auf
Versuche, die Angaben der Tonnenskalen zu berichtigen?), stoBen. Der
Ausgang dieser Entwicklung ist schlieBlich, dafl die Tonnenskalen iiberall
dort, wo sich ihre Unvollkommenheiten gegeniiber der neuzeitlichen
Entwicklung des Uberseegeschéftes besonders bemerkbar machen, als
unzuverldssig und geradezu bedenklich auler Gebrauch kommen.
Dieser Verlauf der Entwicklung wird durch Veranderungen anderer
Art wesentlich geférdert, wie sie sich gleichzeitig auf dem Weltfracht-
markt vollziehen. Es ist keine zufillige Erscheinung, daB die meisten
Tonnenskalen zu einer Zeit verschwinden, wo die Tarife in der See-
schiffahrt an Boden gewinnen. Denn soweit sich ein Tarifwesen durch-
setzt, ist fiir die Tonnenskalen, die eine Einrichtung des freien Marktes
sind, kein Raum mehr. Daher ist den Tonnenskalen in der ausgehenden
Linienfahrt, die, wie wir sehen werden, fast ausschlieBlich von Tarifen
beherrscht wird, jetzt der Boden entzogen. Und auch in der einkommen-
den Linienfahrt gilt das Gleiche wenigstens fiir eine groBe Anzahl Ver-
kehre. Wo sich noch Tonnenskalen erhalten haben, erklirt sich das
daraus, daB hier die ihrem Fortbestande nachteiligen Umstdnde nicht,
oder doch nicht in entscheidendem MaBe in Erscheinung getreten sind.
Wir sehen das insbesondere im Verkehr von Ostindien, der noch heute
sich auf eine verhidltnismiBig kleine Anzahl Giiter ohne groe Mannig-
“faltigkeit nach Beschaffenheit und Verpackung beschrinkt und auch
von tarifarischer Bindung frei ist.

Drittes Kapitel.

Die Verwirklichung der Vorbedingungen fiir die Entstehung
der neuzeitlichen Seefrachttarife.

A. Das Aufkommen vertretbarer Beforderungsleistungen.

Bis in das 19. Jahrhundert hinein hat jede Seebeférderungsleistung,
wenn wir von den Ausnahmen bei der Bortfahrt ‘absehen, ihre besondere
Eigenart. Die besondere Bauart des Schiffes, der Grad seiner Seetiichtig-
keit und das MaB der Vertrauenswiirdigkeit des Kapitins und der Mann-
schaft bilden die Hauptumstinde, die diese Eigenart bestimmen. Leistun-
gen, bei denen jede einzelne von der anderen verschieden ist, geben aber
keine geeignete Grundlage fiir ein Tarifwesen ab; nur gleichméaBige und
daher vertretbare Leistungen konnen tarifarisch erfalt werden.

Erst im Laufe des 19. Jahrhunderts, und zwar in der Hauptsache

1) Das Werk von Georg Harrison: The Freighter's Guide and Corn Merchant's
Assistant aus dem Jabre 1840 stellt sich z. B. als solch Versuch dar. Es will »die
Irrtiimer und MiBverhiltnisse der Londoner gedruckten Frachtsitze berichtigenc (»in
correcting the errors and disproportions of the printed ratess), wie der Verfasser in der
Einleitung erklart.
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erst in dessen zweiter Hilfte verlieren infolge der groBen und tiefgehenden
Verinderungen, wie sie im Bau und Betrieb der iiberseeischen Schiff-
fahrt in dieser Zeit vor sich gehen, die Seebeférderungsleistungen mehr
oder weniger ihr eigentiimliches Gepriage. Und zwar kénnen wir dabei
eine doppelte Entwicklung verfolgen: eine allgemeine, an der simtliche
Seebeforderungsleistungen teilnehmen, und eine besondere, die sich,
noch iiber die allgemeine Entwicklung hinausgehend, innerhalb der
Linienfahrt vollzieht.

1. Aligemeine Entwicklung., An dieser Entwicklung hat besonderen
Anteil der Riickgang der Seegefahren, wie wir ihn im Laufe des 19. Jahr-
hunderts beobachten kénnen. Das Interesse des Befrachters an der Wahl
eines bestimmten Schiffes mit einem bestimmten Kapitin und einer be-
stimmten Mannschaft wird dadurch wesentlich vermindert und teilweise
ganz aufgehoben.

An dieser Verminderung der Seegefahren sind die mannigfaltigsten
Umstinde beteiligt, von denen wir hier nur die wichtigsten, und auch
diese nur andeutungsweise wiedergeben kénnen. Von Wichtigkeit ist
vor allem die Vervollkommnung der Schiffsbautechnik und der Hilfs-
mittel der Schiffahrt, wie wir sie im Laufe des 19. Jahrhunderts be-
obachten konnen. Schiffsbautechnisch sind es besonders der Ubergang
von dem kleinen zerbrechlichen Holzschiff zum grof8en, aus Eisen und
spiter aus Stahl erbautem Schiff und der Ersatz des Windes durch
die Dampfkraft, die die Sicherheit der Seebeférderung wesentlich er-
héht haben. Unter die Vervollkommnung der Hilfsmittel der Schiff-
fahrt aber fillt vor allem die Vervollkommnung des Kompasses, die An-
legung zuverlissiger Schiffskarten, die Sicherung der Fahrstrafen durch
Tonnen, Baken, Leuchtfeuer und Eisbrecher, die Vervollkommnung des
Lotsen- und Signalwesens und der Ausbau des Nachrichtenwesens mit
Hilfe der Telegraphie, insbesondere der Kabeltelegraphie und in neuester
Zeit der drahtlosen Telegraphie. AuBerdem hat aber auch die Aus-
bildung einer sorgfaltigen Schiffahrtsaufsicht wesentlich zur Vermin-
derung der Seegefahren beigetragen. Die groBen Reedereien von Weltruf,
wie sie in der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts entstehen, iiben solche
Aufsicht schon zu ihrem eigenen Besten aus, um die Sicherheit ihrer
Fahrten auf die denkbar hochste Stufe zu bringen. Aber hiervon ab-
gesehen, bestehen auch besondere Aufsichtsstellen — fiir Deutschland
kommt hier vor allem die Deutsche See-Berufsgenossenschaft in Be-
tracht —, die zum Zwecke der Unfallverhiitung den Schiffsbetrieb iiber-
wachen und zu diesem Zwecke eingehende Unfallverhiitungsvorschriften
aufgestellt haben?). In dhnlicher Richtung liegt auch :ein [Teil der
Tatigkeit der Schiffs-Klassifikations-Gesellschaften?), die den Bau der

1) Vgl. »Abgeéinderte Unfallverhiitungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft
fiir Dampfer, beschlossen am 3I1. Mai 1902, genehmigt vom Reichsversicherungsamt am
12. Mirz 1903, und die abgesnderten Unfallverhiitungsvorschriften der Seebernfsgenossen-
schaft fiir Segelschiffe, gleichfalls von 1903.

2) Die wichtigsten dieser Klassifikationsgesellschaften sind: Der Germanische Lloyd
Berlin, Lloyd Register of British and Foreign Shipping, London, Bureau Veritas, Paris. Niheres
hieriiber vor allem bei Schwarz & v. Halle, Die Schiffsbauindustrie, Seite 191—214,
auch Fitger, Die wirtschaftliche und technische Entwicklung der Seeschiffahrt, Seite 5o.
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Schiffe, ihre Instandhaltung, die Herstellung der Schiffsbaumaterialien
und der Maschinenanlagen {iberwachen. Endlich hat auch der Staat
selbst in neuerer Zeit durch zahlreiche Einzelvorschriften eingegriffen,
um die Sicherheit des Schiffahrtsbetriebes zu erhshen?). ’

An der Verminderung der Seegefahren hat aber auch weiter die
sorgfiltige Auswahl und bessere Ausbildung des Schiffspersonals wesent-
lichen Anteil. Wihrend das Offizierkorps der Handelsmarine in #lterer
Zeit mit vielen untauglichen und unzuverlissigen Elementen durchsetzt
war, zeichnet es sich heute durch einen hohen Grad von Zuverlissigkeit
und Brauchbarkeit aus. Dafiir sorgen nicht nur die beteiligten Reede-
reien selbst, die zu ihrem eigenen Besten die immer kostspieliger werdenden
Schiffe nicht unzuverldssigem Personal anvertrauen wollen; auch der
Staat selbst hat dafiir durch mannigfaltige Einrichtungen Vorsorge ge-
troffen. Vor allem hat er fiir Kapitdne, Steuerleute und Mannschaften
staatliche Priifungen angeordnet und fiir den Fall von Seeunfillen ein
seeamtliches Untersuchungsverfahren eingefithrt, das fiir den Kapitin,
Steuermann und Maschinisten, der den Seeunfall oder dessen Folgen
durch den Mangel gewisser seeménnischer Eigenschaften verschuldet hat,
die Gefahr einer Patententziehung mit sich bringt2). Unter der Ein-
wirkung dieser Umstinde hat auch das Schiffspersonal in seiner Zusam-
mensetzung allméhlich eine gewisse GleichmaBigkeit angenommen.

Gleichzeitig mit dieser Entwicklung setzt sich aber auch eine gewisse
GleichmiBigkeit in der Giite der Schiffe durch. Auch an diesen Vor-
gingen sind die Schiffsklassifikations-Gesellschaften entscheidend be-
teiligt. Die Aufgabe dieser Gesellschaften ist es, den Bau, die Ausriistung
und den Erhaltungszustand der Schiffe zu iiberwachen und ihr Gutachten
in einem Klassenzeichen zusammenzufassen. Da diese »Klassifizierung «
allgemein als maligebend anerkannt wird, so tritt die Eigenart des ein-
zelnen Schiffes innerhalb jeder Klasse ganz zuriick. Fiir den Befrachter
geniigt es nun im allgemeinen zu wissen, welcher Klasse die ihm zur
Fahrt angebotenen Schiffe angehéren, um danach seine Auswahl treffen
zu koénnen.

2. Villige Vertretbarkeit der einzelnen Leistungen innerhalb der
Linienfahrt. Das Ergebnis der Entwicklung, wie wir sie im vorher-
gehenden in den Hauptziigen angedeutet haben, ist, daB ganz allgemein
die einzelnen Seebeférderungsleistungen einen groBen Teil ihrer fritheren,
scharf ausgeprigten Eigenart verloren haben. Aber zu einer vélligen
Vertretbarkeit der Leistungen, wie sie die Voraussetzung fiir die Ent-
stehung eines Tarifwesens bildet, ist es doch nur teilweise gekommen,
und zwar nur bei der Linienschiffahrt, also bei derjenigen Form der
Reederei, bei der der Betrieb mehrerer Schiffe so ineinander gepa8t ist,

1) Vgl. z. B. § 145 Strafgesetzbuch und die auf Grund dessen erlassenen Ver-
ordnungen, z. B. Verordnung zur Verhiitung des ZusammenstoBens der Schiffe auf See
vom 9. Mai 1897 (Reichsgesetzblatt Seite 203ff.}, Verordnung iiber die Abblendung der
Seitenlichter und die Einrichtung der Positionslaternen auf Seeschiffen vom 16. Oktober
1900 (Reichsgesetzblatt Seite 1003 ff.) usw.

2} Vgl. das Gesetz betreffend die Untersuchung von Seeunfillen vom 27. Juli 1877,
vor allem § 26. Den Steuerleuten sind die Maschinisten der Seedampfschiffe gleich-
gestellt durch das Gesetz vom 11. Juni £878.
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daB bestimmte Hifen innerhalb eines festgelegten Planes ohne Riick-
sicht auf das im Einzelfall vorliegende Ladungsangebot regelmiBig be-
dient werden. Dagegen hat sich innerhalb der freien Fahrt, also der
nicht auf einen bestimmten Weg und einen bestimmten Fahrplan fest-
gelegten Schiffahrt, eine vollige Vertretbarkeit der einzelnen Leistungen
noch nicht durchsetzen kénnen, obwohl auch hre Leistungen unter dem
EinfluB der oben dargelegten Ursachen, vor allem beim neuzeitlichen
Massengiiterverkehr, einen mehr oder weniger gro8en Teil ihrer Eigenart
eingebiilt haben.

Zwei Griinde sind es im wesentlichen, aus denen sich dieses Ergebnis
bei der Linienfahrt erklart:

a) Einmal ist die Gleichartigkeit in bezug auf Schiff, Schiffsein-
richtungen und Mannschaft bei der Linienfahrt am weitesten gediehen.
Denn die der Linienreederei eigentiimliche Aufgabe, die Durchfiihrung
eines regelmiBigen, piinktlichen Betriebes, 148t sich nur mit den voll-
kommensten und bestausgestatteten Fahrzeugen und besonders tiichtiger
Mannschaft 16sen. Dazu kommt, daB die Linienreederei, eingerichtet
auf die regelmiBige Bedienung ein fiir allemal feststehender Hifen, mit
einem festen Kundenkreis rechnen muf3, und auch, um sich diesen zu
erhalten, auf die Giite ihrer Leistungen besonderen Wert legen muB,
wihrend der freie Reeder, der sein Schiff bald in dieser bald in jener
Fahrt beschiftigt, auf keine festen Kunden Riicksicht zu nehmen hat.
Je mehr aber die gesamte Liniehreederei bestrebt ist, ihre Leistungen
auf eine moglichst hohe Stufe der Vollendung zu bringen, um so mehr
setzt sich eine GleichmiBigkeit in den Leistungen und damit ihre Ver-
tretbarkeit durch. Nur in einigen Verkehren bleiben Unterschiede in
den Leistungen bestehen, nidmlich da, wo neben dem gewdhnlichen
Frachtdampfer besonders schnellfahrende Dampfer — Postdampfer und
Schnelldampfer — titig sind. Aber diese wenigen Unterschiede lassen
sich tarifarisch unschwer erfassen.

b) Dazu kommt ein Weiteres. Wie wir noch genauer sehen werden,
dient die Linienfahrt ausschlieBlich dem Stiickgutverkehr, d. h. der Ver-
frachtung von einzelren Giitern, nicht aber der Verfrachtung ganzer
Schiffe. Die besonderen Verhiltnisse der Stiickgutverfrachtung machen
es aber dem Reeder vielfach unmdglich, den Befrachtern die Verfrach-
tung mit einem bestimmten Schiffe im voraus zu gewihrleisten. Denn
die Moglichkeit der Beriicksichtigung eines Befrachters bei der Be-
ladung eines bestimmten Schiffes hingt von einer ganzen Reihe von
Umstinden ab, die der Reeder zur Zeit des Vertragsschlusses meist noch
nicht sicher iibersehen kann, und die sich auch zum groSen Teil seiner
Einwirkung entziehen.

Da nimlich die Giiter bei den gréBeren Linienreedereien in der Regel
nicht an einer Stelle, sondern gleichzeitig an vielen, weit zerstreuten
Stellen, in den einzelnen Agenturen, angenommen werden, so ist es dem
Reeder zur Zeit des Vertragsschlusses meist nicht bekannt, welche
Giitermengen bereits angenommen sind, und welches Schiff daher dem
Befrachter fiir seine Giiter zur Verfiigung gestellt werden kann. Ebenso-
wenig kann der Reeder immer im voraus beurteilen, ob die Sendungen,
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die erst aus dem Binnenlande herankommen miissen, noch den Anschlufl
an ein bestimmtes Schiff erreichen werden, oder ob er nicht genétigt
sein wird, Ladungen, die fiir ein spiteres Schiff in Aussicht genommen
sind, als Ersatz fiir ausgebliebene Ladungen vorweg zu verfrachten, oder
umgekehrt, fiir ein fritheres Schiff bestimmte Ladungen fiir ein spiteres
Schiff zuriickzustellen.

Vor allem aber gestattet die Riicksicht auf die Sicherheit und
Wirtschaftlichkeit der Beladung nicht, die Giiter lediglich unter Be-
riicksichtigung der Reihenfolge ihrer Auflieferung und Anmeldung
nach Willkiir zu verladen. Die Sicherheit des Schiffes erfordert,
daB die Giiter, je nach ihrer Schwere, ihrem Raumverhiltnis und ihrer
sonstigen Beschaffenheit, in den unteren, mittleren oder oberen Lade-
riumen des Schiffes oder auf Deck untergebracht werden; sie verlangt
vor allem, daB das Schiff auch die erforderlichen Mengen Schwergut
an Bord hat. In #hnlicher Weise muB3 der Reeder auch auf die wirt-
schaftliche Beladung seines Schiffes Bedacht nehmen. Diese aber
ist davon abhingig, daB sowohl die Tragfdhigkeit als auch der Lade-
raum des Schiffes moglichst vollstindig ausgenutzt werden. Zu diesem
Zwecke muB der Reeder die Verladung von Schwergut und Leichtgut
in einem moglichst zweckmiBigen Verhdltnis miteinander verbinden.
Das hat zur Folge, daB der Reeder zum besten der Wirtschaftlich-
keit seines Betriebes sich eine gewisse Freiheit in der Verteilung der
Fracht auf verschiedene Schiffe offen halten muB. Es geschieht das
durch gewisse Klauseln, wie wir sie, im wesentlichen {ibereinstim-
mend, in simtlichen Konnossement-Vordrucken der Linienreederei vor-
finden ).

Wihrend so der Linienreeder seine Leistungen grundsitzlich als
vertretbare anbietet, hat sich in der freien Fahrt der Grundsatz der
Unvertretbarkeit der Leistungen erhalten. Denn bei ihr, die sich heute
fast nur noch mit der Verfrachtung ganzer Schiffe mit einheitlichen La-
dungen befaBt, scheiden Gesichtspunkte wie die dargelegten véllig aus.
Bei ihr lautet daher auch heute noch, obwohl auch hier die Leistungen
viel von ihrer fritheren Eigenart abgestreift haben, das Konossements-
versprechen stets auf ein bestimmtes Schiff, auf dessen besondere Eigen-
schaften der Befrachter in der Tat ausschlaggebenden Wert legt. Es
ergibt sich daraus der wichtige SchluB, daB nur die Linienfahrt fiir ein
Tarifwesen in Frage kommen kann.

B. Das Aufkommen eines regelmédfiigen, aus grofien
Mengen von Einzelsendungen bestehenden Verkehrs.

1. Der Zustand der &lteren Zeit. Ein Tarifwesen kann sich weiter,
wie wir gesehen haben, nur da entwickeln, wo sich gleichmiBige Leistungen
n groBerer Menge und in einigermaBen regelmidBiger Wieder-

)Dle deutachen La Plata-l.inien haben z. B. in jhrem Konnossement die Be-
stimmung: »Uberzunehmen . ... zur Beforderung mit Dampfer .... oder einem
anderen Schiff dieser Linien.«
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kehr darbieten. Auch an dieser Voraussetzung fehlt es zunichst im
Seeverkehr. Bis tief in das 19. Jahrhundert hinein tragen vielmehr seine
Leistungen durchaus das Geprige des Vereinzelten und Gelegent-
lichen. Das hingt mit der eigentiimlichen Gestaltung des iiberseeischen
Handels, des Reedereibetriebes und des Seefrachtmarktes dieser ilteren
Zeiten zusammen.

a)Von wesentlicher Bedeutung ist dabei zundchstder unentwickelte
Zustand der dlteren Midrkte. Die dlteren {iberseeischen Mirkte
zeigen ein Bild, wie noch heute etwa die Mirkte solcher Gebiete, die erst
kurze Zeit der Weltwirtschaft angeschlossen sind. Sie sind fast ausnahmslos
noch nicht fiir die regelméBige Versorgung mit gréBeren Mengen mannig- -
faltiger Giiter aufnahmefidhig. Denn die Bediirfnisse der iiberseeischen
Linder nach Versorgung mit Erzeugnissen der ilteren Kulturlinder
sind der Menge der Waren nach noch klein, und der Art der Waren
nach von geringer Mannigfaltigkeit. Es gentigt daher im allgemeinen,
wenn der Kaufmann gelegentlich schiffsladungsweise seine Waren auf
den fremden iiberseeischen Markt bringt. Und das Gleiche gilt auch
umgekehrt fiir die Versorgung der dlteren heimischen Mirkte mit
iiberseeischen Erzeugnissen. Auch hier haben sich die Bediirfnisse noch
nicht genug entwickelt und verfeinert, um eine regelmiBige Versorgung
mit gréBeren Mengen mannigfaltiger Giiterarten notwendig zu machen.
Es geniigt darauf hinzuweisen, daB z. B. an dem Verbrauch von Kolo-
nialwaren, wie Kaffee, Tee, Kakao, Zucker und Siidfriichten noch in
den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts nur die wohlhabendsten
Kreise beteiligt waren.

b) Weiter ist aber auch der Kreis der Kaufleute, die sich an
iiberseeischen Unternehmen beteiligen, in den ilteren Zeiten noch recht
klein, was ebenfalls zur Vereinzelung der Leistungen innerhalb der See-
schiffahrt wesentlich beitrigt. Denn nur sehr kapitalkriftige Kaufleute
kénnen sich auf solche Unternehmungen einlassen. Einmal ist das
Wagnis {iberseeischer Unternehmungen bei der Unvollkommenheit der
Verkehrsmittel, der geringen Sicherheit der MeeresstraBen und der Un-
sicherheit der wirtschaftlichen und politischen Verhiltnisse iiberseeischer
Linder noch sehr groB, und ferner wickeln sich auch die Geschifte noch
fast ausschlieBlich in der Form des Platzhandels (Lokohandels) ab, der
die Festlegung erheblicher Kapitalien in groBen Warenposten zur Voraus-
setzung hat und daher auch eine grofSe Verlustggfahr mit sich bringt.
Auch fehlt noch das groe Heer der Kommissionire, die, da sie fiir fremde
Rechnung titig sind, sich auch mit geringerem Kapital an iiberseeischen
Geschiften beteiligen koénnen. Der iiberseeische Handel ist vielmehr
noch ausschlieBlich Eigenhandel.

c) Die Vereinzelung der Leistungen wird noch wesentlich durch die
groBe Zersplitterung der Hifen gefordert, wie sie den ilteren Zeiten
eigentiimlich ist. Noch hat sich der iiberseeische Verkehr nicht in einigen
wenigen Héfen von iberragender Bedeutung zusammengeschlossen,
sondern mehr oder weniger nehmen alle, auch die kleineren Seeplitze
am iiberseeischen Verkehr teil, wobei jeder dieser Hifen seinen eigenen
ortlichen Frachtmarkt hat; denn die Unvollkommenheit des Nachrichten-
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wesens, das Fehlen des Fernschreib- und Fernsprechwesens schliet eine
einheitliche nationale, und noch mehr eine internationale Frachtpreis-
bildung aus. Ein bezeichnendes Bild dieses Zustandes bietet der deutsche
Seeverkehr der dlteren Zeiten bis in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts
hinein, an dem mehr oder weniger alle deutschen Kiistenplitze, nicht nur
der Nordsee, sondern auch der Ostsee, beteiligt waren. Es ist fiir diesen
Zustand bezeichnend, daB bis zum Jahre 1854 der Schiffsbestand der
deutschen Ostsee den der Nordsee iiberragt?l), und erst von da ab sich
die deutsche Schiffahrt langsam in einigen wenigen Hifen der Nordsee
zusammenzuziehen beginnt.

d) Dazu kommt endlich, daBl der gesamte iiberseeische Verkehr der
dlteren Zeit bis weit in das 19. Jahrhundert hinein sich fast ausschlieBlich
in der Form des Chartergeschifts, d. h. der Hergabe ganzer Schiffe
vollzieht. Denn bis in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts hinein
ist das Kauffahrteischiff so klein, daB es dem einzelnen Kaufmann nicht
schwer fillt, ein ganzes Schiff mit seinen Waren zu fiillen. Und anderer-
seits sind auch die fremden Absatzmirkte noch zu wenig entwickelt,
um eine regelmiBige Versorgung mit verschiedenartigen Giitern lohnend
erscheinen zu lassen. Auf diese Weise werden also die an sich schon
geringen und seltenen Frachtmengen noch zu ganzen Schiffsladungen
zusammengezogen, wodurch sich die Zahl der einzelnen Leistungen
weiter vermindert.

2. Das Aufkommen regelmiiBiger, massenhafter Einzelleistungen in
der Seeschiffahrt, Gewisse Anfinge einer Anderung dieser Verhiltnisse
haben wir bereits im 17. und 18. Jahrhundert bei der Bértfahrt beob-
achten konnen. Hier treffen wir bereits auf einige hoch entwickelte
Mirkte mit vielgestaltigem, mannigfaltigem Giiteraustausch, fiir deren
Versorgung die nur gelegentliche Zufuhr ganzer Schiffsladungen nicht
mehr geniigt, sondern die eine regelmiBige und hiufige Bedienung mit
mannigfaltigen Einzelwaren verlangen. In den Hifen, die dabei vor allem
in Frage kommen: Hamburg, Bremen, Amsterdam, Haarlem, London
und Rouen, dringen sich — gemessen an den Verhiltnissen der da-
maligen Zeit, vor allem an der GroBe der damaligen Schiffe — bereits
ansehnliche Verkehrsmengen zusammen. Hier entwickelt sich daher
auch schon die gewerbsmiBige Stiickgutbeforderung. So kann denn
auch an diesen Stellen bereits ein Tarifwesen entstehen.

Aber im groBen und ganzen handelt es sich hier noch um vereinzelte
Erscheinungen, die sich auBerdem auf den europdischen Verkehr be-
schrinken. Der iiberseeische Verkehr im eigentlichen Sinne wird bis
in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts hinein noch véllig durch Ver-
hiltnisse beherrscht, wie wir sie vorher geschildert haben. Erst von da
ab tritt ein entschiedener Wandel ein:

a) Den durch den Uberseeverkehr verbundenen Mirkten ist jetzt
nicht mehr damit gedient, daB die Waren gelegentlich schiffsladungs-
weise heriibergeworfen werden. Die Kulturbediirfnisse der iiberseeischen
Linder wachsen und verfeinern sich; und die Linder alterer Kultur

¥ Vgl. Thiess, Deutsche Schiffahrt a. a. O. Seite 13.

Giese, Seefrachttarifwesen. 4
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richten sich ihrerseits auf diese Bediirfnisse ein, indem sie ihre Industrie
zu einem groBen Teil auf die iiberseeische Ausfuhr zuschneiden. So
entsteht auf den iiberseeischen Mirkten an Stelle des Bediirfnisses nach
gelegentlichem Giiteraustausch das Bediirfnis nach regelmiBiger Ver-
sorgung. Und dasselbe, wenn auch in beschrinkterem MaBe, gilt auch
von der Versorgung der heimischen Mirkte mit iiberseeischen Erzeug-
nissen. Denn wenn auch der Bedarf der heimischen Mirkte an landwirt-
schaftlichen und bergbaulichen Massengiitern noch immer mehr ge-
legentlich und unregelmiBig, und zwar meist alsbald nach der Gewinnung,
schiffsladungsweise nach Europa geworfen wird, so verlangt doch bei
den wertvolleren Giitern, den {iberseeischen Fabrikaten und Kolonial-
waren, der heimische Markt nach einer regelmiBigen Versorgung in
kleineren Mengen.

b) Ebenso 4ndert sich auch das Gefiige des iiberseeischen Handels
von Grund aus. Die Zahl der am iiberseeischen Verkehr beteiligten
Befrachter nimmt wesentlich zu. Das Wagnis {iberseeischer Unter-
nehmungen verringert sich: an die Stelle des Platzhandels (Lokohandels)
mit seinem groBen Kapitalbedarf und seiner groBen Verlustgefahr tritt
der Lieferungshandel nach Probe, so daB nun auch weniger kapital-
kriftige Kaufleute sich an iiberseeischen Geschédften beteiligen kénnen.
Und neben den Eigenhdndler tritt das groBe Heer der Kommissionire.
So vervielfdltigt sich die Zahl der Befrachter und damit zersplittern
sich auch die zur Verfrachtung kommenden Warenmengen viel mehr
als friiher. ~

c) Der gewaltig angewachsene Warenstrom aber dridngt sich all-
mihlich in wenigen, besonders giinstig gelegenen Héifen zusammen. Die
ibrigen, frither ebenfalls am iiberseeischen Verkehr beteiligten Hifen
werden ausgeschaltet. In Deutschland tritt so die Ostseereederei all-
miihlich ganz hinter die Nordseereederei zuriick, die sich im wesentlichen
in zwei Hifen, Hamburg und Bremen, zusammenzieht, zu denen erst
in neuester Zeit durch mehr kiinstliche Bestrebungen Emden hinzu-
getreten ist. An der gesamten deutschen Handelsflotte erhilt so im
Jahre 1910 Hamburg einen Anteil von 54 v. H., Bremen von 30 v. H.,
so daB beide Hifen allein mit.-84 v. H. am gesamten deutschen Schiffs-
raum beteiligt sind. »

d) Und endlich gelangt nun neben dem Charter- auch der Stiickgut-
verkehr zu {iberragender Bedeutung. Denn die groBen Weltmarkte
verlangen jetzt eine regelmiBige Versorgung mit Einzelgut. Und dazu
kommt, daB jetzt die Schiffe so groB werden, daB, abgesehen von den
eigentlichen Massengiitern, auch der gro8te Ausfuhr- oder Einfuhrhindler
nicht mehr damit rechnen kann, regelmi8ig ein ganzes Schiff mit seinen
Waren zu fiillen. So dringt allméhlich der Stiickgutverkehr den Charter-
verkehr immer mehr zuriick, bis der Stiickgutverkehr in der neuesten
Zeit zur wichtigsten Form des Frachtgeschiftes wird. ‘

3. Das Ergebnis dieser Entwicklung ist, daB sich jetzt in der See-
schiffahrt regelmiBige, aus zahlreichen FEinzelsendungen bestehende
Verkehrsmengen darbieten, auf denen sich ein Tarifwesen aufbauen
kann.
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Indessen trifft auch heute dies nur fiir einen Teil des iiberseeischen
Verkehrs zu, ndmlich fiir den Stiickgutverkehr. Im Charterverkehr
behalten dagegen die Unternehmungen auch weiterhin das Geprige des
mehr Gelegentlichen und Vereinzelten. Dabei soll nicht iibersehen werden,
daB sich auch im Charterverkehr bereits gewisse Ansitze zur Entstehung
eines regelmiaBigen, aus zahlreichen gleichartigen Verfrachtungen be-
stehenden Verkehrs zeigen, ndmlich bei der Beférderung der groB8en
iiberseeischen Einfuhrmassengiiter, insbesondere von Salpeter und Baum-
wolle. Immerhin handelt es sich hier doch erst um Ansitze einer noch in
den Anfingen stehenden Entwicklung.

Den SchluBstein dieser ganzen, auf die Entstehung regelmiBiger
Beforderungsmengen gerichteten Entwicklung bildet die Zusammen-
fassung des Stiickgutverkehrs in der Linienschiffahrt: unter Ausschluf3
des Charterverkehrs reift die Linienfahrt allmihlich den gesamten Stiick-
gutverkehr an sich. Auch hier lduft also die Entwicklung in die Ent-
stehung der Linienfahrt aus, genau ebenso, wie wir das im vorhergehenden
Abschnitt bei der auf die Entstehung gleichmiaBiger Beforderungsleistun-
gen gerichteten Entwicklung gesehen haben.

C. Entstehung der Linienschiffahrt.

Wie wir in den vorhergehenden Abschnitten gesehen haben, ist die
Entstehung der Linienreederei fiir die Tarifentstehung von entscheiden-
der{Bedeutung. Denn nur innerhalb der Linienfahrt biien die einzelnen
Leistungen ihre Eigenart soweit ein, daB sie in Tarifen erfaBt werden
kénnen. Nur hier bieten sich die einzelnen Sendungen in so groBer -An-
zahl und so regelmiBiger Wiederkehr dar, daB ein Tarifwesen Zweck hat.
Dazu kommt, daB sich, wie wir spiter sehen werden, auch nur in der
Linienschiffahrt die letzte Vorbedingung fiir die Tarifentstehung ver-
wirklicht, das Monopol. So wird die Linienfahrt zur eigentlichen Grund-
lage des Tarifwesens und bedarf als solche zuniichst ihrem Wesen, ihrer
Entstehung und ihrer Entwicklung nach niherer Untersuchung.

1. Begriff der Linienfahrt. Unter Linienschiffahrt, gebundener oder
regelmaBiger Fahrt, verstehen wir eine Schiffahrt, welche mehrere,
im voraus bestimmte Hifen zu im voraus festgelegten Zeiten
ohne Riicksicht auf die Benutzung im Einzelfalle regelmaﬁlg
bedient. Wesentlich ist ihr also einmal die RegelmiBigkeit in der
Bedienung mehrerer im voraus festgelegter Hifen, also die Einhaltung
eines bestimmten Weges, und weiter die Innehaltung im voraus fest-
gelegter Abfahrts- und Ankunftszeiten, also die Einhaltung eines festen
Fahrplanes.

Den Gegensatz dazu bildet die freie, wilde oder gelegentliche Schiff-"
fahrt, fiir die auch das sehr bezeichnende, aus dem englischen in den
internationalen Sprachgebrauch iibergegangene Wort Tramp-Schiff-
fahrt1) gebraucht wird. Wir verstehen darunter umgekehrt eine Schiff-
fahrt, welche nicht an die regelmifige Bedienung im voraus bestimmter

3) Tramp = Landstreicher, Herumstreicher.
4%
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Hifen zu im voraus festgelegten Zeiten gebunden ist). Wdihrend also
der Linienfahrer seine vorbezeichnete Fahrt ohne Riicksicht auf das
Ladungsangebot regelméBig und piinktlich vollenden muB, suchen sich
die Schiffe der freien Fahrt ihre Fracht jéweilig dort, wo sie sie unter
den giinstigsten Bedingungen zu finden hoffen. Ein Schiff der freien
Fahrt, das Baumwolle von Galveston nach Bremen gebracht hat, wendet
sich in seiner zweiten Fahrt moglicherweise, weil die Schiffsfrachten in
den nordamerikanischen Golfhifen infolge einer schlechten Baumwoll-
ernte gesunken sind, nach Kalkutta, um von dort Jute nach Dundee
zu bringen, geht dann vielleicht mit einer Ladung englischer Kohle nach
dem La Plata, der ausschlieBlich auf die Zufuhr fremder Kohle ange-
wiesen ist, und wohin daher stets Kohlenfrachten zu finden sind, und
wendet sich dann moglicherweise, weil es wegen des dort herrschenden
Uberangebots an Schiffsraum keine Fracht finden kann, nach Valpa-
raiso, um von dort Salpeter nach Hamburg zu bringen. So sucht das
freie Schiff als »Trampe, als »Herumstreicher«, ohne festen Reiseplan
die Meere ab, um sich die jeweilig giinstigsten Frachtgelegenheiten zu
sichern, wobei ganz unberechenbar bleibt, wann es wieder in seinen
Heimathafen zuriickkehrt.

Die freie Schiffahrt ist die urspriingliche Betriebsform; denn sie
ist auch bei noch unentwickelten Verkehrs- und Marktverhiltnissen,
bei noch unentwickelter Schiffsbau- und Schiffahrtstechnik und mit
geringerem Kapital méglich. Erst verhdltnismiBig spét treffen wir auf
die Anfinge der Linienfahrt, wie wir sie zunidchst in den Bdértfahrten
des 17. und 18. Jahrhunderts kennen gelernt haben. Dazu treten im
18. Jahrhundert die Schiffe, welche die Versorgung der Post den frither
allein damit betrauten Kriegsfregatten abnehmen und auch die Linien-
frachtfahrt mitpflegen?). Aber im wesentlichen gehért die Entwicklung
der Linienfahrt dem 19. Jahrhundert, und zwar vorziiglich dessen letztem
Drittel an.

2. Ursachen fiir die Entstehung der neuzeitlichen Linienschitfahrt,

a) Die wichtigste Voraussetzung fiir die Entstehung der Linien-
fahrt haben wir bereits kennen gelernt: es ist das Aufkommen des
Stiickgutverkehrs. Solange das Reedereigeschift sich noch ganz oder
doch zum groBten Teil in Form der Charter, also der Abgabe ganzer
Schiffe zur Befrachtung abspielte, konnte eine Linienfahrt sich nicht
oder doch nur in geringem Umfange entwickeln. Denn bei der Be-
frachtung ganzer Schiffe iiber See handelt es sich immer um mehr oder
weniger gelegentliche und vereinzelte Unternehmungen, auf denen sich
eine Linienfahrt nicht aufbauen kann.

Andererseits bedingt aber das Aufkommen des Stiickgutverkehrs
noch nicht ohne weiteres die Entstehung der Linienfahrt. Der Stiick-

1 Eine ausfiihrliche Erorterung des Unterschiedes zwischen Tramp- und Linien-
reederei gibt Mr. Byron vor der kéniglich englischen, zur Untersuchung der Schiff-
fahrtsringe und des Frachtrabattsystems eingesetzten Kommission, vgl. Report of the
Royal Commission on Shipping Rings, with Minutes of Euvidence and Appendices.  Pre-
.émted to/botlz Houses of Parliament by Command of His Majesty, Londorn 1909. Band I,

eite 51/52
2) Vgl. Wiedenfeld, Die nordwesteuropiischen Welthifen a. a, O. Seite 198.
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gutverkehr kann auch in gelegentlicher Fahrt bedient werden und ist
in seinen Anfingen ausschlieBlich in dieser Fahrt bedient worden, in-
dem ein Schiff der freien Fahrt sich fiir den Platz, fir den die
Frachtaussichten das gerade lohnend erscheinen lieBen, »auf Stiick-
giiter anlegte«. Bezeichnend fiir die Natur dieser Fahrten als rein
gelegentlicher Fahrten ist, dafl in jedem Falle das Anlegen des Schiffes
mit Hilfe eines Schiffsmaklers erst besonders bekannt gemacht wurde,
und daB selbst die Abfahrtszeit vielfach nicht feststand, sondern davon
abhing, wie lange der Schiffer warten muBte, bis eine ausreichende
Ladung zusammengebracht war?). Es liegt also so, daBl zwar das Auf-
kommen des Stiickgutverkehrs die Entstehung der Linienfahrt erst
ermoéglicht, daB aber der ‘Stiickgutverkehr nicht unbedingt den Linien-
betrieb verlangt. Es wird sich daher fragen, welche Griinde weiter inner-
halb des Stiickgutverkehrs zum Aufkommen der Linienfahrt gefiihrt haben.

b) Bei der Beantwortung dieser Frage werden wir uns vergegen-
wirtigen miissen, daB es sich beim Ubergange zum Linienbetrieb fiir
den Stiickgutverkehr lediglich um eine Vervollkommnung der Betriebs-
technik handelt, mit deren Einfiihrung unter gewissen Voraussetzungen
fiir beide Teile — Befrachter wie Reeder — erhebliche Vorteile ver-
bunden sein kénnen.

Dem Befrachter bietet die Linienfahrt eine regelmiBige Schiffs-
folge mit festen Abfahrts- und Ankunftszeiten, so daB sich fiir ihn der
Zinsverlust, die Gefahr der Preisverschiebung und einer Verschlechterung
der Waren verringert. Je mehr sich im Laufe des 19. Jahrhunderts der
internationale Wettbewerb zuspitzt, um so héher muB der Befrachter
diese Vorteile einschdtzen.

Dem Reeder andererseits, der sich bisher nur in freier Fahrt mit
der Stiickgutbefrachtung befaBt hat, erméglicht der Ubergang zur
Linienfahrt, die Verkehrsdienste aneinander zu passen und dadurch
das Verhiltnis zwischen toter und niitzlicher Zeit und Last giinstiger
zu gestalten. Denn die Einfiihrung eines wohlgeordneten Linienbetriebes
verringert fiir ihn die Gefahr, daB zu manchen Zeiten ein iibermiBiges
Angebot an Schiffsraum besteht und die Frachten driickt, wihrend es
zu anderen Zeiten umgekehrt an Schiffsraum fehlt2). Der Ubergang
zur Linienfahrt bietet ihm daneben die Méglichkeit, als Entgelt fiir die
Vorteile, die dem Befrachter die RegelmiBigkeit und Piinktlichkeit des
Betriebes bietet, hthere Frachten zu nehmen. Tatsichlich sind denn
auch die Frachten innerhalb der Linienreederei fast ausnahmslos héher
als innerhalb der freien Fahrt.

c) NaturgemiB konnte aber die Linienfahrt, die sich gegeniiber
der freien Fahrt als eine zwar vollkommenere, aber auch wesentlich

1) Vgl. Handelsgesetzbuch § 590, das in seinen Bestimmungen entsprechend dem
Zustande, in dem sich zur Zeit seiner Entstehung der Reedereibetrieb noch befand,
von dieser Art der Stiickgutbeférderung ausgeht.

?) Wie frith diese Vorteile bereits erkannt wurden, geht aus der Eingabe des
Hamburgischen Ratsherrn J. S. Westphalen an die: Kommerzdeputierten vom 26. Juli
177% hervor (vgl. Anlage 1), in der die Einrichtung einer B&rtfabrt, also einer Linien-
fahrt, von Hamburg nach Rouen ausdriicklich mit diesen fiir den Reeder entstehenden
Vorteilen begriindet wird.
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umstédndlichere, und daher kostspieligere Betriebsform darstellt, sich nur
dann und nur soweit durchsetzen, als sich ein ausreichendes wirtschaft-
liches Bediirfnis dafiir ergab. Der Warenaustausch zwischen den durch
die Meere getrennten Lindern muBte sich erst so gestalten, daB eine
regelmiBige Nachfrage nach Schiffsraum fiir Stiickgutfrachten entstand,
und gleichzeitig so zunehmen, daB auch mit einer Fiillung der Schiffs-
rdume zu rechnen war. Die Zunahme des Stiickgutverkehrs mubBte
gleichzeitig Schritt halten mit der Entwicklung der SchiffsgréBe, die
infolge der groBen Verdnderungen in der Schiffsbautechnik, vor allem
infolge des Uberganges vom Holz- zum Stahlschiffbau um ein Viel-
faches wichst.

Zwei sich gegenseitig bedingende Tatsachen sind ¢s, die diese groBen
Verdnderungen im iiberseeischen Stiickgutverkehr im Laufe des 19. Jahr-
hunderts hauptsiachlich herbeigefiihrt haben: Die Entstehung groBer,
fiir die Ausfuhr arbeitender Industrien innerhalb der dlteren Kultur-
linder und die ErschlieBung immer neuer, fiir die Industrieerzeugnisse
der dlteren Kulturlinder aufnahmefihiger {iberseeischer Mirkte. Da
diese Erzeugnisse das ganze Jahr hindurch hergestellt und verlangt
werden, sichern sie der Linienreederei gleichzeitig auch die erforderliche
RegelmiBigkeit im Ladungsangebot.

Geringeren Anteil an der Zunahme des iiberseeischen Stiickgut-
verkehrs hat dagegen der zunehmende Bedarf der &lteren Kulturlinder
an iiberseeischen Erzeugnissen. Denn hierbei tiberwiegen durchaus ge-
wisse landwirtschaftliche Rohstoffe, deren Beférderung sich meist in
der Zeit nach der Ernte zu groBen Mengen zusammendringt, die daher
keine regelmiBige Beforderung beanspruchen und andererseits in so
groBen Mengen verfrachtet werden, daB man ganze Schiffe damit fiillen
kann. Immerhin hat die Linienschiffahrt auch aus der Zunahme dieses
Verkehrs eine gewisse Forderung erfahren. Denn einmal fallen ihr, wie
wir noch genauer sehen werden, die wertvolleren unter diesen Er-
zeilgnissen, insbesondere die Kolonialwaren, wie Kaffee, Tee, Kakao,
Gewiirze usw. wegen der Vorziige, die die Linienbeférderung diesen
Giitern gegeniiber der Beférderung in der freien Fahrt bietet, ohne
weiteres zu. Und die iibrigen Rohstoffe nehmen, wenn sie auch auf
den Linienbetrieb nicht angewiesen sind, seine Vorziige doch gern mit
wahr, so daB die Linienreederei in der Lage ist, diese Rohstoffe zur
Fillung des Raumes, der durch die iibrigen Giiter nicht beansprucht
wird, mitheranzuziehen.

d) Zu diesen Umstdnden, in denen die eigentlichen Ursachen fiir
das Aufkommen der neuzeitlichen Linienschiffahrt im Frachtverkehr
zu sehen sind, treten andere, die, wenn sie auch die Entstehung der
Linienfahrt nicht herbeigefiihrt, so doch ihre Entstehung wesentlich
gefordert haben.

Das ist einmal das Aufkommen eines starken iiberseeischen Per-
sonenverkehrs, insbesondere des Auswandererverkehrs. Es lag nahe,
daB die Linienreedereien diesen von vornherein in ihre Titigkeit mit
einbezogen. Denn noch mehr als der Frachtverkehr legt der Personen-
verkehr Wert auf eine regelmiBige Schiffsfolge mit festen Abfahrts-
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und Ankunftszeiten. Indem die Linienreedereien den Personenverkehr
aber mit in ihre Tatigkeit einbezogen, bot sich ihnen die Méglichkeit,
etwaige Liicken in ihrer Beschiftigung im Giiterverkehr auszugleichen
und auf diese Weise ihren Betrieb wirtschaftlicher zu gestalten. Fehlte
es z. B. in der ausgehenden Fahrt an ausreichendem Ladungsangebot,
wie das in der nordatlantischen Fahrt in den dlteren Zeiten noch schwach
entwickelter Ausfuhr der Fall war, so lieB sich dieser Mangel hiufig
durch Heranziehung des Personenverkehrs ausgleichen. Tatséchlich sind
denn die dlteren Reedereien regelmdBig auch fiir den Personenverkehr
eingerichtet worden. Eine besondere Rolle hat dabei der eigentliche Aus-
wandererverkehr gespielt, der im 19. Jahrhundert zeitweise besonders
stark aufgetreten ist und dadurch zur Einrichtung fester Linien angeregt
hat. In vereinzelten Fillen, wenn auch selten, hat der Personenverkehr
sogar fiir sich allein den AnlaB zur Griindung fester Linien gegeben?).

In dhnlicher Weise hat vielfach auch die Notwendigkeit, fiir die Post
regelmidBige Verbindungen zu schaffen, die Entstehung der Linienfahrten
gefordert. Denn mehr alsim Giiterverkehr und mehr selbst alsim Personen-
verkehr spielt im Postverkehr die RegelmiBigkeit und Piinktlichkeit der
Verbindungen eine entscheidende Rolle. So ist z. B. die Griindung der
Deutschen Reichspostdampferlinien nach Ostasien, Australien und Ost-
afrika wesentlich durch dieRiicksicht auf die Postbeférderung mitbestimmt.

e) Sehr gefordert ist die Entwicklung der Linienfahrt auch durch
die Gewdhrung von Subventionen. Wir verstehen darunter vom Staate
gewidhrte Unterstiitzungen an ein Schiffahrtsunternehmen zu dem Zwecke,
die Wirtschaftlichkeit des Unternehmens sicherzustellen.

Nur selten wird von vornherein mit einer so starken Entwicklung
des Verkehrs zu rechnen sein, daB die neue Linie sofort ausreichende
Ertrdge abwirft. Unter solchen Umstinden greift der Staat vielfach
durch Gewdhrung von Beitrigen zur Deckung der Unkosten helfend ein..
Denn auch er ist aus mannigfaltigen Griinden an dem Ausbau des Linien-
netzes lebhaft beteiligt. Einmal kann er auf diese Weise seiner Volks-
wirtschaft eine giinstigere Stellung im zwischenstaatlichen Wettbewerb
sichern. Denn das Land, das eigene direkte Linien besitzt, ist stets
dem anderen, dem sie fehlen, iiberlegen. Will es nicht auf regelmiBige
Verbindungen iiberhaupt verzichten, so ist es gendtigt, sich der Linien-
reedereien fremder Linder zu bedienen. Das aber hat einmal zur Folge,
daB Umladungen notwendig werden, die die Kosten und Gefahren er-
héhen und Zeitverluste bedingen. Es bringt auBerdem auch den Handel
des Landes ohne eigene Linienfahrt in Abhédngigkeit von dem Handel
des anderen Landes, der sich in solchen Fillen die Moglichkeit einer Ver-
mittlungstitigkeit nicht entgehen lassen wird. Dazu kommt endlich,
daB jede Linienreederei naturgemi8 auf die Bediirfnisse des heimischen
Handels gréBere Riicksicht nimmt als auf die des fremden.

1} So erfolgte die Griindung des »Nordamerikanischen Lloyde, der 1869 eine
regelmiibige Verbindung zwischen Stettin und New York herstellte, aber 1870 infolge
des deutsch-franzésischen Krieges seine Fahrten einstelite, lediglich mit Riicksicht auf
die groBe Zunahme, die der Auswandererverkehr seit Beendigung des Biirgerkrieges in
Amerika erfahren hatte. Vgl. Peters a. a. O. Band II, Seite 58/59.



5Y4) I. Teil. Entstehung der Seefrachttarife.

Aber nicht nur mittelbar, auch unmittelbar kann die Einrichtung
fester Linien fiir den Staat von Wert sein. Oft gebraucht er sie fiir seinen
Postverkehr, fiir die Verbindung mit seinen Kolonien, fiir die Ablésung
der Mannschaften seiner Kriegsschiffe von den Auslandsstationen und
dergleichen mehr. Die Reichspostdampferlinien des Norddeutschen
Lloyd nach Ostasien und nach Australien, und der Deutschen Ostafrika-
Linie nach Ostafrika verdanken solchen staatlichen Riicksichten ihre
Entstehung?).

f) Einen wesentlichen Anteil an der Entwicklung der Linienfahrt
hat endlich auch die Einfiihrung der Dampfkraft, ja vielleicht den wesent-
lichsten. Allerdings nicht in dem Sinne, dal die Dampfkraft die eigent-
liche Schopferin der Linienreederei ist. Diese Ansicht, auf die man
hiufig st6Bt?), ist nicht zu halten. Die Linienfahrt hat schon eine lange
Entwicklung hinter sich, bevor die Dampfkraft in ihren Dienst gestellt
wird. Die Linienfahrten des 17. und 18. Jahrhunderts, die wir bereits
kennen gelernt haben, beschrinken zwar ihre Titigkeit noch auf den
Verkehr zwischen einzelnen mittel- und westeuropdischen Hifen. Aber
im 19. Jahrhundert wird, ohne daB zundchst die dltere Segeltechnik
verlassen wird, auch der iiberseeische Verkehr in die regelmiafige Schiff-
fahrt einbezogen: 1816 stellt eine amerikanische Gesellschaft, die Black
Ball-Line, eine regelmiBige Verbindung zwischen New York und Liver-
pool her, deren Segler New York in 40 Tagen, Liverpool in 23 Tagen zu
erreichen pflegten. In den nidchsten Jahren folgen dann zahlreiche
andere Linien, die gleichfalls mit Seglern die europiischen mit den
nordamerikanischen Hifen verbinden®). 1826 erhdlt Bremen, 1828
Hamburg die erste regelmidBige Verbindung mit Nordamerika, gleich-
falls mit Seglern4). Selbst die Hamburg-Amerika-Linie er6ffnet noch
1847 ihren Betrieb zundchst mit Segelschiffen und fiithrt ihn so bis 1856
durch. Erst die zweite groBe Linienreederei Deutschlands, der Nord-
deutsche Lloyd, wird 1857 mit Dampfschiffen eréffnet. Nicht also die
Technik, sondern die wirtschaftlichen Bediirfnisse sind bei der Ent-
stehung der Linienreederei die treibende Ursache. Sie machen sich selbst
eine so unvollkommene Technik, wie es die Segeltechnik ist, dienstbar.

Hat somit der Ubergang zum Dampfbetrieb auch keinen Anteil
an der Entstehung der Linienfahrt, so doch an ihrer Ausbreitung und
Entwicklung, und zwar so sehr, daB das Bild, wie es die neuzeitliche
Linienfahrt mit ihrer gewaltigen Ausdehnung und Vervollkommnung dar-
bietet, ohne Verwendung der Dampfkraft gar nicht vorstellbar wire.

1) Vgl. das sehr ausfiihrliche Schriftwesen iiber Subventionen und Subventionspolitik,
insbesondere Greve, Seeschiffahrt-Subventionen der Gegenwart, Hamburg 1903,
Seite 91ff,, und Neubaur, Die Deutschen Reichspostdampferlinien nach Ostasien und
Australien; vor allem aber auch die dem Reichstage am 2. Mai 1881 aus Anlall der
Einbringung der Reichspostdampfervorlage mitgeteilte Denkschrift.

2) Z. B. Philippovich, E. v., Grundril der politischen Okonomie, Tiibingen
1910, Band II, 2, Seite 87: >Die regelmiBigen Schiffsverbindungen waren vor Anwen-
dung der Dampfkraft unausfijhrbar.«

3) Genaueres dariiber bei Wiedenfeld, Die nordwesteuropdischen Welthifen
2. a. O., Seite 198.

4) Vgl. Fitger a. a. 0., Seite 35.
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Denn die Segelschiffahrt konnte bei ihrer Abhingigkeit von Wind und
Wetter immer nur ein sehr beschrinktes MaB von Piinktlichkeit und
RegelmiBigkeit erreichen. Je weiter die Entfernung war, um so mehr
war die Piinktlichkeit der Ankunft und daher die RegelmiBigkeit des
Betriebes in Frage gestellt. So erklirt es sich, daB die Linienschiffahrt
des 17. und 18. Jahrhunderts iiber den Verkehr zwischen Mittel- und
Westeuropa nicht hinausgekommen ist, und auch die Linienreederei des
19. Jahrhunderts, soweit sie sich des Segels bediente, ihre Grenzen in
dem Verkehr zwischen Europa und der Ostkiiste Amerikas gefunden hat.
Bei den Fahrten nach noch ferner gelegenen Gebieten, insbesondere
nach Westamerika, Asien und Australien waren dagegen die Segelschiffe
bei ihrer Abhingigkeit von Wind und Wetter so vielen Zufilligkeiten und
Gefahren ausgesetzt, daB hier eine nur einigermaBen genaue Berechnung
der Fahrzeit und daher eine leidliche RegelmiBigkeit des Betriebes nicht
zu erreichen war.

Erst die Einfiihrung der Dampfkraft in den regelmiBigen Schiff-
fahrtsdienst hat diese Verhiltnisse von Grund aus geindert. Nicht
nur wird es nunmehr moéglich, selbst die fernsten Gebiete in fester Fahrt
zu bedienen; auch in bezug auf den Grad der RegelmiBigkeit und Piinkt-
lichkeit erfahren die Leistungen der Linienfahrt eine auBerordentliche Ver-
vollkommnung. Damit aber steigert sich naturgemiB auch fiir den Handel
der Anreiz zur Benutzung dieser regelmiBigen Verbindungen, und diese
Wechselwirkung fithrt schlieBlich dazu, daB die Liniendampfschiffahrt
das wichtigste und bedentendste Glied der iiberseeischen Schiffahrt wird.

3. Entwicklung der neuzeitlichen Linienschiffahrt, Die Entwick-
lung der Liniendampfschiffahrt zum wichtigsten Glied der Seeschiff-
fahrt vollzieht sich indessen nur langsam. Allerdings wird schon 1824
die erste Dampferlinie der Welt von der noch heute bestehenden General
Steam Navigation Compagny zwischen London, Hamburg und Rotter-
dam er6ffnet und 1839 folgt die gleichfalls heute noch bestehende Roal
Mail Steam Packet Compagny mit einer iiberseeischen Dampferlinie
zwischen London und Westindien und Mittelamerika. Und in der darauf
folgenden Zeit bis 1856 werden auch alle anderen Erdteile — als letzter
Australien — durch direkte Linien mit Europa verbunden?).

Trotzdem spielt bis zum Ende der sechziger Jahre des 19. Jahr-
hunderts die Linienfahrt nur eine unbedeutende Rolle im Weltverkehr.
Nur London hat bis dahin regelmaBige Dampferlinien mit allen Erd-
teilen erhalten und daneben sind nur noch Liverpool, Hamburg, Bremen
und Le Havre im Besitz einzelner {iberseeischer Verbindungen, und zwar
Liverpool mit der Ostkiiste Nord- und Siidamerikas, Hamburg, Bremen
und Le Havre mit der Ostkiiste Nordamerikas. Den Hifen Amsterdam,
Rotterdam und Antwerpen fehlen dagegen iiberseeische Linien noch
vollstindig. Auch sind in die vorhandenen regelmiBigen Verbindungen
nur die Hifen allerersten Ranges einbezogen, da nur hier der Linien-
fahrer bei der geringen Entwicklung, die der iiberseeische Stiickgut-
verkehr bis dahin erfahren hat, ein ausreichendes regelmiBiges Fracht-

1) Vgl. Wiedenfeld, Die nordwesteuropdischen Welthifen a. a. O., S. 200ff.
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angebot erwarten kann. Und endlich liBt auch die Hiufigkeit der Ver-
bindungen noch viel zu wiinschen iibrig, so da vielfach die freie Schiff-
fahrt, bei der die Zwischenaufenthalte mit ihren Wartezeiten wegfallen,
eine schnellere Beférderung als die Linienschiffahrt bietet.

Dieses Bild dndert sich seit den Jahren 1869 und 1870, also seit
der Eroffnung des Suezkanals und der Griindung des Deutschen Reiches
und im wesentlichen unter dem EinfluB dieser beiden Ereignisse voll-
kommen. Hamburg, Bremen und Antwerpen erhalten nunmehr gleich-
falls allmihlich ein iiber die ganze Erde ausgebreitetes Netz regelmiaBiger
Verbindungen und treten damit ebenbiirtig neben London?). Und auch
die iibrigen Welthdfen werden allmihlich mit einem mehr oder weniger
engen Netz regelmiBiger Linien ausgestattet. Dabei liegt es im Wesen
der Linienschiffahrt, deren Betrieb im Gegensatz zu dem der freien
Schiffahrt moglichste Zusammenfassung verlangt, begriindet, wenn sich

" die Linienfahrt in einer verhiltnismédBig kleinen Anzahl besonders
giinstig gelegener, gut ausgestatteter Hifen zusammendringt und die
anderen Hifen meidet. Und zwar dringt sich der Linienverkehr auf
europiischer Seite in der Hauptsache auf ganz engem Raum zusammen,
nimlich in den Welthidfen des nordwestlichen Europas, also in den Hifen
London, Liverpool, Le Havre, Antwerpen, Rotterdam, Amsterdam,
Bremen und Hamburg, was, wie wir sehen werden, nicht nur die Ent-
stehung eines Tarifwesens in der Seeschiffahrt wesentlich erleichtert,
sondern auch eine auBerordentlich weitgehende GleichmiBigkeit in seiner
Ausgestaltung ermoglicht hat. Jedenfalls wird zunichst ausschlieBlich
Europa mit anderen Erdteilen, nicht aber werden diese selbst unter-
einander durch direkte, von Europa unabhingige Linien verbunden.
Wo auch regelmiBige direkte Verbindungen zwischen fremden Erdteilen
entstehen, sind sie zunichst nur ein Glied in dem Fahrplan der groBen
europdischen Verbindungen. Erst die neueste Entwicklung, die mit dem
Beginn des 20. Jahrhunderts eingesetzt hat, sucht diesen Rahmen zu
sprengen und auch den fremden Erdteilen fiir den Verkehr untereinander
von Europa unabhingige Linien zu geben. Schon vor dem Kriege
haben einige der wichtigsten auBereuropdischen Welthifen, voran
New York, daneben Buenos Aires und die japanischen Hifen, derartige
Verbindungen erhalten. Der Krieg, der insbesondere eine auBerordent-
liche Stdarkung der Schiffahrt Nordamerikas und Japans mit sich ge-
bracht hat, hat diese Entwicklung weiter gefordert und wird in seinen
Folgen dahin fiilhren, da die wichtigeren iiberseeischen Welthifen
allmihlich im Linienverkehr aus ihrer Abhidngigkeit von Europa gelost
werden.

Neben der Schaffung neuer Linien geht eine wesentliche Steigerung
des MaBes der Leistungen der Linienfahrt einher. Einmal nimmt die

) Vgl. das Genauere bei Wiedenfeld a. a. O., Seite 203ff,, wobei indessen zu
beachten ist, dab Bremen noch vor dem Kriege die regelmiBigen Verbindungen, die
Wiedenfeld vermilit, erhalten hat, und zwar eine regelmifige Linie nach Kanada
durch den Norddeutschen Lloyd, eine regelmiibige Linie mit der Westkiiste Amerikas
durch die Rolandlinie und eine regelm#bige Verbindung mit Afrika durch die Bremer
Afrika-Linie.
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Hiufigkeit der Verbindungen wesentlich zu. Wo friiher nur eine sechs-
oder achtwochentliche Verbindung bestand, kommt es nach und nach
zu einer immer hdufigeren Fahrt und schlieBlich oft zu einer zwei- oder
einwochentlichen Verbindung. Und gleichzeitig werden immer neue
Gebiete und Hifen in den regelmiBigen Verkehr einbezogen. Wurden
frither nur die groBen Mittelpunkte des Weltverkehrs von regelmiBigen
Linien bedient, so erhalten jetzt auch die abseits gelegenen Gebiete und
die Hifen zweiten und dritten Ranges regelmiBige Verbindungen. Denn
der iiberseeische Giiteraustausch steigert sich allmihlich so, daB auch
diese Gebiete ein regelmiBiges Ladungsangebot aufweisen, das aus-
reicht, um eine regelmiBige Bedienung wirtschaftlich lohnend erscheinen
zu lassen. Wo vor dem Kriege noch Linien fehlten, handelte es sich in
der Hauptsache um Gebiete, die noch griindlicherer wirtschaftlicher Er-
schlieBung harren. Das groBte derartige Gebiet war vor Beginn des
Weltkrieges die Inselwelt der Siidsee, wo die Linienfahrt nur in we-
nigen Verbindungen auftrat, und der Verkehr im wesentlichen noch
von der freien Schiffahrt beherrscht wurde.

D. Die Entstehung des Monopols in der Linienfahrt.

1. Die Entstehung einer Monopolstellung gegeniiber der freien
Schiffahrt.

1. Entwicklung im allgemeinen. Die Einrichtung eines Tarifwesens
setzt den Besitz einer Monopolstellung voraus, wobei es allerdings
nicht notwendig ist, daB jeder Wettbewerb ausgeschlossen ist, sondern
wobei es geniigt, daB ein Unternehmer oder eine vereinigte Gruppe von
Unternehmern den weitaus gréB8ten Teil des Verkehrs beherrscht.
Wie wir aber gesehen haben, fehlt es zunichst bei der Seeschiffahrt im
Gegnesatz zur Eisenbahn an einem natiirlichen Monopol. Die Seeschiffahrt
verlangt grundsitzlich nicht die Zusammenfassung in einem einheit-
lichen Unternehmen, wie das bei der Eisenbahn infolge der innigen
Verbindung von Fahrbahn und Fahrzeug aus Griinden der Sicherheit
und Wirtschaftlichkeit der Fall ist. Die Seeschiffahrt kann grund-
sitzlich auch in vélliger Zersplitterung in zahllose kleine, selbstindige
und in gegenseitigem Wettbewerb stehende Unternehmungen ohne Ge-
fihrdung der Sicherheit ihres Betriebes und ihrer Wirtschaftlichkeit
ausgeiibt werden und ist auch jahrhunderte-, ja jahrtausendelang in
dieser Form, der Form der freien Schiffahrt, betrieben worden. Die
Folge ist, daB auch jahrtausendelang die Seeschiffahrt mangels eines
Monopols durch die freie Preisbildung beherrscht worden ist.

Das idndert sich mit dem Aufkommen der Linienreederei. Die Auf-
gaben der Linienfahrt lassen sich nicht mehr in zersplittertem Betriebe
losen, sondern bedingen wegen der Notwendigkeit der Innehaltung eines
bestimmten Fahrweges und eines bestimmten Fahrplans sowohl technisch
wie wirtschaftlich ein vollkommenes Ineinandergreifen des gesamten
Betriebes und daher eine Zusammenfassung zahlreicher Verkehrsdienste
in einer Hand. Damit aber bereitet sich bereits eine gewisse monopol-
artige Stellung gegeniiber der freien Fahrt vor. Denn die Zusammen-



60 I. Teil. Entstehung der Seefrachttarife.

fassung zahlreicher zersplitterter Betriebe in einem oder einigen we-
nigen, groBen, einheitlichen Unternehmungen fiihrt zu erheblich grofie-
ren Kapitalanhiufungen und gleichzeitig zu einer besseren Ausnutzung
des Kapitals und gibt damit ohne weiteres diesen Unternehmungen ein
gewisses Ubergewicht iiber die mit kleinerem Kapital, in zersplitterten
Betrieben, weniger wirtschaftlich arbeitenden Verkehrsmittel.

Dazu kommt aber — und darin liegt das Entscheidende —, daB die
Leistungen der Linienfahrt infolge der besonderen Art ihres Betriebes
gewisse Vorziige vor den Leistungen der freien Fahrt aufweisen, durch
die die Linienreedereien teilweise ein solches Ubergewicht iiber die freie
Reederei erreichen, daBl diese beim Wettbewerb mehr oder weniger aus-
scheidet. Dieses Ubergewicht beschrinkt sich indessen auf gewisse
Verkehrsarten, bei denen den mit der Linienbeférderung verbundenen
Vorziigen eine wesentliche Bedeutung beigemessen wird, wihrend dies
Ubergewicht bei den anderen Verkehrsarten gar nicht oder doch nur
in geringem MaBe besteht. Der Grund fiir diese Erscheinung liegt darin,
daB einesteils die mit der Linienfahrt verbundenen Vorziige nicht bei
allen Beférderungen gleich hoch bewertet werden, und anderenteils der
freien Schiffahrt auch ihrerseits gewisse Vorziige gegeniiber der Linien-
fahrt eigentiimlich sind, die bei manchen Beférderungen die mit der Li-
nienfahrt verbundenen Vorziige wettzumachen imstande sind.

Wie diese etwas verwickelten Verhéltnisse sich im einzelnen gestalten,
bedarf niherer Priifung, wobei zunichst die jeder der beiden Betriebs-
formen eigentiimlichen Vorziige zu untersuchen sein werden.

2. Vorziige der Linienfahrt, a) Ein Teil der Vorziige, die die Linien-
fahrt vor der wilden Fahrt voraus hat, hingt mit dem Wesen der
Linienfahrt selbst zusammen. Es sind die¢ Vorteile der regelmiBigen
Schiffsfolge und der Piinktlichkeit in der Einhaltung der Abfahrt-
und Ankunftzeiten. Der Befrachter und der Empfinger kénnen bei
Benutzung der Linienreederei unter allen Umstinden mit einer regel-
miBigen und piinktlichen Befrachtungsméglichkeit, Abfahrt und Ankunft
rechnen, wihrend bei der Benutzung der freien Fahrt die Befrachtungs-
moglichkeit mehr oder weniger unsicher ist, und mit einer piinktlichen
Abfabhrt und Ankunft im allgemeinen nicht zu rechnen ist. Die Ver-
schiffungen konnen sich daher bei Benutzung der Linienfahrt genau dem
jeweiligen Bedarf und der jeweiligen Erzeugung anpassen, wihrend das
bei Benutzung der freien Fahrt nicht méglich ist.

b) Zu diesen, der Linienfahrt begrifflich zugehérigen Vorziigen
kommen weitere, die, ohne ihr begrifflich wesentlich zu sein, sich doch
im Laufe der Entwicklung als ihr eigentiimlich herausgebildet haben.
Dazu gehért vor allem, dafBl die Leistungen der Linienreederei sich
gegeniiber den der freien Fahrt durch besondere Giite auszeichnen.
Die Dampfer der Linienreederei — denn Segler spielen wegen ihrer Ab-
hingigkeit von Wind und Wetter bei ihr keine Rolle — sind schneller,
widerstandsfahiger und sorgféltiger gebaut, besser ausgestattet und besser
unterhalten als die Schiffe der freien Fahrt. Ihre Einrichtungen fiir die
Aufnahme und Léschung der Ladung sind reichlicher und vollkommener,
ihr Nachrichtenwesen ist besser ausgebildet, ihre Mannschaften besser
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geschult, reichiicher bemessen, besser bezahlt und daher griindlicher
durchgesiebt als in der freien Fahrt. Das erklirt sich einmal daraus,
daB die Linienreederei, um ihren Betrieb regelmiBig und piinktlich
durchfiihren zu kénnen, auf die besondere Giite ihrer Schiffe, ihrer Ein-
richtungen und ihres Personals besonders Bedacht nehmen muB. Noch
wichtiger aber ist, daB der Linienreeder im Gegensatz zum freien Reeder,
dessen Schiffe bald in diesem, bald in jenem Teil des Weltmeeres Be-
schiftigung finden, mit einem festen Kundenkreis rechnen und, um sich
diesen im Wettbewerb zu erhalten, auf besonders gute Leistungen Wert
legen muB. Die Folge ist, daB der Befrachter bei Benutzung eines Linien-
fahrers infolge der besseren Beschaffenheit des Schiffes und seiner Ein-
richtungen und der griéBeren Zuverldssigkeit seiner Bemannung mit
einer groBeren Sicherheit der Beférderung, vor allem auch mit einer
besseren Verstauung, Garnierung und Verwahrung des Gutes und daher
mit einer geringeren Gefahr des Verlustes und der Beschiddigung und einer
niedrigeren Versicherungsprimie rechnen kann, daB er weiter infolge
der groBeren Schnelligkeit des Schiffes mit einer kiirzeren Fahrzeit und
infolge der besseren Lade- und Loscheinrichtungen mit einer kiirzeren
Lade- und Loschzeit, also auch mit einem geringeren Zeitverlust
rechnen kann. i

¢) Daran schlieBt sich als weiterer Vorzug der Linienfahrt, daB sie
in der Lage ist, den Befrachtern fiir den groSten Teil ihres Verkehrs
feste Tarifsitze anzubieten, wihrend die Fracht in der freien Fahrt
von Fall zu Fall besonders vereinbart werden muB. Die grofle Bedeu-
tung dieses Vorzuges wird uns spiter noch eingehend beschiftigen, so
daB hier diese Andeutung geniigen mag.

3. Vorziige der freien Schiffahrt. Umgekehrt ist nun aber in einigen
anderen Beziehungen die freie Schiffahrt der Linienfahrt {iberlegen.

a) Vor allem ist die wilde Fahrt in der Lage, ihre Leistungen billiger
anzubieten, also niedrigere Frachten zu gewihren als die Linien-
fahrt. Und zwar ist dieser Unterschied so groB, daB er auch nicht in
nennenswertem MafBe dadurch ausgeglichen wird, da8 der Befrachter
bei der Benutzung von Schiffen der freien Fahrt hohere Versicherungs-
primien zahlen muB. Der Grund fiir diese Erscheinung liegt darin, daf3
dieLinienfahrt mit sehr viel hoheren Selbstkosten als die freie Fahrt rechnet.

Einmal sind die Kosten der Verzinsung des Anlagekapitals
und der Abschreibung bei der Linienfahrt wesentlich héher. Denn
ihre Schiffe sind, weil sie schneller, sorgfiltiger und seetiichtiger gebaut
und besser ausgestattet und ausgeriistet sind, in der Herstellung wesent-
lich teurer. Wie stark insbesondere die Zunahme der Schnelligkeit die
Selbstkosten erhoht, geht daraus hervor, dafl der Herstellungspreis
eines Frachtdampfers gewdhnlicher Schnelligkeit von etwa 10 Knoten
vor dem Kriege hochstens g £ fiir die Registertonne betrug, der Preis
aber bei Erhéhung der Geschwindigkeit auf 12—13 Knoten schon auf
16—17 £ und bei weiterer Erh6hung der Geschwindigkeit auf 17 bis
18 Knoten sogar auf 30 £ fiir die Registertonne stieg. Dazu kommt,
daB auch die Lebensdauer der in der Linienfahrt beschiftigten Schiffe
weit kiirzer als die der freien Schiffe ist, da in der Linienfahrt wegen ihrer
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besonderen Aufgaben, aber auch aus Wettbewerbsriicksichten die Lei-
stungen dauernd auf einer besonderen Hohe gehalten werden miissen.
Und endlich bedarf die Linienfahrt zur regelmifBigen und piinktlichen
Abfertigung ihres Dienstes vielfach auch am Lande kostspieliger An-
lagen, z. B. besonderer Hifen und Ladungsbiihnen (Piers), Kran- und
Schuppeneinrichtungen, Leichterflotten und dergleichen mehr, Ein-
richtungen, die simtlich fiir den unregelmiBigen Betrieb der freien
Fahrt nicht notwendig sind.

Ebenso sind auch die Betriebskosten der regelmidBigen Fahrt
wesentlich héher als die der freien Fahrt. Schon die allgemeinen Ver-
waltungskosten sind groSer; vor allem ist die Oberleitung mit allen ihren
Einrichtungen wesentlich kostspieliger. Auch die Aufwendungen fiir
die Werbung (Reklame), die der freien Schiffahrt véllig fremd ist, schlagen
erheblich zu Buch. Ebenso sind die Unterhaltungskosten bei der Linien-
fahrt wesentlich hoher, da ihre Schiffe kostspieliger und empfindlicher
sind und sorgfiltiger instand gehalten werden miissen. Und auch die
Versicherungskosten stellen sich bei der Linienreederei den groBeren
Werten der Fahrzeuge entsprechend hoher. Die Kosten fiir die Betriebs-
stoffe sind gleichfalls groBer, da die Schiffe der Linienfahrt infolge der
durchschnittlich gréBeren Schnelligkeit mehr Kohle und Schmierstoffe
gebrauchen und die groeren Kohlenmengen auch den Frachtraum stark
einschrinken. Die Personalkosten sind bei der Linienfahrt héher, weil
ihre Mannschaft reichlicher bemessen und besser bezahlt ist. Um den
Verkehr nach den Ausgangs- und Anlaufhifen zu ziehen, sind die Linien-
reedereien auBerdem vielfach genétigt, ein ausgedehntes Agenturwesen
einzurichten, das gleichfalls ihren Betrieb wesentlich verteuert, wihrend
das freie Schiff, das seine Fracht in dem jeweils giinstigsten Hafen selbst
aufsucht, solche Einrichtungen entbehren kann. Dazu kommt endlich,
daB die Notwendigkeit der Aufrechterhaltung eines regelmiBigen Be-
triebes es mit sich bringt, daB die Linienschiffe vielfach nur mangelhaft
ausgenutzt werden. Als z. B. die Kaffeernte in Brasilien einige Jahre
vor dem Kriege besonders schlecht ausgefallen war, fuhren die beteiligten
Linien von dort fast leer zuriick. Gebunden an einen bestimmten
Fahrplan und eine bestimmte Schiffsfolge, waren sie nicht in der Lage,
nach dem La Plata zu gehen und das dort zeitweise giinstige Angebot
auszunutzen. Diese Gefahr einer mangelhaften Ausnutzung ihres Schiffs-
raums wird noch dadurch vermehrt, dafl die Schiffe der Linienfahrt
meist fir eine bestimmte Fahrt eingerichtet werden und daher nicht
ohne weiteres von einer Fahrt in die andere versetzt werden kénnen.

b) Ein weiterer Vorzug der freien Fahrt liegt in ihrer besonderen
Eignung zu Massenleistungen. Diese Uberlegenheit beruht einmal
darauf, daB die freie Fahrt ihr eigentliches Arbeitsfeld in der Darbietung
ganzer Schiffe gefunden hat. Fiir die Linienfahrt scheidet dagegen die
Charter) vollig aus, da die Abgabe ganzer Schiffe sich mit der Bereit-
stellung regelmiBiger Befrachtungsgelegenheiten nicht vereinbaren lassen
wiirde; und aus dem gleichen Grunde wird sich auch die Abgabe gréBerer

1) Unter Charter verstehen wir hier, wie auch sonst, immer nur die Vollcharter,
nicht die Teilcharter, da diese so gut wie gar keine Verwendung findet.
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Teile des Schiffsraums zu Massenleistungen fiir die Linienreederei viel-
fach verbieten. Die Linienfahrt wird Massengiiter vielmehr nur insoweit
zur Beférderung annehmen, als sie die zahlreichen regelmiBigen Auf-
lieferer von Einzelgut dadurch nicht beeintrichtigt; und das um so mehr,
als sie bei Massengtitern mit einer niedrigeren Fracht rechnen muB.

Dazu kommt, da8 die freie Schiffahrt sich auch einem voriiber--
gehend besonders starken Angebot von Massengiitern gut anpassen kann.
Denn, da sie an keinen festen Fahrweg gebunden ist, kann sie die Massen-
giiter jeweils dort aufsuchen, wo sie in gréBeren Mengen auftauchen,
kann sich also insbesondere auch den Erntezeiten anpassen, in denen
die groBen landwirtschaftlichen Rohstoffe in gewaltiger Menge stoB-
weise in den Ausfuhrhidfen zusammenstrémen.

c) Dazu kommt endlich, da3 die freie Schiffahrt eine fast unbe-
grenzte Verzweigung des Verkehrsnetzes gestattet. Die Linien-
fahrt muf3 sich, wenn sie einen schnellen, regelmifigen und piinktlichen
Betrieb durchfiihren und dabei doch wirtschaftlich arbeiten will, auf be-
stimmte Fahrten und auf eine verhdltnismaBig kleine Anzahl von Hifen
beschrinken, in denen mit einer gewissen RegelmiBigkeit und Gleich-
maBigkeit ausreichende Warenmengen zusammenstrdmen. Die See-
wege, auf denen das Ladungsangebot fiir eine regelmiBige Bedienung im
allgemeinen nicht ausreicht, ferner die Hifen, die zwar in die Fahrt-
richtung fallen, wo aber das Ladungsangebot, wenn es auch eine gewisse
RegelmaBigkeit und GleichmaBigkeit aufweist, doch zu gering ist, um
ein Anlaufen zu lohnen, und endlich die Hifen, wo, wie in den groBen
Ausfuhrhifen fiir landwirtschaftliche Rohstoffe, grole Versandmengen
nur gelegentlich zur Erntezeit zusammenstréomen, kann die Linienfahrt
im allgemeinen nicht beriicksichtigen. Ganz anders die freie Fahrt, die
sich, ihrem Wesen entsprechend, auf gelegentliche Besuche beschrinken
kann, und fiir die sich daher eine Bedienung auch da noch lohnen kann,
wo die Einrichtung eines regelmiBigen Verkehrs sich wirtschaftlich nicht
wiirde rechtfertigen lassen.

Diese besondere Uberlegenheit der freien Fahrt iiber die Linienfahrt
wird nun noch durch Griinde schiffbaulicher Art unterstiitzt. Die in
der Linienfahrt beschiftigten Schiffe sind, um sie méglichst ertrags-
fahig zu machen und gleichzeitig den Befrachtern moglichst vollkommene
Leistungen darbieten zu kénnen, im allgemeinen nach den besonderen
Bediirfnissen jeder einzelnen Fahrt gebaut. Auf diese Weise sind also
die meisten in der Linienfahrt beschéftigten Dampfer zu Sonderdampfern
(Spezialdampfern) geworden. Der Liniendampfer kann daher in der
Regel nur in dem bestimmten Verkehr, fiir den er gebaut ist, mit Vorteil
verwandt werden und nicht ohne wirtschaftlichen Nachteil aus einer
Fahrt in die andere hiniibergenommen werden. Ganz anders der in
der freien Fahrt beschiftigte Dampfer, der, von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, derart gebaut ist, daB er iiberall im wesentlichen mit gleichem
Erfolge verwendbar ist?).

1 Vgl. J. R, Smith, The Ocean Carrier a, a. 0., Seite 30: »>T7he tramp steamer
is built upon @ sort of gemeral average model to fit her for as many kinds of service as
possible and to go into all oceans and ports.<
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4. Aufteilung des Verkehrs zwischen Linienfahrt und freier Fahrt,
Die Vorteile, die mit jeder der beiden Betriebsformen verbunden sind,
bestimmen nun auch die Wettbewerbsverhiltnisse zwischen ihnen, wobei
es im Laufe der Entwicklung zu einer teilweisen Aufteilung des Ver-
kehrs zwischen beiden Betriebsarten gekommen ist. Diese Aufteilung
hat sich nach verschiedenen Richtungen hin vollzogen:

a) Aufteilung nach der Art der Giiter. Die Vorziige der
RegelmiBigkeit, groBerer Piinktlichkeit, groBerer Schnelligkeit und
Sicherheit und fester Tarife, die die Linienschiffahrt darbietet, haben
ihr alle die Giiter zugefiihrt, bei deren Beforderung auf diese Vorziige
entscheidender Wert gelegt wird. Es sind das die hoherwertigen Giiter.
Denn bei diesen Giitern spielen der griBere Zinsverlust, wie er bei Be-
nutzung eines Schiffes der freien Fahrt infolge der Unsicherheit der
Beforderungsgelegenheit und der geringeren Schnelligkeit und Piinkt-
lichkeit der Beférderung droht, die Gefahr der Preisverschiebung wéahrend
der Beforderung, die Gefahr der Verschlechterung der Waren infolge
lingerer Lagerung und endlich die Gefahren schlechter Unterbringung
und nicht sachgeméBer Behandlung eine so wichtige Rolle, daB die h6here
Fracht, wie sie die Linienfahrt im allgemeinen verlangen muB, gern ge-
tragen wird. AuBerdem ist gerade fiir die zur Ausfuhr bestimmten ge-
werblichen Erzeugnisse, die den Hauptbestandteil dieser hoherwertigen
Giiter bilden, die Darbietung eines festen Tarifs von besonderem Werte,
weil dadurch eine sichere Vorausberechnung der Beférderungskosten
und die Abgabe von Frankoofferten, die fiir das Ausfuhrgeschift von
besonderer Wichtigkeit ist, ermoglicht wird. Endlich handelt es sich
gerade bei diesen Giitern in der Hauptsache um solche, die das ganze
Jahr hindurch mit einer gewissen RegelmiBigkeit versandt werden,
weil sie das ganze Jahr hindurch hergestellt und verlangt werden, und
die sich daher fiir die Beférderung mit der Linienfahrt besonders eignen.
Da der Kreis der Giiter, bei denen auf diese Vorziige besonderer Wert
gelegt wird, allmihlich immer groBer geworden ist, so erklirt es sich,
daB jetzt im wesentlichen alle Giiter mit Ausnahme der eigentlichen
Massengiiter der Linienfahrt zugefallen sind.

Das Ergebnis dieser Entwicklung ist somit, daB sich ein natiir-
liches Monopol der Linienschiffahrt als der vollkommeneren Betriebsform
auf Beforderung aller Giiter herausgebildet hat, die nicht Massengiiter sind.
Dieses Monopol ist aber kein vollstindiges (absolutes), sondern nur ein
unvollstindiges (relatives). Denn es liegt nicht so, daB die freie Schiff-
fahrt zur Beforderung der Giiter, auf die sich das Monopol der Linien-
fahrt bezieht, iiberhaupt untauglich wire, sondern nur so, daB ihr gegen-
iber der Linienfahrt gewisse Mingel anhaften — mangelnde Regel-
miBigkeit, geringere Piinktlichkeit, geringere Schnelligkeit, geringere
Sicherheit und der Mangel fester Raten —, Nachteile, die die freie Reederei
mehr oder weniger durch groBere Billigkeit ausgleichen kann. Daraus
ergibt sich, daB das Monopol bei den einzelnen Giitern von ganz ver-
schiedener Stirke ist. Bei vielen Giitern grenzt es ganz nahe an das
volistindige Monopol, so insbesondere bei besonders wertvollen Giitern,
wie etwa Gold- und Silberwaren, Teppichen, Taschenuhren, Seidenwaren,
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Kunstwerken und dergleichen mehr, und bei besonders eiligen Sendungen,
wie z. B. bei Maschinenersatzteilen oder Saisonartikeln. Es wird kaum
je einem Schiff der freien Fahrt gelingen, diese Waren an sich zu ziehen,
auch wenn es mit seinen Frachten noch so stark herabgeht. Von diesem
fast vollkommenen Monopol stuft sich die Monopolstellung bis zu
jenen Giitern ab, bei denen die Uberlegenheit der Linienfahrt so
gering ist, daB der freie Fahrer sie schon dadurch ausgleichen kann,
daB er mit seinen Frachtsdtzen nur ein wenig unter die Linienfracht
herabgeht.

b) Aufteilung nach Art der Frachtvertriage. Der Verkehrs-
teilung nach der Art der Giiter entspricht eine Verkehrsteilung nach der
Art der Frachtvertrige: der Stiickgutverkehr fillt der Linienreederei
zu, wihrend der Charterverkehr, also die Abgabe von Schiffen zur Be-
frachtung als Ganzes, der freien Reederei verbleibt.

DaB die Charter der freien Schiffahrt zugefallen ist, erklirt sich
leicht daraus, daB die Abgabe von Schiffen als Ganzes sich mit dem
Linienreedereibetrieb nicht vereinbaren 148t, weil dadurch den zahlreichen
regelmiBigen Befrachtern die Aussicht auf eine regelmiBige Beforderung
genommen wiirde. Etwas verwickelter liegen die Entwicklungsvorginge,
soweit die ausschlieBliche Verbindung des Stiickgutverkehrs mit der
Linienreederei in Frage kommt. Denn grundsitzlich ist die Stiickgut-
beforderung sowohl mit dem Linien- als auch mit dem freien Schiffahrts-
betrieb vereinbar, und tatsichlich hat hicht nur die Linienreederei,
sondern auch die freie Reederei sich mit der Stiickgutbeforderung be-
faBt. Es geschah das in der Form, dalB der freie Reeder gelegentlich,
wenn ihm das lohnend erschien, sein in der freien Fahrt titiges Schiff,
statt es zu verchartern, nach einem iiberseeischen Platz, der ihm gute
Frachtaussichten zu versprechen schien, sauf Stiickgiiter anlegte« und
dieses 6ffentlich bekannt machte. In den dlteren Zeiten, die noch keine
Linienfahrt kannten, war dies sogar die einzige Form der Stiickgutver-
frachtung. Im Laufe der zweiten Hilfte des 19. Jahrhunderts geht aber
die Benutzung der freien Fahrt durch den Stiickgutverkehr immer mehr
zuriick. Je mehr die i{berseeischen Gebiete sich entwickeln, je mehr
sie fiir die mannigfaltigsten Giiterarten aufnahmefihig werden, und je
mehr gleichzeitig in den meisten Lindern dlterer Kultur eine grofe,
fiir die iiberseeische Ausfuhr arbeitende und auf sie angewiesene Industrie
entsteht, um so mehr nehmen Angebot und Nachfrage an RegelméiBigkeit
zu und dringen auf regelmiBige Bedienung. Dazu kommt, daBl die
Leistungen der Linienfahrt sich immer mehr vervollkommnen und eine
immer groBere Uberlegenheit und damit Anziehungskraft gegeniiber
den Leistungen der freien Fahrt erlangen. So ist es verstindlich, daB
da, wo neben der freien Fahrt eine leistungsfihige Linienfahrt besteht,
die freie Reederei heute fast ganz aus dem Stiickgutverkehr ausgeschaltet
ist. Nur verhiltnismiBig selten kommt es hier noch vor, dal die freie
Reederei sich um Stiickgiiter bewirbt. Im wesentlichen hat heute
die freie Reederei die Stiickgutbeférderung nur noch auf den we-
nigen Seitenwegen des Weltmeeres in der Hand, wo regelmaBige
Linien fehlen.

Giese, Seefrachttarifwesen. o
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c) Aufteilung nach Verkehrsrichtungen. In beschrinktem
Umfange kénnen wir schlieBlich in dem Verhdltnis zwischen Linien- und
freier Reederei auch eine Aufteilung nach Verkehrsrichtungen be-
obachten. Da in der ausgehenden Fahrt, also in dem von Europa
ausgehenden Verkehr, sich das Ladungsangebot zum gréBten Teil aus
gewerblichen Erzeugnissen, also hochwertigen Giitern, die stiickgutweise
verschifft werden, und bei denen auf die besonderen Vorziige der,Linien-
fahrt entscheidender Wert gelegt wird, zusammensetzt, so fillt auch
der ausgehende Verkehr zum groBten Teil der Linienfahrt zu. Aus-
nahmen bestehen nur bei den wenigen sich hier darbietenden Massen-
giitern, wie etwa Kohle, Zement und Kali. Aber auch von diesen fillt
noch ein nicht unerheblicher Teil — abgesehen von der Kohle, die fast
ausschlieBlich der freien Fahrt iiberlassen wird — der Linienreederei zu,
die damit ihren in der ausgehenden Fahrt meist schlecht ausgenutzten
Raum nach Moglichkeit zu fiillen sucht. Ganz anders liegt es in der
einkommenden Fahrt. Hier beschrinkt sich das Arbeitsfeld der
Linienreederei im wesentlichen auf den Verkehr in den geringmassigen,
teuren Kolonialerzeugnissen, wie Kaffee, Tee, Gewiirze, Gummi, Tabak
und dergleichen, die ausschlieBlich oder doch iiberwiegend stiickgut-
weise verfrachtet werden, und fiir die die Vorziige der Linienfahrt ent-
scheidende Bedeutung haben. Aber diese Giiter bilden im allgemeinen
nur einen sehr geringen Teil des gesamten einkommenden Verkehrs.
Es iiberwiegen vielmehr hier die gro8en landwirtschaftlichen und berg-
baulichen Rohstoffe wie Getreide, Baumwolle, Jute, Olfriichte, Erze,
Salpeter, Phosphat und dergleichen mehr, bei denen den Vorziigen der
Linienfahrt kein entscheidender Wert beigemessen wird, und die auBerdem
in solchen Mengen angeboten werden, daB sie ganze Schiffsladungen
fiilllen. Die einkommende Richtung ist daher iiberwiegend das Arbeits-
feld der freien Reederei. Sein bezeichnendes Geprige erhilt der Fracht-
markt hier im allgemeinen durch einen scharfen Wettbewerb zwischen
freier Reederei und Linienreederei, die sich gleichfalls um diese Massen-
giiter bewerben muB, um nicht zum groSten Teil leer zu fahren.

5. Die Gestaltung des Wettbewerbes zwischen Linien- und freier
Fahrt, Die Linienfahrt ist der freien Fahrt beim Wettbewerb grund-
sitzlich tiberlegen. Denn einmal kommt der Linienfahrt zugute, daf3
ihr gewisse Giiter auf Grund der Uberlegenheit ihres Betriebes fast ohne
Einschrankung zufallen, und da8 sie sich daher fiir die niedrigeren Frach-
ten, die sie den dem Wettbewerb der freien Fahrt ausgesetzten Giitern
gewdhren muf}, aus den héheren Frachtertrignissen der anderen Giiter
erholen kann. Sie hat aber selbst bei den Giitern, wo sich der Wett-
bewerb der freien Fahrt stark geltend macht, nicht notwendig, mit
ihren Frachten bis auf die Sitze der freien Fahrt herabzugehen, da ihre
Leistungen wegen ihrer besonderen*Vorziige ohne weiteres hoher be-
wertet werden. Es ist das dieselbe Erscheinung, wie wir sie in dem
Verhiltnis zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt beobachten, das
iiberhaupt viel Ahnlichkeit mit dem Verhiltnis zwischen Linien- und
freier Reederei hat. Und endlich verleiht der Linienreederei auch die
groBe Machtfiille ihres mit groBem Kapital arbeitenden Betriebes und
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ihr enger ZusammenschluB mit den am gleichen Verkehr beteiligten
Linienreedereien, wie wir ihn noch genauer kennen lernen werden, ein
weiteres Ubergewicht im Wettkampf mit der wilden Fahrt, bei der mit
groBem Kapital arbeitende Unternehmungen im allgemeinen fehlen, und
wo es auch bisher zu einem wirksamen ZusammenschluB zwischen den
einzelnen Reedereien nicht gekommen ist.

Am meisten tritt dieses Ubergewicht der Linienschiffahrt iiber die
wilde Fahrt in Erscheinung bei Verinderungen in der Weltwirt-
schaftslage, wie wir sie in friedlichen Zeiten in regelmiBiger Wieder-
kehr haben beobachten koénnen?):

a) Bei gewohnlicher Verkehrslage besteht ein gewisses Gleich-
gewichtsverhiltnis zwischen Linien- und wilder Schiffahrt. Die Linien-
fahrt beherrscht zundchst auf Grund ihrer besonderen Vorziige ausschlie8-
lich den gesamten Verkehr an hochwertigen Giitern und daher den bei
weitem groBten Teil des ausgehenden Verkehrs und einen kleinen Teil
des einkommenden Verkehrs. Soweit sie aber damit ihren Schiffsraum
nicht fiillen kann, also vor allem in der einkommenden Fahrt, greift sie
auch auf billige Massengiiter wie Baumwolle, Getreide, Erze, Hélzer, Reis
und Jute, und in der ausgehenden Fahrt auf Kali, Zement und dergleichen
itber, Giiter, die zwar auf die Vorteile der Linienfahrt nicht angewiesen
sind, sie aber gern mit wahrnehmen. So fillt der Linienschiffahrt schon
bei gewdhnlichen Zeiten ein nicht unerheblicher Teil dieses Verkehrs
zu. Die Hauptmenge davon verbleibt aber doch der freien Reederei,
weil die Linienfahrt gar nicht in der Lage ist, den gesamten Massen-
giiterverkehr oder auch nur den gréBeren Teil davon zu bewiltigen.
Hieraus ergibt sich, daB schon in gew6hnlichen Zeiten die wilde Reederei
unter ungiinstigeren Bedingungen als die Linienreederei arbeitet. Denn
da die Massengiiter des iiberseeischen Verkehrs zum gréBten Teil Einfuhr-
giiter sind, so findet der freie Reeder, soweit er sich nicht mit der billigen
und schmutzigen und daher unerwiinschten Kohlenfracht begniigen will,
hauptsichlich in der einkommenden Fahrt Beschiftigung, wihrend er
in der Ausfahrt {iberwiegend leer fahren muB. Der Linienreederei
bieten dagegen in der Ausfahrt die Ausfuhrgiiter, wenn sie auch in vielen
Verkehren die Schiffsrdiume nicht voéllig filllen, doch infolge der hohen
Frachtsitze einen auskémmlichen Verdienst, wihrend sich ihr einkom-
mend neben den ihr vorzugsweise zufallenden wertvolleren Einfuhr-
giitern von geringerer Menge die gewaltigen Mengen der {iberseeischen
Massengiiter als Fracht darbieten.

b) Wird die Weltwirtschaftslage ungiinstig, so gestaltet sich
die Lage der freien Reederei noch wesentlich schwieriger. Denn nun wird
die freie Reederei zuerst und am meisten in Mitleidenschaft gezogen.
Die Linienreederei, die ihre Fahrten mit Riicksicht auf die schlechte

) Unmittelbar nach dem Kriege wird allerdings mit auBergewéhnlichen Verhilt-
nissen zu rechnen sein, nimlich mit einer aullergewéhnlichen Knappheit an Schiffsraum,
wie sie vor dem Kriege noch nicht bestanden hat, und vor allem mit einer sehr
starken Nachfrage nach Schiffen der freien Fahrt, weil es sich vor allem darum handeln
wird, die Robhstofflager zu ergiinzen. Aber nach verhiltnismibig kurzer Zeit werden
zweifellos die regelrechten Verhiltnisse, von denen wir in unserer Arbeit ausgehen,
wiederhergestellt sein.

5*
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Geschiftslage zwar etwas einschrinken, aber keineswegs wie die freie
Reederei vollkommen aussetzen kann, nimmt nunmehr, um der Gefahr
der Leerfahrt zu entgehen, der freien Reederei nach und nach auch den
groBten Teil derjenigen Massengiiter weg, die dieser bei gewdhnlicher
Geschiftlsage zugefallen sind, und sichert sich dadurch noch auf lingere
Zeit einen einigermaBen auskémmlichen Verdienst, wihrend der freien
Reederei nichts anderes iibrig bleibt, als einen groBen Teil ihrer Schiffe
aufzulegen. Erst wenn das Ladungsangebot auch fiir die Linien-
fahrt nicht mehr ausreicht, wird auch sie stirker in die Notlage hinein-
gezogen.

c) Tritt dann eine Besserungin derWeltwirtschaftslage ein, so
kommt auch diese zuerst und am meisten der Linienfahrt zugute. Denn
gestiitzt auf die besonderen Vorteile, die ihr Betrieb den Befrachtern
bietet, und auf den Riickhalt, den sie in den Frachteinnahmen aus der
Beférderung der wertvollen, dem Wettbewerb mit der freien Fahrt ent-
zogenen Giitern findet, ist sie in der Lage, den Verkehr, den der neue
wirtschaftliche Aufschwung mit sich bringt, soweit er ihr ertragsreich
und erstrebenswert erscheint, vorweg an sich zu ziehen. Erst wenn das
Ladungsangebot wieder so grof3 geworden ist, da8 die Linienfahrt es
nicht mehr allein bewiltigen kann, beginnt auch die freie Fahrt sich
langsam nach und nach wieder von ihrem Niedergange zu erholen, bis
allmihlich das gewdhnliche Gleichgewichtsverhdltnis zwischen Linien-
und freier Reederei wiederhergestellt ist, und die freie Reederei mit
einer leidlichen Beschiftigung und einem gleichmiBigen Gewinne
rechnen kann.

d) Wichst dann der {iberseeische Giiteraustausch allméhlich iber
dasgewohnliche MaB hinaus, dann kommen endlich auch fiir die freie
Reederei so giinstige Verhiltnisse, dal es ihr méglich wird, die Verluste
vorangegangener Zeiten wieder einzubringen. Jetzt geniigt bei der GroBe
des Ladungsangebots der Schiffspark der Linienreederei nicht mehr,
um auch nur den in gewShnlichen Zeiten ihr zugefallenen Verkehr zu
bewiiltigen. Die Folge ist, daB ein groBer Teil dieses Verkehrs nunmehr
der freien Fahrt zuflieBt und hier die Frachtlage giinstig beeinfluf3t.
Gleichzeitig fiihrt diese starke Verkehrszunahme dazu, daB die Linien-
reederei, um ihren regelmiBigen Befrachtern gerecht zu werden und nicht
einen groBen Teil ihres regelmiBigen Verkehrs an die freie Reederei zu
verlieren, ihren Schiffspark vorlibergehend durch Einstellung von
Dampfern, die sie aus der freien Fahrt gechartert hat, erweitert. Hier-
durch aber wird die Wirtschaftslage der freien Fahrt weiter giinstig
beeinfluBt. Denn einmal kann die freie Reederei verhiltnismaBig hohe
Charterpreise fordern, und weiter wird auch auf diese Weise das Schiffs-
angebot in der freien Fahrt weiter vermindert und so das Verhiltnis
zwischen Angebot und Nachfrage noch giinstiger beeinfluBt. Die Folge
ist, daB in diesen Zeiten die freie Reederei im allgemeinen besser ab-
schneidet als die Linienreederei, zumal sie, in der Preisbildung vollig
frei, die Gunst der Marktlage schneller und bis in die duBersten Spitzen
ausnutzen kann, anders als die meist durch Tarife und teilweise auch
durch Frachtvertrige (Kontrakte) gebundene Linienreederei.
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e) Tritt dann ein abermaliger Riickgang in dem weltwirt-
schaftlichen Giiteraustausch ein, so beginnt der fiir die freie Reederei
teilweise so verhidngnisvolle Kreislauf von neuem?1).

6. Bedeutung dieser Entwicklung fiir die Tarifentstehung, Die
dargestellten Vorginge bedeuten nun zunichst in den meisten Fillen den
AbschluB der Entwicklung, durch die sich die Vorbedingungen fiir ein
Tarifwesen allmahlich verwirklichen. Der Linienfahrt war es vor-
behalten, diese Vorbedingungen zur Erfiillung zu bringen: Die Ver-
bindung von Reederei und Handel, die der Entstehung von Tarifen
lange im Wege gestanden hatte, finden wir im Linienbetrieb nirgends
mehr. Hier haben ferner die einzelnen Leistungen ihre besondere Eigen-
tiimlichkeit vollig abgestreift und sind vertretbar geworden, und treten
auBerdem in solcher Fiille und in so regelmiBiger Wiederkehr auf, da3
sich ein Tarifwesen darauf aufbauen kann. Und endlich kommt es hier
auch zur Bildung eines Monopols.

Allerdings fithrt die Entwicklung, wie wir sie bisher dargestellt
haben, nur dazu, daB die Linienschiffahrt gegeniiber der freien Fahrt
in gewissen Grenzen eine monopolistische Stellung erlangt, nicht aber
dazu, daB nun auch innerhalb der Linienschiffahrt selbst der Wett-
bewerb zwischen den einzelnen, an demselben Verkehr beteiligten Linien
beseitigt wird. Tatsichlich liegen aber die Verhiltnisse etwa in den
ersten 50 Jahren des Bestehens der neuzeitlichen Linienreederei fast

1) Diese Schilderung entspricht genau dem Bilde, das die Lage der Seeschiff-
fahrt in den Jahren 1907-—1912 geboten hat. Die wirtschaftliche Krisis, die gegen
Ende des Jahres 1907 zunichst in den Vereinigten Staaten von Amerika beginnt und
dann nach und nach alle am zwischenstaatlichen Giiteraustausch beteiligten Linder er-
greift, fiihrt 1908 zunichst zu einem gewaltigen Niedergange der wilden Fahrt, dem
dann allmihlich auch ein Riickgang der Linienschiffahrt folgt, der aber nicht den
gleichen Umfang wie bei der freien Fahrt annimmt. Gegen Ende des Jahres 1908
liegen infolgedessen I bis 2 Millionen Registertonnen Schiffsraum, die fast ausschliel3-
lich der freien Reederei angehéren, auf, so dall es in einzelnen wichtigen Hifen an
Platz mangelt, um auch nur die untitigen Schiffe unterzubringen, eine #hnliche Er-
scheinung, wie wir sie auch bei starkem Riickgange des Eisenbahnverkehrs haben, wo
es ebenfalls Mithe kostet, die leeren Wagen in den Aufstellungsgleisen unterzubringen.
Das Jabr 1909 bringt dann mit der allmihlichen Gesundung und Wiederbelebung der
Weltwirtschaft zuniichst eine wesentliche Besserung der Geschiftslage der Linien-
reederei, der einige Zeit spiter auch eine Besserung in der Lage der freien Reederei,
aber in engeren Grenzen folgt. Das Jahr 1910 stellt entsprechend der weiteren Festigung
der Weltwirtschaftslage gegen Ende des Jahres das gewdhnliche Verhdltnis zwischen
Linien- und wilder Schiffahrt wieder her. Im Jahre 1911 gestaltet sich dann zun#ichst
die Geschiftslage der Linienreederei und in der zweiten Hilfte auch die der freien
Reederei aubergewdhnlich giinstig und zwar so, dall der iiberwiegende Nutzen schlief3-
lich auf Seiten der freien Schiffahrt ist. Sie kommt auf diese Weise in die Lage, den
Schaden wieder auszugleichen, den ihr die letzten drei Jahre gebracht hatten. Im
Schiffabrtsbetriebe hat sich das Bild nun vollkommen geidndert: die aufliegenden
Dampfer sind verschwunden, die Linienreedereien haben ibren Schiffspark durch zahl-
reiche auf Zeit gecharterte Dampfer erginzt, und zeitweise besteht sogar in der freien
Fahrt ein starker Mangel an Schiffen. Vgl. die Artikelreihen iiber die Deutsche
Handelsmarine und die fremden Handelsmarinen im Nauticus 1907—1912, insbe-
sondere Nauticus 1908, Seite 367; 1909, Seite 3o02f., 316f; 1910, Seite 384f.,
389f., 404f., 415f; 1911, Seite 362f., 365f., 280f.; 1912, Seite 262f, 365ff,
3681f., 388, 392f. Aullerdem die Jahresberichte der deutschen Reedereien aus diesen
Jahren und des Verwaltungsrats des Vereins Hamburger Reeder iiber die Jahre 1907/08
bis 1910/11.
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iiberall so, daB es zu einem Wettbewerb innerhalb der Linienschiffahrt
iberhaupt nicht kommt. Denn in den ersten 50 Jahren nach dem Auf-
kommen der Linienreederei besteht in der Regel fiir jeden Verkehr
héchstens eine einzige Linie. Das regelméBige Angebot an solchen Giitern,
die auf die Linienfahrt vorzugsweise angewiesen sind, ist zunichst in-
folge der geringen Entwicklung des iiberseeischen Verkehrs noch zu
klein, als daB die Griindung von Wettbewerbslinien lohnend gewesen
wire. Die Griindung tberseeischer Linien wird in dieser idlteren Zeit
mehr als eine wichtige gemeinwirtschaftliche Aufgabe und als vater-
Iindische Pflicht, denn als gewinnbringendes Unternehmen angesehen?).
Zunichst war ja England {iberhaupt das einzige Land, das es zu einem
einigermaBen verzweigten Liniennetz brachte, wobei aber selbst hier
in der Regel zunidchst nur ein einziges Unternehmen fiir jeden Verkehr
bestand. Und als dann auch auf dem Festlande langsam iberseeische
Linienunternehmungen entstehen, haben auch diese zundchst mit einem
Wettbewerb anderer Linien kaum zu rechnen. Denn in jedem Hafen
entsteht anfangs hochstens eine Linie, so daB ein Wettbewerb zwischen
Reedereien desselben Hafens nicht in Frage kommen kann. Zwischen
den Linien der verschiedenen Héfen aber konnte ein nennenswerter
Wettbewerb sich deshalb nicht entwickeln, weil die Eisenbahn- und
Schiffsverbindungen nach den einzelnen Ausgangshifen und zwischen
ihnen noch zu wenig entwickelt waren. So fehlte insbesondere in den
ersten Jahrzehnten der festlindischen Linienreederei fast voéllig der
Wettbewerb der englischen Linien, weil die Verbindungen zwischen Eng-
land und dem Festlande noch zu wenig entwickelt waren. So konnte
zunichst jede einzelne Linie in ihrer fast volligen Isolierung die Preise
im Rahmen der Machtstellung, die sie gegeniiber der freien Schiffahrt
einnahm, einseitig bestimmen. Die Vorbedingungen fiir die Ent-
stehung von Tarifen hatten sich damit verwirklicht, ohne daB die Aus-
schlieBung des Wettbewerbs zwischen den einzelnen Linien in Frage
gekommen wire.

Vermoge dieser Monopolstellung sind dann die Linien dazu iiber-
gegangen, ihre Preise in Tarifform einseitig festzusetzen. Dieser Uber-
gang hat sich indessen nur allmihlich vollzogen. Zunichst kénnen wir
hier den gleichen Vorgang beobachten, wie auch sonst in der Geschichte
der Preisbildung, wo eine neue vollkommenere Verkehrstechnik neben
die alte tritt: das neue, vollkommenere Verkehrsmittel hilt zunichst
an der iiberlieferten Form der Preisbildung fest. Das war in unserem
Falle die freie Preisbildung. Dieses Verfahren ist hier um so eher ver-
stindlich, als niemand in den zunichst unbedeutenden Anfingen der
Linienreederei ihre kiinftige Bedeutung heraussehen konnte, und auch
der Abstand der neuen Betriebsform von der alten zunichst nicht sehr

) In den Aufrufen zur Griindung von Linienreedereien kommt das wiederholt
zum Ausdruck. So beruft sich z. B. die Direktion der Hamburg-Amerika-Linie, als sie
1870 daran geht, die ersten deutschen Linien nach Westindien zu schaffen, ihren
Aktionidren gegeniiber ausdriicklich auf ihre, aus den guten Wirtschaftsergebnissen der
New Yorker Linien folgende, vaterlindische Verpflichtung, nunmehr auch in Westindien
dem deutschen Handel neue Wege und Bahnen zu erschlielen, und hilt an diesen Linien,
obwohl die ersten zehn Jahre fast nur Verluste bringen, z#h fest.
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grof} war, da die besonderen Vorziige der Linienreederei in bezug auf
groBere RegelmdBigkeit, Piinktlichkeit, Schnelligkeit und Sicherheit
noch wenig entwickelt waren. Nur allmihlich setzt sich daher hier ein
Tarifwesen durch.

Das Monopol, daB die einzelnen Linien auf Grund ihrer ausschlieB-
lichen Beteiligung an einem bestimmten Verkehr in der #lteren Zeit
zunichst besitzen, und auf Grund dessen sie dann allmihlich zu einem
Tarifwesen iibergehen, geht nun aber im Laufe der Entwicklung wieder
verloren. Die entscheidenden Verdnderungen in dieser Richtung fallen
in die siebziger und achtziger Jahre des 1g9. Jahrhunderts. Einmal nimmt
die Zahl der Linienunternehmungen jetzt stark zu, so daB nicht nur eine
einzelne Linie, sondern viele nebeneinander den gleichen Verkehr bedienen.
Weiter aber hért mit der weiteren Entwicklung der Verkehrsmittel, ins-
besondere der Eisenbahnen, allméhlich auch die értliche Absonderung
des Hinterlandes der einzelnen Hifen auf. Der Verkehrsbereich der ein-
zelnen Hifen und damit auch der dort beheimateten oder dort an-
laufenden Reedereien erfihrt eine wesentliche Erweiterung. Die ein-
zelnen groBen Welthdfen und ihre Reedereien, von denen jede bisher
ihr eigenes Verkehrsgebiet hatte, treten miteinander in Wettbewerb.
So entsteht vor allem der groBe Kampf simtlicher nordwesteuropiischer
Hifen untereinander und mit denjenigen des siidlichen Europa. Und
dhnliches beobachten wir auch in den anderen Erdteilen, so z. B. in
den Vereinigten Staaten, wo nunmehr New York, Boston, Philadelphia,
Baltimore, Newport News und Norfolk untereinander in Wettbewerb
treten.

So wird der Fall, dal eine einzelne Linie die Alleinherrschaft in
einem Verkehre hat, allmdhlich zur Seltenheit. Nur auf den Seiten-
wegen des Weltmeeres kdnnen wir diesen Fall auch heute noch ge-
legentlich beobachten; auf den HochstraBen des Weltmeeres nehmen
dagegen fast {iberall mehrere Linien am Verkehr teil.

Mit dem Einsetzen der geschilderten Entwicklung muBte, wenn in
der Linienschiffahrt ein Tarifwesen Bestand haben sollte, noch ein Letztes
hinzukommen: die Bildung von Monopolen innerhalb der Linien-
schiffahrt.

I1. Die Bildung von Monopolen innerhalb der Linienschiffahrt.

a) Die Entwicklung im allgemeinen.

Die Bildung von Monopolen innerhalb der Linienfahrt ist auf ver-

schiedene Weise denkbar, und zwar

1. dadurch, dall in einem Verkehre ein Linienunternehmen seinen
Betrieb so erweitert, daB nunmehr der gréte Teil der Befrachter
auf dieses Unternehmen angewiesen ist;

2. dadurch, daB sich eine Linienreederei an den Wettbewerbs-
unternehmungen in solchem Male beteiligt, daB sie einen ent-
scheidenden EinfluB auf die Preisstellung bei diesen anderen
Unternehmungen gewinnt (der Fall der Erlangung der Kontrolle);
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3. dadurch, daB sich die in Wettbewerb stehenden Unternehmungen
geldlich zu einem einzigen Unternehmen zusammenschlieBen, und
zwar entweder
a) in der Weise, daB die frither in Wettbewerb stehenden Unter-
nehmungen sich auflésen (der Fall der Verschmelzung [Fu-
sion]), oder

b) in der Weise, daB eine einzige neue Gesellschaft, die Kontroll-
Gesellschaft, die Mehrheit der Anteile der in Wettbewerb
stehenden Unternehmungen erwirbt, wobei sich diese zwar
nicht auflgsen, aber doch ihre geldliche Selbstindigkeit ver-
lieren (der Fall des Trusts);

4. dadurch, daB einem Unternehmer eine Subvention gewihrt wird,
die die Ertragsfidhigkeit seines Unternehmens so giinstig gestaltet,
daB es anderen Unternehmungen unmdglich ist, dagegen auf-
zukommen oder sich daneben zu behaupten;

5. dadurch, da} sich die in Wettbewerb stehenden Unternehmungen
ohne Aufhebung ihrer Selbstindigkeit vertragsmifBig zum
Zwecke monopolistischer Beherrschung des Marktes zusammen-
schlieBen (der Fall des Kartells).

Von diesen fiinf Fillen haben die ersten vier das Gemeinsame, daB
eine einzelne Unternehmung Triger des Monopols wird. Die Grund-
lage des Monopols ist dabei in allen vier Féllen ein gewisser Besitz, der,
in einer Hand vereinigt, die Ubermacht begriindet. Es ist entweder
der Besitz eines so groBen Schiffsraumes, daB damit der Markt be-
herrscht wird, oder der Besitz der Mehrheit der Anteile (Effekten)
der Wettbewerbsgesellschaften, oder ein Besitz, der dadurch zustande
gekommen ist, daB die in Wettbewerb stehenden Unternehmungen zu
einem einzigen neuen, ibermichtigen Unternehmen zusammengefafit
sind, oder endlich der Besitz einer staatlichen Subvention. Anders
liegt es im fiinften Falle, wo das Monopol durch Kartellbildung ent-
steht. Hier ist der Triger des Monopols nicht ein einzelner Unter-
nehmer, sondern eine Gruppe von Unternehmern, die sich, ohne ihre
Selbstindigkeit aufzugeben, zum Zwecke monopolistischer Beherrschung
des Marktes zusammengeschlossen haben. Ihre Machtstellung beruht
nicht auf Besitz, sondern auf einem vertraglichen, kiindbaren Ab-
kommen.

Diese Unterscheidung hat groBe sachliche Bedeutung. Nur mit
Hilfe der Kartellbildung ist es ndmlich, von wenigen Ausnahmen
abgesehen, bisher gelungen, ein Monopol innerhalb der Linienfahrt zu
begriinden, wihrend alle {ibrigen Vorginge, obwohl sie zum Teil eine
groBe Rolle in der Linienfahrt gespielt haben, bisher im allgemeinen nicht
zur vollen Verwirklichung des Monopols gefiihrt haben. Der Haupt-
grund fiir diese Erscheinung liegt in der groBen Zahl der Mitbewerber,
die auf den HauptstraBen des Weltverkehrs am Wettkampf teilnehmen,
und der GréBe des Kapitals und der gewaltigen Machtfiille, die in den
einzelnen Wettbewerbsunternehmungen verkérpert sind. Beides macht
es einem einzelnen Unternehmer sehr schwer, unter Ausschaltung aller
Gegner in einem Verkehr zur Alleinherrschaft zu gelangen. Nur auf den
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NebenstraBen des Weltverkehrs, wo infolge der geringeren Verkehrs-
massen auch der Anreiz zum Wettbewerb und daher die Zahl der Mit-
bewerber geringer ist, und wo auch die einzelne Unternehmung mit
keinem so groBen Kapital arbeitet, haben die unter 1 bis 4 aufgefiihrten
Vorginge vereinzelt zu einem Monopol gefiihrt. Von diesen Fillen ab-
gesehen ist die Erreichung einer Monopolstellung einem einzelnen Unter-
nehmer auf dem Weltfrachtmarkt nicht gelungen. Was aber dem ein-
zelnen Unternehmer durch Ausschaltung sdmtlicher Mitbewerber nicht
gelingen konnte, lieB sich durch Biindnis mit den Mitbewerbern ver-
hiltnismiBig leicht verwirklichen. So wird, wenn wir von den wenigen
Ausnahmen auf den NebenstraBen des Weltverkehrs absehen, das Kar-
tell der eigentliche Schopfer des Monopols innerhalb der Linienfahrt
und damit auch des Tarifwesens.

Trotzdem sind die anderen oben erwdhnten Vorginge, also die Er-
weiterung des Betriebes, die Beteiligung an den Wettbewerbsunter-
nehmungen, die Verschmelzung, die Vertrustung und die Gew&hrung
von Subventionen fiir die Monopolbildung nicht bedeutungslos. Wenn
sie auch im allgemeinen nicht zur vollen Verwirklichung des Monopols
gefiihrt haben, so haben sie doch die Monopolbildung vorbereitet und
wesentlich geférdert. Denn sie haben dazu gefiihrt, daB an Stelle einer
groBen Anzahl kleinerer Unternehmungen mit geringerem Kapital-
aufwand und von mehr persénlichem Geprige eine kleine Anzahl groBer
Unternehmungen mit gewaltiger Kapitalzusammenfassung und in meist
unpersonlicher Gesellschaftsform getreten sind, die nun viel eher in der
Lage, auch eher genétigt und schlieBlich auch leichter geneigt sind, sich
zum Zwecke der AusschlieBung des Wettbewerbes vertraglich zusammen-
zuschlieBen. Denn je kleiner die Zahl der Wettbewerber, um so leichter
die Vereinigung; je grofer das Kapital, um so notwendiger die Ver-
einigung; und je unpersonlicher die Form des Unternehmens, um so
groBer dic Geneigtheit der einzelnen Unternehmungen zum Zusammen-
schluB.

b) Die im wesentlichen der Vorbereitung des Monopols dienenden Vorginge.

1. Die Erweiterung des Betriebes. Nicht jede Erweiterung des
Betriebes eines Linienunternehmens muf3 die Monopolbildung férdern.
Sie kann sogar die Moglichkeit der Monopolisierung abschwichen, wenn
nimlich dadurch die Ubermacht einzelner Unternehmungen verringert
wird. Nehmen wir an, daB drei Linienunternehmungen sich in einen
Verkehr derart teilen, daB die eine Reederei dafiir 50 v. H. des Schiffs-
raumes, die beiden anderen je 25 v. H. stellen, so wird die VergréBerung
des Betriebes der beiden kleineren Unternehmungen die Gefahr der
Monopolisierung abschwichen, solange als nicht eine von ihnen einen
noch groBeren Anteil an dem gesamten Schiffsraum erlangt hat, als ihn
die bisher groBte Reederei gehabt hat. Anders liegt es dagegen, wenn
in unserem Beispiel die groBere Reederei ihren Schiffspark weiter ver-
mehrt, ohne daB die beiden kleineren Reedereien ihr damit folgen. Geht
dann auch eine entsprechende Vermehrung des Verkehrs nebenher, so
wird schlieBlich ein Zustand eintreten, wo der bei weitem groBte Teil
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der Befrachter auf diese eine Reederei angewiesen ist. In unserem Bei-
spiel wird dieser Zustand etwa erreicht sein, wenn die gréBere Reederei,
der Steigerung des Verkehrs folgend, ihren Schiffspark so stark erweitert
hat, daB schlieBlich 8o v. H. simtlicher Befrachter auf sie und nur noch
je 10 v. H. auf die beiden kleineren Reedereien angewiesen sind. Ist
damit auch nicht jeder Wettbewerb ausgeschaltet, so ist er doch so ab-
geschwicht, daB ihn die groBe Reederei unbedenklich auBer acht lassen
und die Preise monopolistisch nach Gutdiinken bestimmen kann. Das
Monopol wire damit verwirklicht?).

Der Ausbau der Linienreedereien zu immer groBeren Betrieben ist
nun eine Erscheinung, die der gesamten neuzeitlichen Entwicklung der
Linienreederei ihr besonderes Geprige verliehen hat. Alle grofien Linien-
reedereien haben diese Entwicklung durchgemacht und sich aus kleinsten
Anfingen zu immer gréBeren Betrieben entwickelt?). Diese Entwick-
lung ist wesentlich erleichtert worden durch den Ubergang von den per-
sonlichen Gesellschaftsformen, insbesondere der Partenreederei, zu den
unpersonlichen, groBkapitalistischen Gesellschaftsformen, insbesondere
der Aktiengesellschaft, weil dadurch die Heranziehung fast unbeschréinkter
Kapitalmengen erméglicht worden ist. Trotz dieser so stark ausgeprigten
Entwicklung hat aber der Ausbau der einzelnen Unternehmungen zu
immer groBeren Betrieben fiir sich allein nur selten zu Monopolen in
der Linienfahrt gefithrt. Das erkldrt sich vor allem daraus, daB an
dieser Entwicklung nicht nur einzelne Reedereien, sondern die meisten
Linienreedereien, also auch die Mitbewerber teilgenommen haben. Der
Vorsprung, den die eine Reederei durch Vermehrung ihres Schiffsparks
iiber die andere gewann, war meist nur ein Ansporn fiir diese andere,
es der ersten gleich zu tun oder sie gar noch zu iberbieten.

2. »Die Beteiligung « an Wetthewerbsunternehmungen, (Erlangung
der Kontrolle) Durch Beteiligung an Wettbewerbsunternehmungen
verfolgt die sich beteiligende Reederei den Zweck, sich einen Einfluf3
auf die Geschiftspolitik der anderen Unternehmungen zu sichern. Je
groBer die Beteiligung ist, um so grofer wird im allgemeinen der EinfluB
der sich beteiligenden Reederei sein. Eine Monopolstellung wird diese
Reederei jedoch erst dann erreichen, wenn sie die Preispolitik der mit
ihr in Wettbewerb stehenden Reedereien vollkommen bestimmen kann.

1} Wir fassen hierbei den Begriff des Monopols dahin, daB er nicht voraussetzt,
dab iiberhaupt kein Wettbewerb besteht, sondern dafl ein Monopol auch dann gegeben
ist, wenn der bei weitem gréBte Teil der Nachfragenden nur Befriedigung durch
einen einzelnen Anbieter oder durch eine vereinigte Gruppe von Anbietern finden kann
(so Liefmann, Kartelle und Trusts a. a. O. Seite 12). Anders z. B. Lexis im Hand-
worterbuch der Staatswissenschaften unter »Monopol«, der ein Monopol nur dann an-
erkennt, wenn jemand gegenijber einer vorhandenen, vielfachen Nachfrage allein Trdger
des Angebots ist. ZweckmiBig wird man jedoch auch den anderen Fall, wo der bei
weitem grofte Teil der Nachfragenden auf einen einzelnen Anbieter oder eine Gruppe
von solchen angewiesen ist, mit unter den Begriff des Monopols fassen, da die Wir-
kungen in beiden Fillen fast gleich sind.

2) Eingehende Angaben iiber die Entwicklung der grolen Weltreedereien bei
Wiedenfeld, Die nordwesteuropiischen Welthifen a. a. O., S.209—252. Uber die
Entwicklung der Hamburg-Amerika-Linie und des Norddeutschen Lloyd siehe niheres
bei Boshmert, Die Hamburg-Amerika-Linie und der Norddeutsche Lloyd, S. 15/16.
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Da nun die Beteiligung in der Regel durch Erwerb der Aktien der fremden
Gesellschaft erfolgt, so ist zur Verwirklichung der Monopolstellung not-
wendig, daB die das Monopol anstrebende Reederei sich mehr als die
Hilfte des Aktienkapitals jeder der mit ihr in Wettbewerb stehenden
Reedereien sichert. Erst dann kann sie ihre Preise nach freiem Er-
messen festsetzen, da sie vermége ihres Einflusses auf die anderen Unter-
nehmungen eine Stérung ihrer Preispolitik verhindern kann.

Derartige Beteiligungen an fremden Gesellschaften zu monopo-
listischen Zwecken koénnen wir in der Seeschiffahrt hiufig beobachten.
Bezeichnende Beispiele aus der Zeit vor dem Kriege sind: Die Kontrolle
des Norddeutschen Lloyd iiber die Austro-Amerikana und die Kontrolle
des Norddeutschen Lloyd, der Hamburg-Amerika-Linie und des Morgan-
Trusts iiber die Holland-Amerika-Linie!). Die gré8te Ausdehnung
haben diese Beteiligungen aber in den letzten Jahren vor dem Kriege
und auch noch wihrend des Krieges?) in der englischen Reederei er-
fahren. Die groBartigste derartige Griindung stellt die unter Fiithrung
der Royal Mail Steam Packet Compagny gebildete Reedereigruppe dar,
deren Seele Sir Oven Philipps ist, und die heute iiber 1!/, Millionen
Registertonnen kontrolliert. In derselben Weise hat auch Lord Christo -
pher Furness seiner Reederei Furness, Withy und Co. in West Hartle-
pool, die seit 1go7 die grofSte Frachtdampferlinie Englands ist, in den
letzten Jahren vor dem Kriege und noch wihrend des Krieges eine groBe
Anzahl Reedereien durch Erwerb der Aktien angegliedert. Das Gleiche
gilt endlich auch von der Cunard-Linie, die in den letzten Jahren vor
dem Kriege, besonders aber auch wahrend des Krieges mehrere Linien
ihrer Kontrolle unterstellt hat. Dies die wichtigsten Beispiele aus der
englischen Reederei, die sich leicht noch vermehren lassen wiirden.

-DaB auch die Beteiligung trotz ihrer hdufigen Anwendung nur in
den seltensten Fillen, und auch dann nur auf den NebenstraBen des
Weltverkehrs zu einem Monopol gefithrt hat, ist nach dem, was wir
schon oben allgemein iiber die Bedeutung aller dieser Vorginge fiir die
Verwirklichung des Monopols gesagt haben, leicht verstindlich. Mit
Hilfe der Beteiligung wiirden sich die monopolistischen Ziele nur dann
voll verwirklichen lassen, wenn es gelinge, die Kontrolle auf simtliche
Wettbewerbsgesellschaften oder doch den weitaus groBten Teil davon
auszudehnen. Dazu aber wiirde bei der groflen Zahl der am Verkehr
auf den HauptstraBen des Weltmeeres beteiligten Reedereien und der
GroBe ihres Schiffsbesitzes ein so gewaltiges Kapital aufzubringen sein,
wie es einer einzelnen Reederei bisher nicht erreichbar gewesen ist. Selbst

1) Das Genauere daritber siche bei Overzier, Der amerikanisch-englische Schiff-
fahrtstrust a. a. O., S. 84/85. Die beiden deutschen Gesellschaften und der Morgan-
Trust besalen zusammen 51 v. H. des gesamten Aktienkapitals der Holland-Amerika-
Linie, und zwar hiervon der Trust die eine Hilfte, die beiden deutschen Gesellschaften
die andere Hilfte. Dieser deutsche Besitz mit 257/, v. H. des gesamten Aktienbesitzes
war wieder zu gleichen Teilen unter die Hamburg-Amerika-Linie und den Norddeutschen
Lloyd geteilt. Der ausdriickliche Zweck dieses Aktienerwerbs war, jede Wettbewerbs-
moglichkeit der Holland-Amerika-Linie im transatlantischen Verkehr auszuschliefen.

2) Vgl. Nachrichten der Auslandspresse, zusammengestellt auf der Auslandsstelle
des Kriegspresseamts Nr. 732 vom 8, Mirz 1917.
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die Gruppe um die Royal Mail ist trotz des gewaltigen Schiffsparks,
iiber den sie verfiigt, noch weit von einem Monopol entfernt. Es kommt
hinzu, daB das geldliche Wagnis einer so gewaltigen Finanzunternehmung,
wie sie die Vereinigung simtlicher Wettbewerbsunternehmungen zu einer
Gruppe im Wege der Beteiligung darstellen wiirde, nicht leicht in Einklang
stehen wiirde mit dem erreichbaren Erfolge, da die Griindung neuer
Wettbewerbsunternehmungen, die in der Linienfahrt aus dem groBen
Vorrat der freien Fahrt jederzeit ohne groBe Schwierigkeiten méglich ist,
das Monopol leicht wieder beseitigen kénnte. . Etwas anders liegt es da-
gegen auf den NebenstraBen des Weltverkehrs. Hier ist die Zahl der
Wettbewerbsunternehmungen und ihr Schiffsbesitz, dem -geringeren
Verkehr entsprechend, wesentlich kleiner, so da die Durchfiihrung des
Monopols nur einen verhiltnismiBig geringen Kapitalaufwand bedingt.
Und auBerdem bietet die MaBnahme hier auch eine weit gréBere Aus-
sicht auf dauernden Erfolg, da die Gefahr, daB neue Wettbewerbsunter-
nehmungen entstehen, wegen der geringen Gewinnaussichten weit kleiner
ist. Hier hat daher auch die Beteiligung gelegentlich zu einer vollen
Verwirklichung des Monopols gefiihrt. Hiervon abgesehen, bedeutet sie
nur eine wesentliche Foérderung der Monopolisierung, da sie die Zahl
der Mitbewerber vermindert und die Machtstellung einzelner Gruppen
wesentlich stérkt,

3. Der finanzielle Zusammenschlug der Wettbewerbsunternehmungen
in der Form des Trusts und der Verschmelzung (Fusion)., Der finanzielle
ZusammenschluB mehrerer Unternehmungen zu einer einzigen, neuen
Unternehmung kann sich in zwei Formen vollziehen; entweder in der
Weise, daB die alten Unternehmungen zwar fortbestehen, aber ihre wirt-
schaftliche Selbstindigkeit verlieren, indem die neue Gesellschaft ihre
Aktien erwirbt; oder so, daB die alten Unternehmungen sich vollstindig
auflésen und in einer neuen Gesellschaft aufgehen. Im ersten Falle
handelt es sich um die Bildung einer Kontrollgesellschaft, eines eigent-
lichen Trusts?), im zweiten Fall um eine Verschmelzung (Fusion). Von
den Kartellen unterscheiden sich die Kontrollgesellschaft und die Ver-
schmelzung dadurch, daB es sich bei diesen beiden um den finanziellen
ZusammenschluB mehrerer Unternehmungen zu einer einzigen Unter-
nehmung, bei den Kartellen dagegen um die bloB vertragsmiBige Ver-
einigung mehrerer Unternehmungen unter Wahrung ihrer Selb-
stindigkeit handelt. Von der Beteiligung, die ebenfalls zu einer
Kontrolle fiihrt, unterscheidet sich die Kontrollgesellschaft dadurch,
daB hier eine neue Gesellschaft, bei der bloBen Beteiligung dagegen
die alte Gesellschaft selbst das Eigentum an den fremden Anteilscheinen
erwirbt.

Fusionen und Kontrollgesellschaften brauchen nicht notwendig zu
einem Monopol zu fithren, ja sie brauchen im Gegensatz zu den Kar-

1) Das Wort Trust wird auf die verschiedensten Arten groBkapitalistischer Ver-
einigungen angewandt. Wir beschrinken den Begriff hier, wie das auch Liefmann,
wenigstens teilweise, tut, auf den Fall der Kontrollgesellschaft (vgl. Liefmann, Kar-
telle und Trusts a. a. O., S. 13, wihrend er auf S. 115/16 die Verschmelzung [Fusion}
mit unter den Begriff Trust falit),
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tellen nicht einmal notwendig einen Monopolzweck zu verfolgen?),
Der Zweck kann z. B. nur darin bestehen, die Betriebskosten durch
Zusammenlegung zu verringern oder auch nur den Griindern Vorteile
zu verschaffen. UmfalBt aber der ZusammenschluB simtliche Wett-
bewerbsunternehmungen oder doch den weitaus groBten Teil, so hat
dieSer ZusammenschluB notwendig monopolistische Wirkungen, ja er
stellt sogar die denkbar hochste Stufe der monopolistischen Vereinigung
dar, weil die voéllige Aufhebung der finanziellen Selbstindigkeit der
alten Unternehmungen die Moglichkeit der Betitigung von Sonder-
interessen am griindlichsten ausschaltet, und auch eine Aufhebung des
Zusammenschlusses durch Kiindigung nicht méglich ist.

Betrachten wir nun die beiden Formen des finanziellen Zusammen-
schlusses und ihre Bedeutung fiir die Linienschiffahrt im einzelnen:

a) Die hiufigste Form der Kontrollgesellschaft ist die Holding-
Compagny (die Effekten-Verwahrungsgesellschaft)2). Sie entsteht in
der Weise, daB sich eine neue Gesellschaft griindet, die simtliche
Aktien oder doch die Mehrzahl der Aktien simtlicher einzelner Gesell-
schaften erwirbt und dadurch die Untergesellschaften finanziell be-
herrscht, ohne daB diese, wie bei der Verschmelzung (Fusion), ihre Selb-
stindigkeit verlieren. Ihre Heimat hat diese Gesellschaftsform in den
Vereinigten Staaten von Amerika, und es ist bezeichnend, daB auch die
einzige derartige Gesellschaft, die in der iiberseeischen Schiffahrt bis
zum Beginn des Weltkrieges zustande gekommen, eine amerikanische
Griindung ist. Es ist das der sogenannte Morgan-Trust, die International
Mercantile Marine Compagny, wie die eigentliche Firma dieser Kontroll-
gesellschaft ist. Sie hat das Geprige einer Holding-Compagny, also
einer Gesellschaft, deren gesamter Besitz in den Aktien ihrer Untergesell-
schaften besteht. Dieser Trust kontrollierte fiir sich allein sechs groBe
Schiffahrtslinien des nordatlantischen Verkehrs, und auBerdem gemein-
sam mit dem Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie
die Holland-Amerika-Linie. Ein Monopol hat auch dieser Trust trotz

_des gewaltigen, in ihm zusammengefaten Schiffsbesitzes niemals er-
reicht3).

b) Die Verschmelzung vollzieht sich in der Seeschiffahrt in der
Form des Ankaufs einer Reederei durch eine andere, wobei also das
erste Unternehmen vollkommen in dem zweiten aufgeht, so daB nur noch
eine Reederei vorhanden bleibt. Die Verschmelzung stellt so eine noch
iiber die Kontrollgesellschaft hinausgehende Form der groBkapitalistischen
Vereinigung dar, da hier auch die bei der Kontrollgesellschaft noch

1) Vgl. Liefmann, Kartelle und Trusts, S. 115; anders Baumgarten & MeD-
lény a.a. O, S. 35, die als Zweck des Trusts ausschlieBlich die Beschrinkung oder
Ausschliebung des Wettbewerbs ansehen.

2) Vgl. Genaueres dariiber bei Liefmann, Kartelle und Trusts, S. 114 und 120f.

3) Die Literatur iiber diesen Trust ist verhiltnismiBig reich: Vgl. vor allem
Overzier, Der amerikanisch-englische Schiffabrtstrust a. a. O.; Nauticus 1913, S. 258
bis 288: Die amerikanische Handelsmarine und der Morgan-Trust; Wiedenfeld, Der
nordatlantische Schiffahrtstrust, in den preubischen Jahrbiichern 1902, Band 108, S. 546f. ;
R. Melchior, Der amerikanische Schiffahrtstrust im Jahrbuch fiir Gesetzgebung und
Volkswirtschaft im Deutschen Reich (Schmollers Jahrbuch} 1903, 2. Heft, S. 283f.
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fortbestehende duBere Selbstindigkeit der Einzelunternehmungen ver-
loren geht.

Die Verschmelzung hat in der Geschichte der Linienreederei eine
so grofle Rolle gespielt, da es unmdglich ist, im Rahmen unserer Unter-
suchung auch nur einigermafen einen Uberblick iiber diese Entwicklung
zu geben. Die Geschichte fast jeder groBen Reederei bietet davon Bei-
spiele. Besonders zahlreich sind sie in der Geschichte der Hamburg-
Amerika-Linie, .die einen groBen Teil des ihr entstandenen Wett-
bewerbes, dem sie in einem Hafen mit so gewaltiger Verkehrsentwicklung
wie Hamburg naturgemiB in besonderem MaBe ausgesetzt war, auf
diese Weise ausgeschaltet hat. Die wichtigsten dieser Vorginge sind
der Aufkauf der Adler-Linie im Jahre 1875 und der Carr-Linie im Jahre
1886, die beide der Hamburg-Amerika-Linie den Verkehr nach New York
streitig machten, ferner der Aufkauf der zwischen Hamburg und Montreal
laufenden Hansa-Linie im Jahre 189z und der Ostasien bedierfenden
Kingsin-Linie im Jahre 189g8.

DaB auch die Verschmelzung, wenigstens auf den Hauptverkehrs-
straBen des Weltmeeres, nicht zur vollen Verwirklichung eines Monopols
gefiihrt hat, erklirt sich im wesentlichen aus den gleichen Griinden,
aus denen auch durch die Beteiligung bisher kein Monopol erreicht
worden ist; nur daB die Griinde hier noch zwingender sind. Denn eine
Verschmelzung, durch welche der gesamte Wettbewerb auf einer der
HochstraBen des Weltverkehrs ausgeschaltet werden soll, macht noch
einen erheblich groBeren Kapitalaufwand notwendig als die bloBe Be-
teiligung, bei der der Erwerb der Mehrheit der Aktien geniigt. Da
infolgedessen auch das geldliche Wagnis wesentlich erhéht wird, steht
es erst recht nicht im Einklang mit dem Erfolge, der bei der Verschmel-
zung, ebenso wie bei der Beteiligung, durch Bildung neuer Wettbewerbs-
unternehmungen verhiltnismiBig leicht beseitigt werden kann. Dazu
kommen bei der Verschmelzung, die ja auf volikommene Einverleibung
der Wettbewerbslinien hinausgeht, noch leicht nationale Widerstinde,
die die Verschmelzung zwischen den Linien verschiedener Linder hindern.
Daher sind auch die Beispiele fiir die Verschmelzung von Schiffahrts-
unternehmungen verschiedener Lénder sehr spirlich. Im groBen
ganzen liegt die Bedeutung auch der Verschmelzung nicht in der vél-
ligen Verwirklichung, sondern in der Férderung der Monopolisierung des
Linienverkehrs.

4, Die Gewihrung von Subventionen, Wihrend in den vorher be-
sprochenen drei Fillen die Monopolstellung durch eigene Unternehmungen
der Reedereien vorbereitet und in seltenen Fallen auch verwirklicht wird,
liegt es anders im Falle der Gewdhrung einer Subvention. Hier wird
die Monopolstellung durch ein staatliches Eingreifen geschaffen oder
doch vorbereitet.

Unter Subvention!) verstehen wir eine vom Staate einem Schiffahrts-
unternehmen gewihrte Unterstiitzung zu dem Zwecke, eine ausreichende
Ertragsfihigkeit dieses Unternehmens sicher zu stellen. Zweck der

) Vgl. dariiber vor allem Greve, Schiffahrts-Subventionen der Gegenwart, S. 3ff.
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Subvention ist also keineswegs, ein Monopol zu schaffen oder auch nur
seine Bildung zu férdern. Ja die Subvention geht sogar auf das um-
gekehrte Ziel hinaus: sie will den Wettbewerb fordern; denn sie will
die eigene Reederei so leistungsfihig machen, daB sie den Wettbewerb
der auslindischen Schiffahrt mit Erfolg aufnehmen kann. Trotzdem
duBert jede Subvention auch Wirkungen, die auf eine Beschrinkung
des Wettbewerbs hinauslaufen. Sie erkliren sich daraus, daB die Sub-
vention in der Regel nur einem Schiffahrtsunternehmen gewihrt wird,
weil sich sonst der auf Stirkung der heimischen Reederei gerichtete
Zweck nicht, oder nicht in ausreichendem MaBe erreichen liBt. Die
Folge ist, daB andere Unternehmungen, da sie gegeniiber dem subven-
tionierten Unternehmen unter ungiinstigeren Bedingungen arbeiten
wiirden, in vielen Fillen kiinstlich von der Aufnahme des Wettbewerbes
ferngehalten werden. Diese Folge tritt vor allem dann in Erscheinung,
wenn die Subvention bereits lingere Zeit bestanden hat und das sub-
ventionierte Unternehmen nun zu einer gewissen Ertragsfihigkeit ge-
kommen ist, der Staat aber die Subvention nicht aufhebt, obwohl das
Unternehmen' bereits auf eigenen FiiBen stehen kann. Dieser Fall ist
sehr hidufig; denn die Aufhebung einer einmal gewihrten Subvention
bietet stets groBe Schwierigkeiten. Da sich die subventionierte Reederei
vollig auf diese Einnahme eingerichtet hat, so erscheint es meist als Hirte,
sie ihr zu nehmen, zumal wenn die subventionierte Linie im Anfang
viele Jahre nur mit Verlust gearbeitet hat, wie das z. B. bei der sub-
ventionierten Reichspostdampferlinie des Norddeutschen ILloyd nach
Ostasien der Fall gewesen ist. Dazu kommt, daf ein tiefer Einblick in
die Geschiftslage der subventionierten Reederei notwendig ist, um den
Zeitpunkt der Aufhebung richtig zu wihlen. So kommt es, daBl die
Gewdhrung einer Subvention meist eine stark monopolistische Wirkung
ausiibt.

Das Gleiche gilt auch fiir die Gewdhrung durchgehender Eisen-
bahn- und Seefrachttarife an eine einzelne Reederei. Sie stellt
nichts anderes als eine besondere Form der Subventionierung dar?), die,
ebenso wie die eigentliche Subvention, in der Regel nur einem einzelnen
Unternehmer zugewandt werden kann, weil auch hier die Zersplitterung
den Erfolg vereiteln wiirde.

Zu einer vollen Verwirklichung des Monopols hat indessen auch die
Subventionierung, mag sie nun in der Form der eigentlichen Schiffahrts-
subvention oder in der Form der Gewdhrung von Durchtarifen erfolgen,
kaum jemals gefithrt. Das erklirt sich daraus, dall die Gewidhrung einer
Subvention zwar den Wettbewerb heimischer Linienreedereien in der
Regel ausschlieBt, aber den auslindischen Wettbewerb nicht fernhalten
kann. Auch ist ihr Ziel in der Regel nur, den Wettbewerb mit den
Reedereien des Auslandes zu ermoglichen, nicht aber, ihn vollig aus-
zuschalten.

1) Vgl. v. Breitenbach, :Uber Voraussetzungen und Zweck durchgehender
Eisenbahn- und Seefrachttarife< im Archiv fiir Eisenbahnwesen 1893, S. 822/23.
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c¢) Die Verwirklichung des Monopols durch die Kartellbildung).

1. Entstehung der Kartelle in der Linienfahrt, Die volle Ver-
wirklichung des Monopols innerhalb der Linienschiffahrt war der
Kartellbildung vorbehalten. Ihr Zweck ist von vornherein bewuBt
und ausschlieBlich ein monopolistischer: sie will die wirtschaftliche
Lage der Kartellmitglieder durch Beschrankung oder AusschlieBung des
Wettbewerbes bessern?). Das gilt von den Schiffahrtskartellen ebenso
wie von allen sonstigen Kartellen. Wo der Wettbewerbskampf so driik-
kend geworden ist, daBl er den Unternehmern kein geniigendes Aus-
kommen mehr 1i8t, da gelangen die Beteiligten mit Notwendigkeit dahin,
durch gemeinsame Vereinbarungen dem Wettbewerb ein Ziel zu setzen.

1) Die Kartellbildung ist das einzige Gebiet auf dem weiten Feld der seewirt-
schaftlichen Wissenschaften, iiber das wir eine umfangreichere Literatur haben. Im
Vordergrund steht hier der reiche Stoff, den wir den Arbeiten zweier staatlicher Aus-
schiisse verdanken, die ausdriicklich zu dem Zwecke eingesetzt gewesen sind, die Ver-
bandsbildung in der Seeschiffahrt zu untersuchen. Das ist einmal ein durch komghchen
Erlal vom Jahre 1906 emgesetzter englischer Untersuchungsausschul}, der seine Er-
gebnisse im Jahre 1909 in einem Blaubuch unter der Bezeichnung: Report of the Royal
Commission on Shipping Rings with Minutes of FEvidence and Appendices. V' Vol.
London 1906, Wyman & Sons Ltd. niedergelegt hat. Einen Uberblick aus dem Inhalt
des ersten Bandes gibt W. Pupke in den Jahrbiichern fiir Nationalokonomie und
Statistik, Band 39, Seite 115ff. Vgl. auberdem iiber den Bericht: Richard Passow,
»Das Rabattsystem der Verbinde in der Seeschiffahrte in der Zeitschrift fiir Sozial-
wissenschaft, N. F. II. Jahrgang, S. 25ff. Wertvoll sind weiter die Untersuchungen des
amenkanlschen »Ausschusses fiir die Handelsmarine und Fischereic, der im Jahre
1912 durch das Reprisentantenhaus beauftragt worden ist, eine Untersuchung iiber die
Verbinde in der Linienschiffahrt sowie deren Verbmdung mit den Eisenbahnen anzu-
stellen und etwaige gesetzgeberische Schritte vorzuschlagen. Seine Arbeiten sind im
Jahre 1913 verdffentlicht unter dem Titel: Proceedings of the Committee on the Mes-
Thant Marine and Fisheries in the Investigation of Shipping Combinations under House
Resolution 5§87, 2 Binde, Washington 1913 und Special Diplomatic and Consular Re-
ports (Dealing with methods and practices of steamship lines engaged in the foreign
carrying trade of the United States) 1913. Daneben kommen fiir unsere Kenntnis von
den Kartellen der Seeschiffahrt in Betracht: Einige Schriften und Aufsitze von Karl
Thiel, insbesondere Organisation und Verbandsbildung in der Handelsschiffahrt, Berlin
1903; derselbe, Deutsche Schiffahrt und Schiffahrtspolitik der Gegenwart, Leipzig 1907,
S. 65—96; derselbe im Worterbuch der Volkswirtschaft, 2. Auflage 1907, Band II,
S. 1147: »Verbandsbddungen in der Seeschiffahrte, 'W. Eucken Die Verbandsblldung
in der Seeschiffahrt, Miinchen und Leipzig 1914. E.R. ]ohnson Ocean and Inland
water transportatwn, New York, London 1911, Kapitel XI. Hennebicq, »Pools et
rebatesc in der Revue économique internationale 1907, Vol. II, S. 424ff. Lenz, Die
Konzentration im Seeschiffahrtsgewerbe, vor allem S. 78; Overzier, Der amenkamsch-
englische Schiffahrtstrust — Morgan-Trust —, Berlin 1912. Wledenfeld Die nord-
westeuropiischen Welthifen, S. 252—26%, Berlin 1903; derselbe im Worterbuch der
Volkswirtschaft, Band II, 1911 unter dem Artikel »Seeschiffahrt<, S. 760ff. J.R. Smith,
The Ocean Carrlet New York, Chicago und London 1908, vor allem S. 269ﬁ' Ferner
die zahlreichen Mlttellungen in den einzelfen Jahrgingen des Nauticus in den Auf-
sitzen »die deutsche Handelsmarine« und »>fremde Handelsmarinenc. AuBerdem ist
die allgemeine Kartelliteratur mit heranzuziehen, vor allem die Arbeiten von Lief-
mann, Menzel, Baumgarten & Mellény, Steinmann-Bucher, Pohle,
Grunzel, Tschierschky u. a.,, die zum Teil auch einige Mitteilungen iiber die
Schiffahrtskartelle bringen.

2) Die Royal Commission on Shipping Rings bestimmt daher auch den Begriff des
Schiffahrtskartells als »a combination more or less close of Shipping Compagnies formed
for the purpose of regulating or restricting competition in the carrying trade
on a given trade route or routes<. Vgl. Report Vol. 1, S. 9, Nr, 20.
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Der Wettbewerb schligt in sein Gegenteil um und zwar um so schneller
und um so weitergehend, je stirker der Wettbewerb ist.

So erklirt es sich, dal es gerade in der Seeschiffahrt frither und
in ausgedehnterem MaBe als in den meisten anderen Betrieben zu
Kartellen gekommen ist. Denn kaum irgendwo sonst kann sich der
Wettbewerb so ungehemmt entfalten, wie gerade in der neuzeitlichen
Seeschiffahrt:

a) Das hat seinen Grund einmal in der Eigenart der MeeresstraBe,
deren Benutzung jedem Unternehmer betrieblich moglich ist und recht-
lich frei steht, und in den Grundsitzen der modernen freiheitlichen
Schiffahrtspolitik, die die Héfen aller Welt den Schiffen aller Linder
unter den gleichen Bedingungen getffnet hat, so dal der Kreis derjenigen,
die fiir den Wettbewerb in Frage kommen, grundsétzlich unbeschrinkt ist.

b} Der Wettbewerb in der Seeschiffahrt wird weiter dadurch be-
sonders verschirft, daB die Griindung neuer Unternehmungen ein ver-
hiltnismiBig geringes Kapital erfordert und auch sonst viel leichter und
schneller moglich ist, als z. B. die Herstellung einer neuen Eisenbahn,
die im allgemeinen eine vorherige 6ffentliche Genehmigung (Konzession)
voraussetzt, und wobei nicht nur die Fahrzeuge zu beschaffen sind,
sondern vor allem auch die FahrstraBe mit den Bahnhofen herzustellen ist.

¢) Und endlich hat der Wettbewerb in der Seeschiffahrt sich noch
dadurch besonders lebhaft gestalten konnen, daf gerade hier die tech-
nischen Fortschritte, die eine Verbilligung der Selbstkosten zur Folge
gehabt haben, in der zweiten Hilfte des vergangenen Jahrhunderts
besonders groB gewesen und besonders schnell aufeinander gefolgt sind.
Dadurch wurden die Frachtkosten immer von neuem herabgedriickt
und der Wettbewerb stindig verschirft.

Diese Gesichtspunkte gelten nicht nur fiir die Linienschiffahrt,
sondern auch fiir die freie Fahrt, fiir die letztere sogar noch in erhéhtem
MaBe. Denn die freie Fahrt muB in gewissen Beziehungen noch mit
einem stirkeren Wettbewerb als die Linienfahrt rechnen. Wihrend die
einzelne Linienreederei wenigstens fiir einen groBen Teil ihres Verkehrs
nur mit dem Wettbewerb der anderen Linienreedereien, und zwar auch
nur derjenigen, die das gleiche Verkehrsgebiet bedienen, nicht aber
auch mit dem Wettbewerb der freien Fahrt zu rechnen hat, ist der freie
Reeder nicht nur dem Wettbewerb der in der jeweiligen Fahrt titigen
Linienreedereien, sondern auch der gesamten freien Welthandelsflotte
ausgesetzt. Dazu kommt, daB in der freien Fahrt die Griindung neuer
Unternehmungen, vor allem wegen des geringeren Kapitalbedarfs dieser
Unternehmungen, weit leichter méglich ist als in der Linienfahrt. Es
liegt daher nahe anzunehmen, dalBl es in der freien Fahrt noch eher,
zum mindesten aber in gleichem MaBe wie in der Linienfahrt zur Kartell-
bildung gekommen sein miisse.

Tatsichlich zeigt aber die Entwicklung das umgekehrte Bild. Wih-
rend es in der Linienfahrt keinen Verkehr von irgendwelcher Bedeutung
gibt, in dem nicht Kartellvereinbarungen bestehen, und kaum eine
Reederei, die nicht an einer groBeren oder geringeren Anzahl von Kartell-

Giese, Scefrachttarifwesen. 6
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vereinbarungen beteiligt wire, ist in der freien Fahrt die Kartellbildung
iiber einige im wesentlichen erfolglose Anldufe nicht hinausgekommen.
Es fragt sich, worin der Grund fir diese Erscheinung zu suchen ist.

a) In erster Linie ist es die libergroBe Anzahl der in der freien Fahrt
in Wettbewerb stehenden Unternehmungen, die die Kartellbildung hier
verhindert hat. Waihrend der Linienbetrieb in der Hand einer ver-
hiltnismiBig kleinen Anzahl gréBter Betriebe liegt, sind an der freien
Fahrt neben groBen Betrieben auch kleine und kleinste Betriebe in
groBer Anzahl beteiligt. Nach einem Berichte, der dem zur Untersuchung
der Verbandsbildung eingesetzten amerikanischen AusschuB8 vorgelegen
hat, entfielen kurz vor dem Kriege von 4 200 Reedereien, die insgesamt
an der tiberseeischen Schiffahrt beteiligt waren, nur 108 auf die Linien-
fahrt, alle ibrigen auf die freie Fahrt?). Alle diese Unternehmungen
der freien Fahrt stehen in Wettbewerb miteinander, und dazu tritt noch
als Mitbewerber die Linienschiffahrt insoweit hinzu, als sie den gleichen
Verkehrsweg bedient. Hier konnte also ein wirksames Kartell nur ge-
schaffen werden, wenn es gelinge, den groBten Teil simtlicher freien
Reedereien, die auf dem Weltmeer vorhanden sind, zu vereinigen und sich
zugleich auch die Mitarbeit der Linienfahrt zu sichern. Bei den gewerb-
lichen Kartellen nimmt man im allgemeinen an, daB mindestens drei-
viertel der in Wettbewerb stehenden Unternehmungen sich dem Kartell
angeschlossen haben miissen, wenn dieses Erfolg haben soll?). Da inner-
halb der freien Fahrt die Wettbewerbsmoglichkeit noch groBer als bei
den gewerblichen Unternehmungen ist, wird man bei der freien Fahrt
noch weiter gehen und verlangen miissen, daB mindestens 8o v. H. des
gesamten, in der freien Weltschiffahrt vorhandenen Weltschiffsraums
sich zur Kartellbildung bereit finden. DaBl es bei mehr als 4 coo den
verschiedensten Lindern angehérigen freien Reedereien so gut wie un-
moglich wire, eine derartige Vereinigung zustande zu bringen, und da8
es, selbst wenn der Zusammenschlu gelingen sollte, noch viel schwie-
riger wire, die Durchfilhrung der getroffenen Vereinbarungen zu iiber-
wachen, bedarf keiner weiteren Ausfithrung.

Ganz anders in der Linienfahrt. Hier beschrinkt sich der Wett-
bewerb, soweit die Linienfahrt gegeniiber der freien Fahrt ein Monopol
innehat, auf die kleine Anzahl der an dem betreffenden Verkehr beteiligten
Linienreedereien. Das sind kaum jemals mehr als ein Dutzend Linien,
meist aber weniger, zwischen denen eine Verstindigung verhiltnismaBig
leicht moglich ist.

b) Dazu kommt folgendes: Das freie Schiff muB, da es sich auf
allen Weltmeeren am Wettbewerb beteiligen soll, so gebaut sein, daB es
iiberall betrieblich und wirtschaftlich mit Erfolg verwendbar ist. Das
fiir eine Linie bestimmte Schiff dagegen wird in der Regel unter ge-
nauer Berlicksichtigung der besonderen betrieblichen und wirtschaft-
lichen Verhiltnisse dieser Linie gebaut. Es ist daher auch nicht ohne
weiteres, zum mindesten nicht ohne wirtschaftlichen Nachteil in einer

) Proceedings of the Committee on the Merchant Marine and Fisheries usw., a, a. O.
S. 1372.
2) Vgl. Liefmann, Kartelle und Trusts 1910, a. a. O,, S. 12.
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anderen Fahrt verwendbar, kann also im allgemeinen nicht aus der
Fahrt, fiir die es gebaut ist, herausgezogen und in eine andere Fahrt
gelegt werden. Die Linienfahrt gleicht darin in gewissem Sinne der
Eisenbahn, deren FahrstraBe auch ein fiir allemal festgelegt ist. Die
Folge ist, daB in der Linienfahrt der Wettbewerb viel verhdngnisvollere
Folgen hat, als in der freien Fahrt. Denn wihrend der freie Fahrer
einem ihm gefihrlichen Wettbewerb dadurch aus dem Wege gehen kann,
daB er sich ein anderes Arbeitsfeld sucht, muB3 der Linienfahrer, um nicht
erdriickt zu werden, einen ihm angebotenen Wettkampf aufnehmen.
Dieser Wettkampf aber bringt, wie das in allen Geschiftsberichten der
Linienreedereien nach gréBeren Frachtkimpfen zum Ausdruck kommt;
unter allen Umstinden wesentlichen Schaden. Siegt die betreffende
Linienreederei, so hat doch der Kampf meist groBe Opfer gekostet; da
die Reederei oft monatelang weit unter ihren Selbstkosten hat fahren
miissen; unterliegt sie aber, so bedeutet das fiir sie véllige Vernichtung.
Je groBer nun aber die mit dem Wettbewerb verbundenen Gefahren
sind, um so niher liegt es, sie durch Vereinbarungen auszuschlieBen. Es
ist daher verstindlich, wenn es gerade in der Linienreederei zur vertrags-
miBigen AusschlieBung des Wettbewerbs gekommen ist; wie sich ja
auch in dhnlicher Weise die an dem Wettbewerb in den Knotenpunkten
beteiligten Eisenbahnen regelmiaBig iiber die AusschlieBung des Wett-
bewerbs geeinigt haben.

c) Hiermit hdngt ein anderer Gesichtspunkt eng zusammen, durch
den gleichfalls die Linienfahrt mehr als die freie Fahrt zur Kartellierung
hingedrangt wird. In einem Linienunternehmen sind im allgemeinen
viel groBBere Kapitalien angelegt als in einem Unternehmen der {reien
Fahrt. Es beruht das vor allem auf der groferen Vollkommenheit der
einzelnen Fahrzeuge und auf dem gréBeren Schiffspark, den das Linien-
unternehmen vorhalten muB}, um den Anforderungen an RegelmiBigkeit
und Hiufigkeit der Bedienung zu geniigen. Je grofer aber das Kapital,
das ein Unternehmen erfordert, um so gré8er ist der Schaden, der durch
den Wettbewerb droht, und um so notwendiger erscheint eine Verstin-
digung zur Abwendung dieses Schadens.

d) Die Kartellbildung wird bei der Linienfahrt weiter dadurch er-
leichtert, daB3 die Leistungen und die Selbstkosten bei ihr viel gleich-
miBiger als bei der freien Fahrt sind. Denn, wie wir sahen, ist in der
Linienfahrt die Entwicklung zu gleichmiBigen Leistungen viel weiter
als in der freien Schiffahrt gediehen. Infolgedessen ist auch in der Linien-
fahrt eine Verstdndigung iiber die zur AusschlieBung oder Beschrinkung
des Wettbewerbs notwendigen Mallnahmen, vor allem iiber eine ein-
heitliche Preispolitik eher moglich als in der freien Fahrt.

e) Endlich ist die Kartellbildung innerhalb der Linienschiffahrt
noch dadurch gefordert worden, daB die Linienreedereien iiberwiegend
unpersonliche Unternehmungsformen, vor allem die Form der Aktien-
gesellschaft angenommen haben, wihrend in der freien Schiffahrt die
personlichen Unternehmungsformen vorherrschen.  Erfahrungsgemal
sind aber unpersonliche Unternehmungen viel eher zur Beschrinkung
ihrer Selbstindigkeit geneigt als persénliche Unternehmungen, weil bei

6*
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jenen die lebhafte personliche Anteilnahme des Unternehmers an seinem
Betriebe fehlt. So erklirt es sich, daB in der englischen Linienreederei,
wo das personliche Unternehmertum stark im Vordergrunde steht, die
Kartellbildung noch nicht soweit gediehen ist wie in Deutschland, wo
vor dem Kriege mehr als 8o v. H. des gesamten Schiffsraumes Aktien-
gesellschaften gehort haben.

Aus allen diesen Griinden erklirt es sich, daB es zwar in der
Linjenfahrt in groBem Umfange zur Kartellbildung gekommen ist, da
dagegen alle Versuche, auch in der freien Schiffahrt erfolgreich Karteile
zu schlieBen, wenigstens auf den HochstraBen des Weltverkehrs bisher
fehlgeschlagen sind. Das Letzte gilt vor allem von dem grol angelegten
Plan des englischen Reeders Leonhard Macarthy, der einen Verband
der gesamten freien Weltschiffahrt griinden wollte?). Ahnlich erging
es auch dem im Jahre 19o8 von der freien Fahrt unternommenen Ver-
such, in Verbindung mit der Linienfahrt im Verkehr vom La Plata
Mindestfrachten festzusetzen. Der Versuch scheiterte daran, daB es
nicht moglich war, den stark iiberwiegenden Teil aller am Weltverkehr
beteiligten freien Reedereien in das Abkommen einzubeziehen. Infolge-
dessen wurde es den Befrachtern méglich, in kurzer Zeit ausreichende
Mengen von AufBlenseitern heranzuziehen, bei deren Erscheinen das
Abkommen nicht mehr aufrecht erhalten werden konnte?). Nicht viel
besser erging es endlich auch den Versuchen zur Durchfithrung von
Mindestfrachten in der freien Segelschiffahrt3). Nur an zwei Stellen
abseits von den HochstraBen des Weltmeeres, in der Ostsee und im
WeiBen Meer, haben die Versuche zur Kartellbildung in der freien Fahrt
gewisse Erfolge gehabt. Denn hier ist der Kreis der Mitbewerber be-
grenzt, weil es sich um Verkehrswege handelt, die von den auf den grofien
StraBlen des Weltmeeres verkehrenden freien Schiffen im allgemeinen
nicht aufgesucht werden, weil sie zu abgelegen sind. Diesem Umstande
verdankt die im Jahre rgos gegriindete Baltic & White Sea Conference
gewisse Erfolge, obwohl auch sie die aufgestellten Mindestfrachten nicht
immer hat durchhalten konnen und die Festlegung gleicher Tarifsitze
tiberhaupt nicht versucht hat4).

2. Der Umfang der Kartellbildung, Wihrend so die Kartellbildung
in der freien Fahrt fast erfolglos geblieben ist, haben die Kartelle in der
Linienfahrt die weiteste Verbreitung gefunden. Diese Bewegung setzt
in dem Augenblicke ein, wo es auch in der Linienfahrt zu einem leb-
hafteren Wettbewerb kommt, wo also nicht mehr, wie im Anfange, nur

1) Vgl. iiber diesen Versuch vor allem Nauticus 1910, S. 406; Eucken a. a. O.,
S. 60; Huldermann, Die Subventionen, a. a. O., S. 56.

2) Vgl. Nauticus 1909, S. 317 und Eucken a. a. 0, S. 7.

3) Genaueres dariiber bei Scholz, Die Stellung der Segelschiffahrt zur Welt-
wirtschaft und Technik 1910, S. 224/26; Nauticus 1905, S. 288, 1909, S. 317; Bericht
der Handelskammer in Bremen 1909, S. 61; Huldermann, Die Subventionen, a. a. 0.,
S. 55; Harms, Volkswirtschaft und Weltwirtschaft, S. 255; Eucken a. a. O., S. 47f.,
8, 25 und 59; Smith a. a. 0., S. 246.

4) Siehe dariiber z. B. Nauticus 1909, S. 317; Smith a. 2. 0., S. 251ff.; Hulder-
mann a. a. O, S.56; Harms, Volkswirtschaft und Weltwirtschaft, a.a.O., S. 2535;
Eucken a. a. O, S. 8, 25, 47, 53, 59f, 65.
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immer eine einzelne Linie allein einen Verkehr bedient, sondern sich
mehrere Linien in einen und denselben Verkehr teilen miissen. Die
Entwicklung kniipft dabei unbewuBt an die Bestrebungen an, wie sie
sich schon im 18. Jahrhundert in der Seeschiffahrt geltend gemacht
haben. Schon damals haben wir bei der Einrichtung der Boértfahrt
zwischen Hamburg und London im Jahre 1769 den Fall einer Kartell-
bildung in der Seeschiffahrt beobachten kénnen?).

In der neuzeitlichen Linienfahrt tauchen die ersten Kartelle im
Jahre 1875 auf. In diesem Jahre kommt es, gleichzeitig mit dem Aui-
kauf der Adler-Linie durch die Hamburg-Amerika-Linie, zwischen ihr
und dem Norddeutschen Lloyd zu einem Preiskartell, das einen schweren
Frachtenkampf zwischen den beiden groBen deutschen Gesellschaften
im nordatlantischen Verkehr beendet?). Im gleichen Jahre finden wir
auch im englischen Verkehr, und zwar fiir die Fahrt nach Kalkutta den
ersten Fall einer Verbandsbildung in der Griindung der Kalkutta-Kon-
ferenz®). Nach diesen Anfingen schreitet nunmehr die Verbandsbildung,
entsprechend der Zunahme des Wettbewerbs zwischen den Linienreede-
reien, schnell vorwirts, so daB es vor Ausbruch des Krieges keine Linien-
reederei von Bedeutung gab, die nicht dem einen oder anderen Kartell
angehorte4). Dabei machen diese Vereinbarungen entsprechend dem
internationalen Geprige des Wettbewerbs auf den MeeresstraBen nicht
etwa an den Grenzen der einzelnen Staaten Halt. Sie verbinden viel-
mehr die Linienreedereien ohne Riicksicht auf ihre nationale Zugehérig-
keit, wobei allerdings zu beachten ist, dal die strafferen Kartellformen,
die Pools und Betriebsgemeinschaften, sich vorldufig noch vorzugsweise
zwischen den Reedereien desselben Landes finden. In vereinzelten
Fillen hat das Kartellwesen der Seeschiffahrt sogar schon andere Ver-
kehrsmittel, namentlich die Eisenbahnen in ihre Abmachungen einbe-
zogen: gegen Ende des Jahres 19o8 wurde z. B. zwischen den Kana-
dischen Eisenbahnen und den europiischen Dampferlinien ein Abkommen
iiber die Einrichtung eines Dienstes zwischen Kanada und dem europii-
schen Festlande geschlossen ?).

Durch den Krieg ist nun allerdings ein groBer Teil dieser Kartell-
vereinbarungen gesprengt. Trotzdem darf man nicht annehmen, daB
das Kartellwesen fiir die Zukunft an Bedeutung verloren haben kénnte.
Allerdings haben wir nach dem Kriege mit einem véllig neuen Aufbau
des Kartellwesens auf Grund der verinderten Machtverhéltnisse in der
Seeschiffahrt zu rechnen; aber das Ergebnis dieser Entwicklung, die sich

1) Vgl. oben S, 24.

3) Vgl. Thiel, Deutsche Schiffahrt und Schiffabrtspolitik der Gegenwart, a. a. O,
S. 7; Derselbe, Organisation und Verbandsbildung, a. a. O., S. 11.

3) Vgl. Report of the Royal Commission a.a.O., Band I, S.12 und Band IV,
S. 296f. Dort findet sich auch Genaueres iiber den Inhalt der Abmachung.

4) Nihere Angaben iiber diese Entwicklung vor allem im Report of the Royal
Commission, Band I, S. 12 und bei Thiel, Organisation und Verbandsbildung, S.24ff.
Zahlreiche Einzelangaben finden sich auch in den Berichten des Nauticus iiber »die
Deutsche Handelsmarine« und »die fremden Handelsmarinen«; ebenso in den Jahres-
berichten der deutschen Reedereien.

5) Vgl. Nauticus 1909, S. 313.
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in hiufigen Frachtkdmpfen vollziehen wird, wird sein, dafl das Kartell-
wesen gefestigter und straffer als jemals aus diesem Kampfe hervor-
gehen wird.

Trotz dieser gewaltigen Ausdehnung des Kartellwesens in der Linien-
fahrt, mit der auch fir die Zukunft zu rechnen sein wird, sind der
Kartellbildung gewisse Grenzen gezogen:

a) Zunichst -wird nicht der gesamte Verkehr der Linienfahrt aus-
nahmslos von Kartellen beherrscht. Es gibt vielmehr eine groBe Anzahl
von Verkehren, die fiir die Kartellbildung nicht in Frage kommen.
Das hingt damit zusammen, daB die Linienreederei nur im Besitz eines
beschrinkten Monopols ist, das sich nur auf die hochwertigen, gering-
massigen Giiter, also vor allem auf Industrieerzeugnisse und teure Kolo-
nialgiiter erstreckt. Wo dagegen in einem Verkehr die billigen, umfang-
reichen Massengiiter, wie etwa Getreide, Reis, Baumwolle, Jute, Kohle,
Erze, Phosphat, Salpeter und Hélzer, stark vorherrschen, steht der
Linienreederei in der Regel fast ebenbiirtig die freie Reederei als Gegner
gegeniiber. Ein Kartell wire daher in diesen Verkehren nur denkbar,
wenn auch die freie Reederei in die Abmachungen einbezogen wiirde.
Da sich diese aber, wie wir gesehen, zur Kartellbildung nicht eignet, so
scheiden diese Verkehre von der Kartellierung aus.

Zu den Verkehren, die aus diesen Griinden der Kartelle entbehren,
gehoren die meisten einkommenden Verkehre. Besonders bezeich-
nend dafiir sind die einkommenden Verkehre vom La Plata und von
Chile. In beiden Verkehren setzt sich das Ladungsangebot fast aus-
schlieBlich aus geringwertigen Massengiitern zusammen, da sich eine
Ausfulirinfiustrie von Bedeutung dort noch nicht entwickelt hat, und
hochwertige Kolonialerzeugnisse dort gleichfalls nicht gewonnen werden.
Vom La Plata sind es fast ausschlieBlich landwirtschaftliche Massengiiter,
von Chile Salpeter, der vor dem Kriege dreiviertel der gesamten Ausfuhr
ausmachte, und einige andere Massengiiter, wie Kupfer und Weizen,
die zur Ausfuhr kommen und ebensogut wie mit Linienreedereien, auch
mit freien Schiffen beférdert werden kénnen. Am La Plata wird zudem
der Wettbewerb der wilden Schiffahrt noch dadurch wesentlich ge-
férdert, daB die ganze Ostkiiste Stidamerikas fiir den Bezug ihrer Kohle
fast ausschlieSlich auf Europa, insbesondere auf England angewiesen
ist. Die zur Beforderung dieser Kohle verwandten, sehr zahlreichen
Dampfer der freien Fahrt suchen fiir die Heimfahrt um jeden Preis
Ladung, um nicht in Ballast zu fahren. Aus dem gleichen Grunde hat
auch im einkommenden Verkehr von Brasilien die Kartellbildung
keinen rechten Fub fassen kénnen. Allerdings spielen in diesem Verkehr
die wertvolleren Kolonialgiiter, insbesondere Kaffee, Kautschuk, Felle
und Hiute, Tabak und Kakao, fiir die in erster Linie die Linienreederei
in Frage kommt, eine entscheidende Rolle. Aber der Andrang der Be-
schiftigung suchenden freien Dampfer, die mit Kohle beladen dort ein-
gehen und der Linienschiffahrt um jeden Preis Giiter zu entziehen suchen,
ist doch so groB, dafl die Kartellbildung hier bis zum Kriegsausbruch
nur eine geringe Bedeutung hat erlangen konnen. Bezeichnend ist dabei,
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daB die wenigen bestehenden Abkommen sich vorzugsweise auf Kaffee,
fiur dessen Beférderung wegen der Sorgfalt, die seine Behandlung er-
fordert, und wegen seines Wertes fast ausschlieBlich die Linienfahrt in
Trage kommt, erstrecken. Das gleiche gilt endlich auch fiir den ein-
kommenden Verkehr von Nordamerika, obwohl die Ausfuhr von
Industrieerzeugnissen, also die Beforderung wertvollerer, der Linien-
schiffahrt vorbehaltener Giiter, in den letzten Jahrzehnten vor dem Kriege
stark zugenommen hatte. Auch hier iiberwiegen trotzdem ihrer Menge
nach die Massengiiter so stark, daB sich eine Kartellbildung im ein-
kommenden Verkehr nicht hat durchsetzen kénnen.

Anders liegt es dagegen in denjenigen einkommenden Verkehren, wo
zwar das Ladungsangebot ebenfalls fast ausschlieBlich aus Massen-
giitern besteht, aber die wilde Schiffahrt sich trotzdem am Wettbewerb
nicht wesentlich beteiligt, weil ihr dieser Verkehr keine ausreichenden
Gewinne verspricht. Ein besonders bezeichnendes Beispiel hierfiir ist
der einkommende afrikanische Verkehr. Hier mufl die Ladung miih-
sam aus einer groBen Anzahl kleinerer Hifen zusammengesucht werden,
von denen jeder einzelne nur eine geringe Menge Gut aufbringt, wihrend
die Schwierigkeiten der Ubernahme wegen der unzulinglichen Hafen-
einrichtungen oft sehr grof3 sind. Auflerdem sind es in diesem Verkehr
in der Regel die gleichen Kaufhduser, welche die Ausfuhr und Einfuhr
in der Hand haben. Da nun diese Kaufhduser bei der Ausfuhr der
hochwertigen europidischen Industrieerzeugnisse unbedingt auf die Linien-
schiffahrt angewiesen sind, fillt es dieser nicht schwer, auch den ein-
kommenden Massenverkehr in ihre Hand zu bekommen und so die
freie Schiffahrt auszuschalten?).

Kartelle finden wir weiter auch bei denjenigen einkommenden Ver-
kehren, wo die hochwertigen Giiter, insbesondere die Industrieerzeugnisse
und Kolonialwaren wesentliche Bedeutung haben. Ein gutes Beispiel
hierfiir ist der Verkehr von Ostasien, wo die Ladung zu einem iiber-
wiegenden Teil aus wertvollen Industrieerzeugnissen und Kolonial-
waren — Seiden und Seidenwaren, Baumwollwaren, Tee, Porzellan,
Drogen und dergleichen — besteht.

Wihrend es so in der einkommenden Fahrt nur teilweise zur Kartell-
bildung gekommen ist, werden die ausgehenden Verkehre ausschliel3-
lich von Kartellen beherrscht, weil hier infolge des Uberwiegens hoch-
wertiger Industrieerzeugnisse die freie Schiffahrt keine wesentliche
Rolle spielt.

Fir die Frage der Tarifentstehung sind diese Feststellungen
von entscheidender Bedeutung. Denn da erst das Kartellwesen, soweit
nicht etwa ausnahmsweise einmal ein Verkehr unter Ausschluf der
freien Reederei durch eine einzige Linienreederei beherrscht wird, die
Vorbedingungen fiir ein Tarifwesen schafft, so kénnen wir Tarife nur
dort erwarten, wo durch den ZusammenschluB in Kartellen die Linien-
schiffahrt sich ein Verkehrsmonopol geschaffen hat. In der ausgehenden

1) So auch Regort of the Royal Commission, Band I, S. 16, Nr. §3. Bezeichnend
ist, dall wir daher auch im einkommenden afrikanischen Verkehr Tarife finden.
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Fahrt werden wir daher iiberall, in der einkommenden Fahrt nur zum
Teil ein Tarifwesen erwarten diirfen.

b) Aus dem Gesagten ergibt sich eine weitere Beschrinkung in
bezug auf den Wirkungskreis der Kartelle. Da die die Kartellierung
bestimmenden Wettbewerbsverhiltnisse fiir jede Linie und andererseits
innerhalb jeder Linie in jeder Richtung verschieden liegen, so kénnen
sich auch die Abmachungen im allgemeinen immer nur auf eine be-
stimmte Linie und innerhalb dieser wieder nur auf eine bestimmte
Richtung erstrecken. Fiir Siidafrika besteht daher ein anderes Kartell
als fiir Westafrika, und wo, wie z. B. im siidafrikanischen Verkehr, es in
beiden Richtungen zur Kartellbildung gekommen ist, finden wir neben
der Qutward Conference die Homeward Conference. Dabei ist es
nicht unbedingt notwendig, daB die verschiedenen Kartelle verschie-
dene Mitglieder haben: denn nicht die Verschiedenheit der Mitglieder,
sondern die Verschiedenheit der maBgebenden Wettbewerbsverhiltnisse
nétigen zur Individualisierung in der Kartellbildung. Dabei schlieBt
diese Individualisierung nicht aus, daB die einzelnen Kartelle miteinander
wieder besondere Abkommen treffen, durch die sie z. B. ihre Gebiete
gegeneinander abgrenzen, oder daB einzelne der in einem Kartell ver-
bundenen Mitglieder unter sich wieder ein anderes Kartell abschlieBen.
In dieser Hinsicht ist besonders bemerkenswert der La Plata-Verkehr,
der fiir die Kartell- und Tarifbildung iiberhaupt die wichtigsten Bei-
spiele bietet. Hier haben vor dem Kriege vier Kartelle verschiedener
Art bestanden, die sich gleichsam ineinander schoben: Den duBersten
Kreis bildete ein Preis- und Gebietskartell zwischen den festlindischen
und englischen Gesellschaften. Innerhalb dieses Rahmens bestand
zwischen den deutschen und englischen Gesellschaften eine Abrechnungs-
gemeinschaft, ein sogenannter Pool. Innerhalb dieses weiteren Pools
befand sich noch ein engerer Pool zwischen den beteiligten vier deutschen
Gesellschaften, der Hamburg-Amerika-Linie, der Hamburg-Stidamerika-
nischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, dem Norddeutschen Lloyd und der
Hansa in Bremen. Und innerhalb dieses engeren Pools bestanden wieder
zwei getrennte Betriebsgemeinschaften, die eine zwischen den beiden
hamburgischen, die andere zwischen den beiden bremischen Gesellschaften.

Auch dieses ist, wie wir sehen werden, von groBer Bedeutung fiir die
Tarifbildung im Seeverkehr, die als ein AusfluBl der Kartellbildung not-
wendigerweise die gleiche weitgehende Individualisierung zeigen mub,
wie die Kartellbildung selbst.

3. Die fiir die Tarifbildung wesentlichen Kartellformen, Wenn
auch jedes Kartell in gewisser Weise auf eine monopolistische Beherr-
schung des Marktes hinstrebt, so wird doch eine so weitgehende Aus-
schaltung des Wettbewerbes, daB sich ein Tarifwesen entwickeln kann,
nur bei wenigen Arten von Schiffahrtskartellen erreicht. Dasmacht es not-
wendig, auf die einzelnen Arten der Schiffahrtskartelle niher einzugehen.

Samtliche Schiffahrtskartelle werden im internationalen Sprachge-
brauch im allgemeinen unter der Bezeichnung Schiffahrtskonferenzen
(shipping conferences), die von den regelmiBigen, zur Behandlung der
Kartellfragen bestimmten Zusammenkiinften der Reedereien herge-
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nommen ist, zusammengefaBt?!). Die Arten der Kartellbildung in der
Seeschiffahrt entsprechen in ihren Grundformen im wesentlichen den
Kartellarten, wie sie sich auch sonst im Unternehmertum herausgebildet
haben. Wir finden daher auch in der Seeschiffahrt Gebietskartelle,
Preiskartelle und Erzeugungs- (Produktions-) oder Betriebskartelle. Nur
hat die Eigenart des Seeverkehrs allen diesen Formen ein mehr oder
weniger eigentiimliches Geprige gegeben.

Auch im Kartellwesen der Seeschiffahrt hat man zu unterscheiden
zwischen Kartellen niederer und hoéherer Stufe?), je nachdem die
Kartellvereinbarungen sich mit der blofen Beschrinkung der beteiligten
Unternehmer begniigen oder auch eine Verteilung des Gesamtangebots,
der Gesamtnachfrage oder des Gesamtgewinnes vornehmen und zu diesem
Zwecke eine besondere Verwaltungsstelle, die in der Seeschiffahrt ebenso
wie in der Industrie vielfach »Syndikat« genannt wird?), vorsehen.
Dieser Unterscheidung in Kartelle niederer und héherer Stufe schlieBt
sich in gewisser Weise auch die in der deutschen Seeschiffahrt iibliche
Einteilung der Kartellformen in Abreden (agreements), Gewinnabrech-
nungsgemeinschaften (pools) und Betriebsgemeinschaften an: unter
die Abreden fallen alle Kartellarten niederer Stufe, wihrend die Gewinn-
abrechnungs- und Betriebsgemeinschaften Kartelle hoherer Stufe dar-
stellen.

Betrachten wir nun die Kartellarten im einzelnen im Hinblick auf
ihre Bedeutung fiir die Tarifentstehung, wobei indessen zu beachten ist,
daB die einzelnen Kartellformen nicht immer streng voneinander ge-
sondert, sondern vielfach miteinander verbunden auftreten:

I. Die Abreden (agreements) umfassen alle diejenigen loseren
Kartellformen, die keine Gewinnabrechnungs- oder Betriebsgemein-
schaften darstellen. Der Begriff der Abreden ist also nur durch den
Gegensatz zu anderen Kartellformen bestimmt. TUnter den Begriff
fallen eine groBe Anzahl verschiedener Formen der Kartellbildung, von
denen die meisten fiir die Tarifentstehung nur geringe Bedeutung haben,
weil sie zwar die Monopolisierung fordern, aber nicht in dem MaBe voli-
enden, daB sich ein Tarifwesen entwickeln kann. Wenn z. B. im Kartell-
wege gewisse Mindestanforderungen an die Verpackung der Stiickgiiter
festgelegt werden, oder ein einheitliches Konnossementsmuster verein-
bart wird, oder gewisse Vergiinstigungen bei der Frachtzahlung, die
einzelne Reeder den Befrachtern gewidhrt haben, ausgeschlossen werden,
so sind diese Vereinbarungen zwar darauf angelegt und auch geeignet,
den Wettbewerb zwischen den beteiligten Reedereien in gewissem Um-

1) Der Sprachgebrauch ist allerdings schwankend. Vielfach wird auch der Aus-
druck Konferenzen auf die Abreden (agreements) beschrinkt, so daB also den Kon-
ferenzen die Gewinnabrechnungsgemeinschaften und die Betriebsgemeinschaften gegen-
iiberstehen. Das Genauere iiber diese Begriffe siche weiter unten. Manchmal wird
der Begriff Konferenzen sogar noch weiter beschrinkt, indem er lediglich auf die Preis-
kartelle angewandt wird.

2) Uber diese Unterscheidung vergleiche vor allem Liefmann, Kartelle und
Trusts, S.31ff.; auBerdem Biermer im Waorterbuch der Volkswirtschaft, Band II,
1911, S. 28.

? ’3) Besonders bekannt geworden ist aus der Zeit vor dem Kriege das La Plata-
Syndikat des La Plata-Pools.
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fange zu beschrinken; aber eine Monopolstellung, die es den Beteiligten
ermoglicht, ihre Preise einseitig in Tarifform festzusetzen, wird dadurch
noch nicht geschaffen. Nur bei zwei Arten von Abreden sind in ge-
wissen Fillen die Vorbedingungen fiir die Entstehung von Tarifen ge-
geben, bei den Gebiets- und den Preiskartellen:

a) Die Aufgabe der Gebietskartelle ist es, das Arbeitsfeld unter
die am Verkehr beteiligten Linien zu verteilen. Sie sind die dlteste Form
der Tarifbildung in der Seeschiffahrt; denn vor allem anderen waren
die in Wettbewerb stehenden Linien bestrebt, sich {iber die Ausgangs-
hifen zu einigen, wodurch ein Gebietskartell einfachster Form zustande
kommt. Die Beispiele fiir diese Kartellform sind sehr zahlreich. Durch
derartige Abmachungen waren insbesondere vor dem Kriege in vielen
Verkehren die englischen Linien aus dem Verkehr der deutschen Hifen,
und die deutschen Linien aus dem Verkehr der englischen Hifen oder
doch einzelner englischer Hifen ausgeschaltet.

Zu einer Monopolstellung, wie sie die Voraussetzung fiir die Tarif-
entstehung bildet, wird das Gebietskartell nur unter der Voraussetzung
fithren, daB die einzelnen Ausgangs- und Anlaufshifen ihr selbstindiges
Hinterland haben. Wo diese Voraussetzung nicht vorliegt, bleibt die
Moglichkeit des Wettbewerbes bestehen, da es jeder der beteiligten
Reedereien unbenommen 1ist, den Verkehr von den durch die anderen
Reedereien bedienten Héfen nach ihren eigenen Héfen heriiberzuziehen.
Deshalb wird es z. B. zur vélligen Ausschaltung des Wettbewerbs zwischen
deutschen und englischen, denselben Verkehr bedienenden Reedereien
nicht geniigen, wenn die Reedereien sich nur dahin verstindigen, daB
die deutschen Reedereien keine englischen Hifen, und die englischen
Reedereien keine deutschen Hifen anlaufen diirfen, da bei den vorziiglich
ausgebauten Verbindungen, wie sie zwischen Deutschland und England
vor dem Kriege bestanden haben und zum mindestens einige Zeit nach
dem Kriege wieder eingerichtet werden, die Moglichkeit bestehen bleibt,
daBl die deutschen Linien durch Unterbietung der von England aus
geltenden Frachtsitze den Verkehr aus den englischen in die deutschen
Hifen, und umgekehrt die englischen Linien den Verkehr aus den
deutschen nach den englischen Hiafen ziehen. Da der Verkehrsbereich
der meisten Welthifen, vor allem derjenigen Nordwesteuropas, infolge
des vollendeten Ausbaues ihres Verkehrs- und Nachrichtenwesens sehr
weit reicht, 1d8t sich zusammenfassend sagen, dafB3 das Gebietskartell keine
sehr grofe Bedeutung fiir die Schaffung einer eigentlichen Monopol-
stellung, wie sie die Entstehung eines Tarifwesens voraussetzt, hat.

b) Durch Preiskartelle werden die Frachtpreise gemeinsam fest-
gesetzt. Diese Verstindigung iiber die Preise umschlieBt in der See-
schiffahrt sehr hiufig auch eine besonders geartete Vereinbarung iiber
die Gewdhrung von Frachtrabatten zu dem Zwecke, die Kartelle dadurch
gegeniiber den auBenstehenden Reedereien wirksamer zu machen: alle
Befrachter niamlich, die eine gewisse Zeit, gewéhnlich 6 Monate hindurch,
ihre Giiter ausschlieBlich mit Schiffen von Kartellreedereien verschifft
haben, erhalten einen Rabatt, meist von 10 v. H., auf die Gesamtsumme
der wihrend dieser Zeit gezahlten Frachtsummen zuriickgezahlt, wobei
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jedoch der Rabatt erst nach Ablauf eines weiteren Zeitraumes unter der
Bedingung fillig sein soll, daB der Befrachter auch wihrend dieses weiteren
Zeitraumes ausschlieBlich Schiffe von Verbandsmitgliedern benutzt hat?).

Die Beispiele fiir diese Kartellform sind auBerordentlich zahlreich.
Die meisten internationalen Kartelle sind Preiskartelle, wihrend es im
Verkehr zwischen den heimischen Reedereien, vor allem in Deutschland,
vielfach zur Bildung von Kartellen héherer Stufe gekommen ist.

Aber auch von den Preiskartellen gilt, daB sie nicht unter allen
Umstdnden geeignet sind, eine Monopolstellung zu begriinden. Es ist
dabei zu unterscheiden zwischen solchen Kartellen, die nur Mindest-
preise, die nicht unterboten werden diirfen, festsetzen, und solchen, die
gleiche Preise festlegen. Nur durch Kartelle dieser zweiten Art, die
iibrigens die bei weitem hdufigste Art des Preiskartels sind, wird jedes
Unterbieten verhindert und dadurch die Tarifbildung erméglicht. Die
bloBe Verstindigung iiber Mindestpreise schlieBt dagegen im allgemeinen
ein gegenseitiges Unterbieten nicht aus, sondern zieht lediglich der Még-
lichkeit des Unterbietens eine untere Grenze. Oberhalb dieser Grenze
kann sich der gegenseitige Wettbewerb durch Unterbieten auch weiter-
hin betidtigen. Wo wir in der Seeschiffahrt Tarife antreffen, sehen wir
daher auch, daB die Beteiligten sich nicht nur tiber Mindestpreise, sondern
iiber gleiche Preise verstindigt haben, wihrend wir da, wo es nur zu
einer Verstindigung iiber Mindestpreise gekommen ist, ein Tarifwesen
vergebens suchen.

II. Eine tiiber die Abreden hinausgehende, wesentlich straffere
Kartellform bilden die Pools?), zu deutsch am besten Gewinnab-
rechnungs-Gemeinschaften3). Wir verstehen darunter Kartell-
vereinbarungen, nach welchen die beteiligten Reedereien den erzielten
Gewinn zusammenzuwerfen und nach einem vorher festgelegten Ver-
hdltnis zu verteilen haben. Die Gewinnabrechnungs-Gemeinschaften
gehoren zu den Kartellen hoherer Ordnung, und zwar sind sie eine Fort-
bildung des Preiskartells. Als Kartelle hoherer Ordnung ist mit ihnen
stets eine besondere Geschiftsstelle, in der Seeschiffahrt wie in der In-
dustrie vielfach Syndikat genannt, zur Durchfiihrung der Verteilung
verbunden. In die Seeschiffahrt sind die Abrechnungs-Gemeinschaften
aus dem nordamerikanischen Eisenbahnwesen4) heriibergekommen, und

1) Das Genauere iiber diese Rabatte siehe unten S. 270ff.

3) Uber die urspriingliche Bedeutung des Wortes poo/ = Topf, Gefil, dann Einsatz
beim Spiel, siehe v. d. Leyen, Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen
Eisenbahnen, 1895, S. 135, und Derselbe, Die nordamerikanischen Eisenbahnen in
ihren wirtschaftlichen und politischen Beziehungen, 1883, S. 16.

3) Indem wir das Wort Poo/ mit Gewinnabrechnungs-Gemeinschaft verdeutschen,
schlleBen wir uns dem im Seeverkehr iiblichen Sprachgebrauch an. Denn dieser ver-
steht unter Poo/ lediglich den money pool, nicht aber den zraffic pool oder goods pool,
also nicht die Verkehrsabrechnungs-Gemeinschaft, durch welche die Menge der zu be-
fordernden Giiter fiir jeden Beteiligten festgelegt ist und Unterschreitungen des Anteils
ausgeglichen werden.

4) Uber die Ausbildung der Abrechnungsgemeinschaften im amerikanischen Eisen-
bahnwesen vgl. vor allem v. d. Leyen, Die nordamerikanischen Eisenbahnen, S. 273,
Derselbe, Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen Eisenbahnen a. a. O,
S. 135, Wiedenfeld, Die Einheitsbewegung unter den Eisenbahnen der Vereinigten
Staaten a. a. O, S. 1201 ff.
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zwar erkliart sich ihre Ubernahme daraus, daB das bloBe Preiskartell
den Reedereien vielfach nicht weit genug in der AusschlieBung des Wett-
bewerbes ging. Denn es schlieBt lediglich die Unterbietung im Preise
aus, 148t dagegen alle anderen Moglichkeiten des Wettbewerbes, vor
allem die der Reklame, des gegenseitigen Abjagens von Kunden und vor
allem die Moglichkeit der Darbietung besserer Leistungen, insbesondere
das, was der englische Reeder factlities and accomodations nennt, vollig
unberiihrt. Demgegeniiber geht die Abrechnungsgemeinschaft wesent-
lich weiter. Denn indem sie den Gewinn einer gemeinsamen Kasse
zufiihrt, aus der er nach vorher festgelegten Anteilen verteilt wird,
schaltet sie den Anreiz zum Wettbewerb auch durch die vorbezeich-
neten Mittel zum groBten Teil aus.

Die Einnahmen kénnen bei der Abrechnungsgemeinschaft in ver-
schiedener Weise verteilt werden:

a) Einmal in der Weise, da3 von den Einnahmen ein bestimmter
Teil (carrying rate), der etwa den »Regiespesen « der Eisenbahn entspricht,
den Mitgliedern der Gemeinschaft zur Deckung der Selbstkosten vorweg-
iiberlassen wird, und nur der Rest verteilt wird. Bei diesem Verfahren
ist die Teilnahme an den Einnahmen nur teilweise von der tatsichlichen
Leistung losgeldst, so daB, wenn der zur Deckung der Selbstkosten be-
stimmte Anteil reichlich bemessen ist, noch immer ein mehr oder weniger
lebhafter Antrieb gegeben ist, moglichst viel Verkehr an sich zu ziehen,
um einen recht groBen Vorteil aus der fiir die Selbstkosten bestimmten
Entschidigung zu ziehen.

b) Das Abrechnungsverhiltnis kann aber auch so festgelegt sein, daf3
bei der Verteilung von der tatsdchlichen Leistung véllig abgesehen wird,
und die Einnahmen lediglich nach dem im voraus festgelegten Verhiltnis
verteilt werden. Die Geschiftsstelle des Verbandes hat dann, dhnlich
wie bei den Gewinnverteilungskartellen der Industrie, dafiir zu sorgen,
daB die Leistungen der einzelnen Reedereien einigermalBen den festge-
setzten Beteiligungsziffern entsprechen, indem sie die angebotene Ladung

“auf die verschiedenen Linien zu verteilen und etwaige Abweichungen
zwischen dem tatsdchlichen und dem vereinbarten Anteil am Verkehr
nach Moglichkeit zu verhindern oder, wenn sie eingetreten sind, auszu-
gleichen hat. In diesem Falle ist im Hinblick auf die gegenwirtige
Gestaltung der Einnahmen der Wettbewerb véllig ausgeschaltet. Denn
auch die Heranziehung eines groBeren Verkehrs wiirde der einzelnen
Reederei keine hoheren Einnahmen bringen. Nur insoweit besteht
auch hier noch ein gewisser Anreiz zum Wettbewerb fort, als die zu-
kiinftige Gestaltung der Anteile in Frage kommt. Denn da die Ab-
rechnungsgemeinschaft wie jedes Kartell immer nur auf eine beschrinkte
Dauer abgeschlossen ist, so muBl jede Reederei darauf bedacht sein,
sich fiir den Fall der Erneuerung der Abrechnungsgemeinschaft von
vornherein einen moglichst groBen Anteil an der Gesamteinnahme zu
sichern.

Die Pools hatten vor dem Kriege eine verhiltnismiBig groBe Be-
deutung, vor allem in der deutschen Reederei, erlangt. Die wichtigsten
derartigen Verbinde waren der Nordatlantische Dampferlinien-Verband
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und die beiden im La Plata-Verkehr bestehenden Pools, von denen der
eine, weitere, zwischen den deutschen und englischen Linien und der
andere, engere, ausschlieBlich zwischen den deutschen am La Plata-
Verkehr beteiligten Linien bestand.

Da die Gewinnabrechnungs-Gemeinschaft als eine hdéhere Stufe
des Preiskartells die Moglichkeit einer Unterbietung der Preise unter
den Beteiligten voéllig beseitigt, so wird dadurch auch die Grundlage
fiir die Entstehung eines Tarifwesens geschaffen, vorausgesetzt, daB die
Abrechnungsgemeinschaft alle oder doch den bei weitem groSten Teil
der Linien, zwischen denen ein Wettbewerb moglich ist, umfaBt. Das
letztere ist aber bisher im allgemeinen nicht der Fall gewesen. Im all-
gemeinen hat vielmehr bisher die Abrechnungsgemeinschaft lediglich
ein Glied in einer Kette umfassenderer Kartellvereinbarungen gebildet,
wie wir das z. B. in dem Verbandswesen des La Plata-Verkehrs vor dem
Kriege sehen konnten, wo die beiden vorhandenen Abrechnungsgemein-
schaften sich innerhalb eines groBeren, fast alle Wettbewerber um-
schlieBenden Preis- und Gebietskartells gebildet hatten. Als ein der-
artiges wichtiges Bindeglied fiir den Aufbau des Monopols erlangt
aber auch die Abrechnungsgemeinschaft fiir das Tarifwesen Bedeutung.

III. Die straffste Form der Kartellbildung in der Seeschiffahrt
stellt die Betriebsgemeinschaft dar. Sie besteht darin, daB mehrere
Reedereien eine Linie gemeinsam betreiben. Die Betriebsgemeinschaft
geht in der Ausschaltung des Wettbewerbes noch wesentlich weiter als
die Gewinnabrechnungs-Gemeinschaft; denn sie rdumt jeden Anreiz zum
Wettbewerb aus. Wir finden sie daher besonders hiufig in solchen Fillen,
wo die Moglichkeiten des Wettbewerbes und die damit verbundenen
Nachteile besonders groB sind, namentlich da, wo mehrere Linien die
gleichen oder doch nahe benachbarte Hidfen bedienen. " Ihrem wirt-
schaftlichen Erfolge nach kommt die Betriebsgemeinschaft der Ver-
schmelzung (Fusion) sehr nahe, unterscheidet sich aber grundsitzlich
insofern von ihr, als es sich bei der Betriebsgemeinschaft nur um ein
vertragsmifiges, auf beschrinkte Zeit geschlossenes Biindnis zwischen
mehreren, selbstindig bleibenden Gesellschaften handelt, wihrend bei
der Verschmelzung das eine Unternehmen véllig und endgiiltig in dem
anderen aufgeht.

Die Entstehung der Betriebsgemeinschaft kann sich in verschiedenen
Formen -vollziehen. Entweder fassen zwei bisher selbstindig neben-
einander bestehende, den gleichen Verkehr bedienende Reedereien ihre
Linien zu einer neuen Betriebseinheit zusammen, um auf diese Weise
den bisher bestandenen Wettbewerb auszuschalten und dabei vielleicht
auch gleichzeitig ihre Leistungsfihigkeit gegeniiber den Aulenseitern
zu erhéhen. Oder zwei Reedereien griinden eine Gemeinschaft fiir den
Betrieb einer neuen, von ihnen bisher nicht bedienten Linie, um von
vornherein jede Wettbewerbsméglichkeit zwischen ihnen auszuschalten,
und vielleicht auch, weil der Kapitalbedarf jeder einzelnen Reederei
zur Griilndung der neuen Linie nicht ausreicht oder keine das Wagnis
allein iibernehmen méchte. Oder endlich eine Linie, die einen bestimmten
Verkehr bedient, geht mit einer anderen, die diesem Verkehr bisher fern-
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gestanden hat, aber die Aufnahme des gleichen Verkehrs plant, eine
Betriebsgemeinschaft ein, um den ihr von dieser zweiten Reederei drohen-
den Wettbewerb von vornherein auszuschalten, und dabei gleichzeitig
ihre eigenen Machtmittel durch Heranziehung der Machtmittel der zweiten
Reederei zu stdrken. Dieser letzte Fall hat bei der Entstehung von
Betriebsgemeinschaften in der deutschen Linienfahrt vor dem Kriege
die Hauptrolle gespielt. Die meisten vor dem Kriege vorhanden ge-
wesenen Betriebsgemeinschaften sind auf diese Weise entstanden.

Das Verhiltnis zwischen den Mitgliedern der Gemeinschaft ist durch
genaue Abmachungen iiber die Beteiligung am Verkehr, die Ausfiithrung
des Betriebes und die Verteilung der Einnahmen geregelt:

a) Uber die Beteiligung am Verkehr gehen die Abmachungen”
entweder dahin, daB jedes Mitglied einen bestimmten Teil des Verkehrs,
z. B. der eine zwei Drittel, der andere ein Drittel zu besorgen hat; oder
auch dahin, daB jeder eine bestimmte Menge Schiffsraum oder eine
bestimmte Anzahl Schiffe, deren Gesamtrauminhalt dann meist nach
oben und unten begrenzt ist, in die Gemeinschaft einzustellen hat;
oder endlich dahin, daB eine Sammelstelle den Mitgliedern die Sendungen
nach einem festgelegten Verhiltnis zuweist.

b) Die Betriebsfithrung kann in der Weise festgelegt werden,
daB nur eine Reederei den Gesamtbetrieb fithrt. Die Wahl wird dabei
bald auf die Reederei fallen, die am lingsten in dem Verkehre heimisch
ist, bald auf die, die den stirksten Anteil am Verkehr hat, bald auf die,
die nur diese eine Linie betreibt und ihre ganze Arbeitskraft daher dieser
einen Linie zuwenden kann. Es kénnen aber auch noch andere Gesichts-
punkte bei der Wahl der betriebsfithrenden Reederei maBgebend sein.
Statt einer Linie die Betriebsfithrung zu iibertragen, kann auch ver-
einbart werden, daB jede der beteiligten einen Teil des Betriebes, den
sie bisher in der Hand gehabt hat, duBerlich selbstindig weiterfiihrt.

c) Die Verteilung der Einnahmen ist meist dhnlich geregelt,
wie wir das bei der Gewinnabrechnungs-Gemeinschaft kennen gelernt
haben, so daB eine nihere Erlduterung hier entfallen kann.

Zum Abschlu8 von Betriebsgemeinschaften ist es vor dem Kriege
fast ausschlieBlich nur zwischen Linien desselben Landes gekommen.
Das ist leicht erkldrlich, da hier eine Verstindigung tber eine so weit-
gehende Form der Vereinheitlichung naturgemiB leichter méglich und
auch eher notwendig ist, als zwischen Reedereien verschiedener Linder.
Besonders im Kartellwesen der deutschen Reederei hat die Betriebs-
gemeinschaft vor dem Kriege eine groBe Rolle gespielt und wird diese
Bedeutung auch nach dem Kriege, wo der drohende, auBerordentlich
starke auslindische Wettbewerb die deutschen Reedereien zu engstem
ZusammenschluB zwingen wird, zum mindesten behalten. Die Fille
eines Ubergreifens dieser. Kartellform in das internationale Verbands-
wesen sind dagegen sehr selten.

Uber die Bedeutung dieser Kartellform fir die Tarifentstehung
gilt dasselbe wie fiir die Gewinnabrechnungs-Gemeinschaft. Da die
Betriebsgemeinschaft jede Wettbewerbsmoglichkeit zwischen den ver-
bundenen Reedereien von Grund aus beseitigt, so schafft sie damit
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auch die Grundlage fiir die Entstehung eines Tarifwesens, vorausgesetzt,
daB sie alle oder den bei weitem gréBten Teil der Mitbewerber einschlief3t.
Das ist aber bisher kaum jemals der Fall gewesen, weil, wie wir sahen,
die Betriebsgemeinschaft sich bisher fast ausschlieBlich auf Reedereien
desselben Landes beschrinkt hat. Wie die Abrechnungsgemeinschaft,
bildet auch sie fast immer nur ein Glied in der Kette umfassenderer
Kartellvereinbarungen und hat nur als solches bisher Bedeutung fiir
die Entwicklung des Tarifwesens erlangt.

4. Form der Kartellvereinbarungen, Die Kartellvereinbarungen
brauchen nicht immer ausdriicklich getroffen zu werden. Sie kénnen
auch stillschweigend eingegangen werden, wenigstens soweit es sich
um Kartelle niedriger Stufe, also nicht um Abrechnungs- oder Betriebs-
gemeinschaften handelt. Die an einem Verkehr beteiligten Linien kénnen
z. B. auch ohne ausdriickliche Verabredung sich auf ein gewisses Ver-
kehrsgebiet beschrinken, sie konnen in gleicher Weise auch ihre Preisc
in Ubereinstimmung halten. Der Zweck solcher stillschweigenden Uber-
einkommen ist dabei genau der gleiche wie der der ausdriicklichen: die
Vermeidung des fiir alle Beteiligten schiddlichen Wettbewerbes. Die
Ursachen, aus denen die Beteiligten auf eine ausdriickliche Bindung
verzichten, konnen verschieden sein: oft liegt der Grund in der
Schwierigkeit, ein besonderes Abkommen mit seinen zahlreichen Einzel-
bestimmungen zustande zu bringen; oft handelt es sich auch lediglich
um die stillschweigende Fortsetzung alter Abkommen, wie das z. B.
in dem Verkehr nach Australien vor dem Kriege der Fall war.

5. Ergebnis tiir die Tarifentwicklung. Nach dem, was wir gesehen
haben, besteht also ein enger Zusammenhang zwischen gewissen Kartell-
formen und der Tarifbildung. Den Kartellen, wenigstens einzelnen
Kartellformen, war es vorbehalten, den inneren Wettbewerb zwischen
den Linien zu beseitigen und so fiir die Beteiligten eine Monopol-
stellung zu begriinden, die es ihnen ermdglichte, ihre Preise in Tarif-
form festzusetzen.

Zwei Vorgiange aus der Geschichte des iiberseeischen Preiswesens
mogen hier Platz finden, die diesen Zusammenhang besonders deutlich
erkennen lassen.

Im Jahre 1910 erging in den Straits Settlements ein Gesetz, Freight
and Steamship Ordsnance, das diejenigen Reedereien, die Kartellen an-
gehorten, mit einer besonderen Steuer von 20 v. H. des Betrages ihrer
Frachten von und nach der Kolonie belastete. Der Zweck dieses Ge-
setzes war, die bestehenden Kartelle, denen man in den Straits eine
Schiddigung der Interessen der Kolonien zur Last legte!), zur Auflosung
zu notigen. Dabei aber hatte man iibersehen, daB man auf diese Weisé
zwar die nachteiligen Erscheinungen der Kartellbildung, als die man
in den Straits vor allem die Gewidhrung von Frachtrabatten ansah,
beseitigte, aber dem tiberseeischen Verkehr gleichzeitig auch die durch
die Kartellbildung ermdéglichten Vorteile entzog. Denn nunmehr er-

t Vgl. tiber diese Beschwerden: Repor? qf the Royal Commission on Shipping Rings,
a. a, O. Bd. II, Seite 181ff.
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klirten simtliche beteiligten Reedereien, deren Monopolstellung man
auf diese Weise beseitigt hatte, sich folgerecht auBerstande, weiter feste
Tarifsitze zu gewihren. Die Aufhebung des Tarifwesens erwies sich aber
fiir das tberseeische Geschift, das in seiner heutigen Form zu einem
groBen Teil auf den Bestand eines Tarifwesens angewiesen ist, als ein
so groBer Nachteil, daB sich die Kaufmannschaft von Singapore, auf
deren Betreiben das Gesetz hauptsichlich erlassen worden war, deren
Geschifte aber.unter den Folgen dieses Gesetzes schon nach kurzer Zeit
fast zum volligen Stillstand gekommen waren, selbst genétigt sah, die
Aufhebung des Gesetzes zu betreiben. Das Gesetz wurde denn auch
schon nach wenigen Wochen zeitweilig, und spdter nach Verhand-
lungen in der britischen Reichskonferenz im Jahre 191r endgiiltig
aufgehoben?).

Ebenso bezeichnend fiir den ursidchlichen Zusammenhang zwischen
Kartell- und Tarifwesen ist ein Vorgang aus der Zeit kurz vor dem Welt-
kriege. Als der Nordatlantische Dampferlinien-Verband infolge der
Forderung der Hamburg-Amerika-Linie auf Gewéhrung eines gréSeren
Anteils am Verkehr gesprengt worden war, so daB sidmtliche Verein-
barungen mit dem 31. Januar 1914 hinfillig werden sollten, gab die in
Paris tagende Gegenpartei am 21. Januar 1914 die Mitteilung aus, daB
»die Tarife ihrer Gesellschaften in Zukunft von den Umstinden be-
stimmt werden sollten«. Das bedeutete nichts anderes als die Fest-
stellung, daBl nunmehr mit der Aufhebung der Kartellvereinbarungen
mit Notwendigkeit an Stelle des Tarifwesens die freie Marktpreisbildung
treten miisse. Diese fiir die Allgemeinheit héchst bedauerliche Folge
wurde damals nur dadurch verhindert, daB in letzter Stunde die beiden
Hauptgegner, die Hamburg-Amerika-Linie und der Norddeutsche Lloyd,
sich einigten.

Viertes Kapitel
Die Griinde fiir die Annahme ecines Tarifwesens.

1. Aligemeines, In vielhundertjahriger Entwicklung, deren wichtigste
Abschnitte allerdings erst in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts
fallen, haben wir verfolgen kénnen, wie allmihlich die Vorbedingungen
fiir ein Tarifwesen in-der Seeschiffahrt sich verwirklichen. Die Trennung
der Reederei vom Seehandel, die Umwandlung der zunichst unvertret-
baren Beférderungsleistungen in vertretbare, die Entwicklung des Stiick-
gutverkehrs, die Entstehung der Linienschiffahrt und die Monopolisierung
des Stiickgutverkehrs durch die Linienschiffahrt, und endlich die Aus-
schaltung des inneren Wettbewerbes zwischen den Linienreedereien
mit Hilfe der Verbandsbildung, bilden die einzelnen Stufen dieser
Entwicklung.

¥) Vgl dariiber Nauticus 1911, Seite 293/96; 1912, Seite 306; Special Diplomatic
and Consular Reports a. a. O., Seite 202f.
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Aber diese Entwicklung bereitet doch nur den Boden fiir ein Tarif-
wesen vor. Die Frage nach den Griinden, aus denen das Tarifwesen
tatsichlich Eingang in die Preisbildung der Seeschiffahrt gefunden hat,
findet in dieser Entwicklung noch keine Beantwortung.

Blicken wir auf das Eisenbahnwesen, so zwangen hier schon rein
duBere Griinde zur Annahme eines Tarifwesens: das ist einmal die
ungeheure Anzahl der einzelnen Leistungen, die es geradezu unmdglich
macht, in jedem Fall eine besondere Abrede zu treffen, und das ist weiter
die meist gesetzlich festgelegte Pflicht, alle Beteiligten gleichmiBig zu
behandeln.

Bei der Seeschiffahrt liegen die Ursachen nicht so einfach. Eine
Verpflichtung, alle Beteiligten gleichmiBig zu behandeln, besteht hier
im allgemeinen nicht?). Und ebensowenig besteht hier eine eigentliche
Unmoglichkeit, iiber jeden Beférderungsfall eine besondere Abrede zu
treffen. Denn die Zahl der Verkehrsbeteiligten und daher auch die Zaht
der Beforderungsfille ist hier sehr viel kleiner als bei der Eisenbahn.

Die Ursachen hierfiir mégen kurz angedeutet werden. In den dlteren
Zeiten, aber teilweise bis in die zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts
hinein, lag das iiberseeische Geschéft infolge der groBen Verlustgefahren,
die mit ihm verbunden waren, und der GroBe des Kapitals, das es er-
forderte, in der Hand ganz weniger, sehr kapitalkraftiger Kaufherren in
den groBen Seestidten. Auch die Hilfspersonen des Spediteurs und
Kommissionirs fehlten noch fast ganz. Das hat sich allerdings inzwischen
vollig gedndert. An die Stelle einiger weniger kapitalkriftiger Kauf-
herren ist infolge der Verminderung des Wagnisses und der immer weiter
gehenden Zersplitterung der Handelszweige eine grofle Anzahl auch
kleinerer Hindler getreten, von denen jeder sich meist auf ein Sonder-
gebiet beschrinkt. Neben den Eigenhéndler ist weiter auch der Kom-
missionir und der Spediteur als Befrachter getreten. Indem so der Kreis
der Befrachter im iiberseeischen Verkehr wesentlich erweitert wurde,
wurde auch die Zahl der Beforderungsvertrige wesentlich vermehrt.
Aber diese Vermehrung ist doch nicht so weit gegangen, daB sie die Mog-
lichkeit ausschlésse, iiber jede einzelne Leistung die Fracht besonders
zu vereinbaren. Gemessen an der ungeheuren Zahl der Bahnversender,
ist die Zahl der Befrachter im iiberseeischen Verkehr noch immer sehr
klein. Sie beschrinkt sich auf einen gewissen, eng begrenzten Kreis,
im wesentlichen auf die tiberseeischen Einfuhr- und Ausfuhrhiuser,
auf den iiberseeischen Kommissionshandel, auf einen kleinen Teil der
Spediteure und daneben noch auf gewisse Fabrikanten, die unter Aus-

1) Ausnahmen finden wir nur sehr selten in einzelnen subventionierten Verkehren
auf Grund der Subventionsvertrige, so z. B. in dem Vertrage der italienischen Regierung
mit der Societ)d di Navigatione generale Italiana iiber einen Post- und Handelsschifl-
fahrtsdienst im Mittellindischen Meere, in der Levante, im Roten Meere und im indi-
schen Ozean, genehmigt durch Gesetz vom 22. April 1893, Artikel 63: »>Die zuge-
lassene Reederei ist verpflichtet, gleiche Bedingungen festzuhalten und keinerlei Be-
vorzugungen einzurdumen und keine Vertrige abzuschlieDen, die den Zweck haben, die
Tarife zugunsten einer oder mehrerer Absender zu ermiligen.c Vgl. Gesetze und
Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien in den Seestaaten der Erde a. a, O., 2. Teil,
Seite 640.

Giese, Seefrachttawifwesen. 7
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schaltung des Spediteurs und Kommissiondrs ihre Sendungen selbst
verfrachten. Damit aber fillt auch diese Notwendigkeit zur Annahme
eines Tarifwesens fiir die Seeschiffahrt weg. Tatsichlich finden wir
denn auch eine groBere Anzahl iiberseeischer Verkehre und Verkehrs-
arten, wo sich die Preisbildung noch immer nicht in der Form von
Tarifen, sondern der Einzelabrede vollzieht.

Es miissen also andere Griinde als die genannten sein, welche bei
der Seeschiffahrt, wenigstens teilweise, zur Annahme eines Tarifwesens
gefiihrt haben. Solche Griinde sind in der Tat unschwer nachweisbar,
und zwar sowohl auf seiten der Befrachter als auch auf seiten der Ver-
frachter. :

2. Die Griinde fiir die Annahme eines Tarifwesens auf seiten der
Befrachter.

a) Vorauszuschicken ist hier ein allgemeiner Gesichtspunkt. In
einem nach bestimmten Grundsitzen aufgebauten Tarifwesen werden
sich naturgemiB, soweit es sich um die Ausnutzung des Monopols han-
delt, die Riicksichten auf Gerechtigkeit, Billigkeit und die Bediirfnisse
der Allgemeinheit weit starker geltend machen kénnen, als wenn die
Preisbildung in jedem Falle durch besondere Abrede erfolgt. Mit an-
deren Worten: die Einzelabrede bietet der Willkiir des Monopolinhabers
weit mehr Raum, als ein mehr oder weniger in das Licht der Offentlich-
keit gestelltes, von gewissen einheitlichen Grundsitzen aus aufgebautes
Tarifwesen. Darin liegt zunichst schon ein gewisser AnlaB fiir die Ver-
kehrstreibenden, auf die Einfithrung eines Tarifsystems hinzudringen?).

b) Damit hidngt ein anderer Gesichtspunkt eng zusammen. Jedes
Tarifwesen trigt, auch wenn es an einem gesetzlichen Zwange zu seiner
gleichmiBigen Anwendung fehlt und Durchbrechungen zugunsten Ein-
zelner vorkommen, doch eine weit grofere Gewihr fiir die gleichmiBige
Behandlung aller Verkehrstreibenden in sich als die Preisbildung durch
Einzelabrede. Sehr treffend bezeichnet daher auch der englische Sprach-
gebrauch das Tarifwesen geradezu als das »System der gleichmiBigen
Frachtsitze « (system of umiform rates) im Gegensatz zum Preissystem
des freien Marktes, dem System des freien Wettbewerbes (system of open
competition). Tatsache ist auch, daB trotz des Fehlens eines Zwanges
die gleichmiBige Behandlung der Beteiligten im Seetarifwesen, wie wir
spiter sehen werden, auflerordentlich weit gediehen ist, viel weiter
jedenfalls, als das der allgemeinen Vorstellung von den Seefrachttarifen
entspricht. An dieser GleichmiBigkeit in der Behandlung haben alle
Befrachter ein gewisses Interesse, weil jeder fiirchten muB, daB ihm
anderenfalls der Wettbewerb durch Gewihrung von Vorzugssitzen an
seine Mitbewerber erschwert oder gar unméglich gemacht wird. Be-
sonders groB ist das Interesse an der Durchfiihrung einer gleichmiBigen
Behandlung bei den kleineren Befrachtern. Denn bei der Einzelabrede
ist naturgemdB der groBe Befrachter (merchant large) vermoge des
groBeren Ladungsangebots, iiber das er verfiigt, gegeniiber dem kleineren

] 1) Abnliche Erwdgungen finden sich auch in dem Berichte des Koniglich eng-
lischen Ausschusses iiber die Schiffahrtsringe. Vgl. Report of the Royal Commission on
Shipping Rings, a. 2. 0., Bd. I, Seite 40 (3).
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Befrachter (small man) wesentlich im Vorteil und wird daher im all-.
gemeinen giinstigere Sitze erzielen als der kleinere Befrachter, an dessen
Kundschaft der Reederei naturgemiB nicht so viel liegt wie an der des
groBen Befrachters. Die Begiinstigung der groBen Befrachter hat oft
sogar zur Folge, daB die Reederei, um sich fiir die diesen Befrachtern
eingerdumten Zugestdndnisse schadlos zu halten, die kleineren Befrachter
um so stdrker heranzieht. Der kleinere Befrachter liuft also geradezu
Gefahr, seinen Wettbewerb aufgeben zu miissen und seine Existenz zu
verlieren. Unter dieser ungleichmidBigen Behandlung der Befrachter
leidet aber auch die Allgemeinheit, und zwar in doppelter Hinsicht.
Denn einmal muB naturgemaB unter der Schidigung der kleineren Be-
frachter das Ausfuhrgeschift iiberhaupt leiden. Und weiter ist es fir
die den groBen Befrachtern gewidhrten Vergiinstigungen bezeichnend,
daB sie sich im allgemeinen nicht in niedrigere Warenpreise umsetzen,
sondern in den Taschen der groBen Befrachter verbleiben.

c) Hierzu tritt noch ein weiterer Umstand, der den Befrachtern
ein Tarifwesen an Stelle der freien Preisbildung erstrebenswert erscheinen
1aBt. Das ist der Vorzug des Tarifs, eine sichere, fiir lingere Zeit zu-
treffende und schnelle Vorausberechnung zu erméglichen. Dieser Vorzug
gilt auch fiir die Seefrachttarife. Denn wenn auch, wie wir noch genauer
sehen werden, alle Seefrachttarife mit dem Vorbehalt ver6ifentlicht
werden, daB Anderungen jederzeit ohne vorherige Anzeige zuldssig sind,
so zeigen doch tatsichlich in gewohnlichen Zeiten die meisten Seefracht-
tarife einen hohen Grad von Bestdndigkeit, so dall die Befrachter im
allgemeinen diese Sitze ihren Berechnungen unbedenklich zugrunde
legen konnen. Diese Bestindigkeit geht teilweise so weit, dal} bei ein-
zelnen Tarifen vor dem Kriege selbst innerhalb mehrerer Jahre Ande-
rungen der Sitze von Bedeutung kaum vorgekommen sind.

Daraus ergeben sich aber fiir den iiberseeischen Geschaftsverkehr
wesentliche Vorteile. Denn einmal wird so ein bis dahin schwankender
Posten in der Preisforderung festgelegt, so daB der Verkdufer nunmehr
in der Lage ist, seine Preise auf das genaueste zu veranschlagen. Da-
durch wird gleichzeitig der Gefahr von Verlusten vorgebeugt, wie sie
beim Mangel eines Tarifwesens, bei der Unsicherheit und dem stindigen
Wechsel der Frachtverhiltnisse, leicht infolge unrichtiger Veranschlagung
der Frachtkosten entstehen. Weiter aber erleichtert die Bestindigkeit
des Tarifwesens auch den Abschlul von iiberseeischen Vertrigen auf
lingere Zeit im voraus oder auf lingere Dauer und die Abgabe von Franko-
angeboten (Frankoofferten). Und schlieBlich vereinfacht der Tarif,
wenigstens so weit er veroffentlicht ist, auch die Ermittlung der Fracht-
kosten fiir die Verkehrstreibenden, die mit Hilfe des Tarifs sich ohne
weiteres die Hohe der Frachtkosten berechnen konnen, wihrend sie
beim Mangel eines Tarifs erst mit Zeitverlust und Kosten verbundene
Erkundigungen einziehen miissen.

Alle diese Vorteile sind besonders groB fiir das Ausfuhrgeschift.
Denn fast alle Einfuhrlinder verlangen frachtfreie Lieferung; auch
spielen gerade bei den wichtigsten Ausfuhrgiitern, den Industrieerzeug-
nissen, langfristige Vertrige eine wesentliche Rolle. Der iiberseeische

*
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Ausfuhrhandel wird daher den Mangel eines Tarifwesens besonders
schwer empfinden. Tatsdchlich hat denn auch die Entwicklung, wenn
auch durch andere Griinde wesentlich unterstiitzt, dahin gefiihrt, da3
gerade der Verkehr von denjenigen Lindern, in denen die Ausfuhr-
industrie sich besonders stark entwickelt hat, vor allem der von West-
europa ausgehende Verkehr durch Tarife beherrscht wird, wéahrend
umgekehrt in den einkommenden Verkehren, ganz besonders dort, wo es
sich um einen Verkehr von Lindern mit iiberwiegend landwirtschaftlicher
oder bergbaulicher Roherzeugung handelt, Tarife zam groBten Teil fehlen.

3. Die Griinde tiir dle Annahme eines Tarifwesens auf seiten der Reeder.

a) Wenn aus den dargelegten Griinden der Befrachter ein wesent-
liches Interesse an der Einfiihrung eines Tarifwesens hat, so kann dies
der Reeder nicht unberiicksichtigt lassen. Denn wenn auch die Linien-
reederei im Besitze eines Monopols ist, so erstreckt sich dieses doch
immer nur auf einen Teil der Giiter, vorzugsweise die hoherwertigen,
wihrend im iibrigen der Wettkampf mit der freien Schiffahrt fortbesteht.
Und auch dieses beschrinkte Monopol ist der Anfechtung nicht vollig
entzogen. MuB die Linienfahrt schon an sich stets gewirtig sein, da8
sich aus dem groSen Heer der freien Schiffe neue Wettbewerbslinien
bilden, so steigt naturgemdB diese Gefahr, wenn sie die Wiinsche der
Befrachter vernachlissigt. Damit aber ist auch ein Grund fiir sie ge-
geben, den Bediirfnissen des Handels nach Einrichtung von Tarifen
nach Moglichkeit zu entsprechen.

b) Hierzu treten weitere Griinde, die ausschlieBlich auf den
Interessen der Linienreederei beruhen.

Durch die Verbandsbildung haben sich die Grundlagen der Preis-
bildung innerhalb der Linienreederei vollkommen gedndert. Denn die
Preisbildung der Linienreederei ist nunmehr zu einem groBen Teil dem
freien Wettbewerb entzogen. Damit aber bietet sich der Linienreederei
die Moglichkeit, auch den wirtschaftlichen Wert der Giiter bei der
Preisbildung zu beriicksichtigen Solange die Schiffahrt ausschlieBlich
dem Wettbewerb des freien Marktes unterstand, war das nicht moglich;
denn der Reeder, der den Beférderungspreis fiir die eine Sendung héher
als fiir die andere bemaB, lief Gefahr, daB seine Mitbewerber ihn unter-
boten, um die Sendung an sich zu ziehen. Tatsdchlich kennt denn
auch der freie Markt, von seltenen Ausnahmen abgesehen, keine Ab-
stufung der Preise nach dem Werte der Giiter. Die Preise bilden sich
vielmehr auf freiem Markte lediglich auf der Grundlage von Raum und
Tragfihigkeit des Schiffes nach Angebot und Nachfrage.

Erst durch die Kartellbildung wird der Linienreederei, soweit sie
nicht schon vorher in vereinzelten Fillen ein tatsichliches Monopol
innehat, die Moglichkeit gegeben, den Wert der Giiter mitzuberiick-
sichtigen. Diese Moglichkeit aber hat sie sich nicht entgehen lassen;
denn sie bietet ihr den Vorteil, die Frachten der einzelnen Giiter so zu
stellen, daB ihr méglichst viele Beférderungen zufallen. Sie kann auf
diese Weise vor allem die Absatzfihigkeit der geringwertigen Giiter
erweitern, indem sie die hochwertigen Giiter stirker heranzieht, die
geringwertigen dagegen weniger belastet. Gleichzeitig bietet sich ihr
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damit auch eine scharfe Waffe im Wettkampfe mit der freien Schiffahrt,
die nicht in der Lage ist, den Wert der Giiter bei der Preisbildung zu
beriicksichtigen. Denn dadurch, daB3 sie bei denjenigen Giitern, die dem
Wettbewerb der freien Fahrt nicht unterliegen, die Preise hoher hilt,
ist sie in der Lage, bei den iibrigen Giitern die Frachten entsprechend
niedriger zu bemessen und so diese Giiter von der freien Schiffahrt weg
der eigenen Reederei zuzufithren.

In diesen Moglichkeiten liegt fiir die Linienfahrt ein wichtiger An-
1aB, nach Moglichkeit zu einem Tarifwesen iiberzugehen, in dem die Be-
ricksichtigung des Wertes sich viel leichter und zweckmiBiger durch-
fithren 148t, als bei der Preisbildung durch Einzelabrede.

c) Aber auch die Erreichung des Zweckes der Kartellbildung, der
auf moglichste AusschlieBung des Wettbewerbes unter den Beteiligten
gerichtet ist, wird durch Annahme eines Tarifwesens wesentlich ge-
fordert. Denn einmal wird dadurch eine ecinheitliche Preispolitik er-
leichtert, und gleiehzeitig wird auch, zumal wenn die Tarife versffent-
licht sind, die gegenseitige Kontrolle iiber die Einhaltung der Preis-
vereinbarungen vereinfacht.

d) Dazu kommt endlich, daf die Tarife mit ihrer Bestidndigkeit
den Reedereien den Vorteil einer gréBeren Bestindigkeit ihrer Ein-
nahmen gewihrleisten. Der Tarif kann nicht so schnell den wechseln-
den Verhiltnissen von Angebot und Nachfrage folgen, wie das die Einzel-
abrede tun kann. Wihrend bei der freien Preisbildung die Frachten
fast von Tag zu Tag schwanken, sehen wir, wie in Zeiten ungestorter
wirtschaftlicher Entwicklung die Tarifsdtze sich oft jahrelang kaum
indern. Der Tarif wirkt in gewisser Weise als Preisregler. Dadurch,
daB Preiserh6hungen sich innerhalb eines Tarifwesens langsamer
durchsetzen, wird der Markt eher vor einer Uberspekulation bewahrt,
vor allem werden die Reedereien leichter von einer iibermifigen Ver-
groBerung ihres Schiffsparks zuriickgehalten; so werden die Krisen
abgeschwicht. Und in entsprechender Weise wirkt auch der Tarif bei
ungiinstiger Geschiftslage, indem er das Sinken der Beférderungspreise
verlangsamt. Dadurch, daB das durch den wirtschaftlichen Riickgang
bedingte Sinken der Beférderungspreise sich auf dem Boden eines
Tarifwesens langsamer durchsetzt, kénnen sich auskémmliche Preise
auch noch zuzeiten des wirtschaftlichen Niederganges, wo das Halten
der Preise fiir einzelne Unternehmungen oft eine Lebensfrage ist, fiir
eine gewisse Zeit behaupten.

Fiinftes Kapitel.

Ergebnis der Entwicklung. Umfang des
Seefrachttarifwesens.

Die Vorteile, die auf seiten des Befrachters und des Reeders gleich-
m iBig fiir ein Tarifwesen sprechen, haben nun dahin gefiihrt, daB3 der
Seeverkehr iiberall dort, wo die Vorbedingungen fiir die Entstehung von
Tarifen gegeben waren, zur Tarifbildung {ibergegangen ist.
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Da aber die Vorbedingungen fiir die Entstehung von Tarifen, wie
wir gesehen haben, nur fiir einen Teil des Seeverkehrs gegeben sind, so
folgt, daB das Seetarifwesen nur einen beschrinkten Geltungsbereich
hat. Es liegt also hier anders als bei der Eisenbahn, wo sich die
Preisbildung so gut wie ausnahmlos in der Form des Tarifs vollzieht,
und wo nur in Lindern rein privatwirtschaftlicher Tarifgestaltung noch
vereinzelt, aber durch staatliche Verbote oder durch die offentliche
Meinung mehr und mehr als unzuléssig verworfen, besondere Abmachun-
gen iiber einzelne umfangreichere Sendungen vorkommen.

Nach unseren fritheren Feststellungen sind Tarife nur dort mdéglich,
wo groBere Mengen regelmidfBig wiederkehrender, vertretbarer Befor-
derungsleistungen in Frage kommen, und wo die Entwicklung zu einem
Verkehrsmonopol gefithrt hat, das den Inhaber befihigt, die Beforde-
rungspreise einseitig, autoritativ, fiir eine gewisse Dauer festzusetzen.

Hieraus ergeben sich die Grenzen, jenseits deren auch jetzt noch
eine freie Preisbildung im Seeverkehr besteht:

a) Zunichst einmal scheidet der Charterverkehr fiir das Tarif-
wesen aus, weil jeder Chartervertrag eine individuelle, nach dem Partei-
willen nicht vertretbare Leistung zum Gegenstande hat. Das Tarif-
wesen beschrinkt sich also auf den Stiickgutverkehr, wo die Beférde-
rungsleistungen das Geprige gleichméBiger, vertretbarer Leistungen
angenommen haben.

b) Weiter kommt die freie Schiffahrt fiir das Tarifwesen nicht in
Betracht. Fiir den groBten Teil ihres Verkehrs schon deshalb nicht,
weil sie sich allmihlich fast ausschlieBlich dem Charterverkehr zugewandt
hat; im iibrigen aber auch deshalb nicht, weil sich innerhalb der freien
Fahrt mit Riicksicht auf die grole Anzahl der beteiligten Mitbewerber
kein Monopol hat entwickeln konnen. Hiernach bleibt also das Tarif-
wesen auf die Linienschiffahrt beschriankt, die einerseits den Stiick-
gutverkehr fast vollstindig an sich genommen hat und sich andererseits
‘mit Hilfe der Kartellbildung ein Verkehrsmonopol geschaffen hat. Da
nun in der Linienfahrt vor dem Kriege nur etwa !/; des gesamten
Weltschiffsraums beschiftigt waren, so bedeutet die Beschrinkung des
Tarifwesens auf die Linienfahrt eine auBerordentlich wichtige Ein-
schrinkung des Geltungsbereichs des Tarifwesens. Dabei wird man
allerdings, wenn man die Bedeutung des Seefrachttarifwesens fiir den
Gesamtbereich der {iberseeischen Schiffahrt richtig erfassen will, diese
nicht lediglich nach der Geltung, die das Tarifwesen im Bereich des
Weltschiffsraums hat, beurteilen diirfen, sondern dabei beriick-
sichtigen miissen, daB das Tarifwesen vorzugsweise die hochwertigen
Giiter umfaf3t, und die gesamte Ausfuhr an Industrieerzeugnissen und
die Einfuhr hochwertiger Kolonialerzeugnisse darauf beruht, seine Be-
deutung fiir die Weltwirtschaft daher sehr viel groBer ist, als das
nach seinem rein rdumlichen Geltungsgebiet erscheint, so daB trotzdem
das Tarifwesen heute als die bei weitem w1cht1gste Form der Preis-
bildung in der Seeschiffahrt anzusehen ist.

c) Aber selbst innerhalb der Linienschiffahrt bildet das Tarifwesen
nicht die ausschlieBliche Form der Preisbildung, sondern erfidhrt noch
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eine Anzahl wichtiger Einschrinkungen. In dieser Hinsicht kommt
zunichst folgendes in Betracht: Da das Monopol der Linienschiffahrt
sich im allgemeinen nicht auf den Verkehr in minderwertigen Giitern,
insbesondere nicht auf den eigentlichen Massengiiterverkehr erstreckt,
miissen Tarife notwendig dort fehlen, wo Massengiiter einen Verkehr
stark itberwiegend beherrschen. Das gilt fiir die meisten einkommenden
Verkehre, z. B. fiir den Verkehr von Nordamerika, von Brasilien, vom
La Plata, von der Westkiiste Siidamerikas und von Australien. Es
gilt dagegen nicht fiir die ausgehenden Verkehre, weil in ihnen all-
gemein die hochwertigen Giiter, vor allem die Ausfuhrfabrikate eine
entscheidende Rolle spielen, und ebensowenig fiir solche einkommenden
Verkehre, an denen iiberwiegend hochwertige Giiter beteiligt sind. So
erklirt es sich, dal wir z. B. auch in den einkommenden Verkehren von
China, Japan und den Straits Tarife vorfinden.

d) Hiermit hingt es zusammen, daB, selbst wo es in einem Ver-
kehr zu einem Tarifwesen gekommen ist, dieses doch nicht immer alle
Giiter umfalBt, sondern einzelne Giiter, die in besonderem MaBe
dem Wettbewerb entweder der freien Fahrt oder nicht kartellierter
Linienreedereien oder gar beider zusammen ausgesetzt sind, frei 14Bt.
Denn hier fehlt es an einer Monopolstellung, die die Voraussetzung fiir
die Tarifbildung ist. Man findet diese Giiter trotzdem in den Tarif-
verzeichnissen vielfach, um jeden Zweifel iiber ihre Behandlung aus-
zuschlieBen, mitaufgefiihrt, aber mit dem ausdriicklichen Vermerk:
»offen« (open). So werden z. B. in dem Tarif nach Mittelbrasilien die
Frachtsitze fiir Kohlen und Koks ausdriicklich als »offen « bezeichnet.

e) Weiter beobachten wir, daB nicht selten bei gewissen Gegen-
stinden wegen ihrer besonderen Eigenschaften von der Festsetzung’
von Tarifsitzen abgesehen ist. Zu diesen Eigenschaften gehoren vor
allem das besonders hohe Einzelgewicht oder die auBergewdhnliche Linge
einzelner Gegenstinde. Der Grund fiir diese Behandlung liegt darin,
daB es sich hier um keine gleichmidBigen und daher vertretbaren
Leistungen handelt, wie sie das Tarifwesen voraussetzt, sondern um
Leistungen, bei denen die Preisbildung die Beriicksichtigung der be-
sonderen Verhiltnisse des Einzelfalles, so insbesondere der Einrichtung
des betreffenden Schiffes, der Art der sonstigen Ladung und dergleichen
mehr, erfordert. Auch ist nicht jedes Schiff in der Lage, Gegenstdnde
dieser Art an Bord zu nehmen, weil hiufig die Einrichtungen zu ihrer
Ubernahme und Loschung oder die Moglichkeit ihrer Unterbringung
fehlen.

f) Auch fiir den ortlichen Geltungsbereich des Tarifwesens bestehen
vielfach gewisse Schranken. Fir kleinere Héfen, insbesondere fiir
solche, welche im Fahrplan nicht genannt sind, also nur nach Bedarf
angelaufen werden, bestimmt sich hiufig der Frachtsatz nicht nach den
Tarifen, sondern durch Einzelabrede. So schreiben z. B. die Tarife fiir
den Verkehr nach West- und Siidwestafrika vielfach vor, daB »die
Verladung nach im Fahrplan nicht genannten Héfen besonderer Ver-
einbarung bedarf«. Auch das ist durchaus folgerichtig. Denn hier trigt
die Beférderung das Geprige einer Gelegenheitsleistung, wahrend das
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Tarifwesen seiner Natur nach regelmiBig wiederkehrende Beforderungs-
leistungen voraussetzt.

g) Auf dem gleichen Grunde beruht auch noch eine andere Er-
scheinung. Das Seetarifwesen sieht ndmlich grundsitzlich davon ab,
fir simtliche Giiter Tarifsitze aufzustellen, es beschrinkt vielmehr
die Festlegung auf diejenigen Giiter, denen fiir den betreffenden Verkehr
eine gewisse Bedeutung zukommt. Die Giiterverzeichnisse sind daher
im allgemeinen nicht vollstindig. Die Bestimmung der Fracht fiir
solche Giiter, die nur gelegentlich auftreten, iiberliBt das Seetarifwesen
durchaus folgerichtig der Einzelabrede.

h) Eine letzte Ausnahme endlich bilden die »ungleichartigen
Kontrakte«, also Vertrige, die in Abweichung von den Tarifen ein-
zelnen Befrachtern besondere Frachtvorteile gewihren. Diese Kon-
trakte finden spiter (Seite 280ff.) ihre besondere Behandlung.
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Zweiter Teil

‘Die Darstellung des Seefracht~
tarifwesens.

Erster Abschnitt.

Das Seefrachttarifwesen im allgemeinen.

Erstes Kapitel.
Volkswirtschaftliche Bedeutung des Seefrachttarifwesens.

Bevor wir auf das Seefrachttarifwesen selbst niher eingehen, ist
es notwendig, sich zunichst die Bedeutung, die die Gestaltung des See-
tarifwesens fiir die einzelne Volkswirtschaft hat, zu vergegenwirtigen.
Das erscheint erforderlich, nicht nur, um die volkswirtschaftliche Trag-
weite der spiteren Untersuchungen richtig zu wiirdigen, sondern vor
allem auch deshalb, weil andere, fiir das Seetarifwesen wichtige Fragen
eng damit in Zusammenhang stehen, so vor allem die Frage, welche
Stellung der Staat und die Allgemeinheit gegeniiber dem Seefracht-
tarifwesen einzunehmen haben, und ob und welche allgemeinen An-
forderungen an die Tarifgestaltung in der iiberseeischen Frachtfahrt
zu stellen sind.

Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Seefrachttarifwesens ist
abhingig von dem Umfange der Verkehrsbeziehungen, in denen die
einzelne Volkswirtschaft zu den iiberseeischen Lindern steht; indessen
mit der wichtigen Einschridnkung, da es sich dabei um den Verkehr in
solchen Giitern handeln muB, die unter das Monopol der Linienfahrt
fallen. Denn nur insoweit kommt, wie wir gesehen haben, fiir die See-
schiffahrt iiberhaupt ein Tarifwesen in Frage, wihrend auBerhalb dieses
Monopols sich die Preisbildung nicht nur bei der freien, sondern auch
bei der Linienschiffahrt in der Form der freien Marktpreisbildung voll-
zieht. Das bedeutet also nach dem, was wir friiher iber den Umfang
des Monopols der Linienschiffahrt angefiihrt haben, daB die Gestaltung
des Seefrachttarifwesens nur dort zu einer Frage von groBerer volks-
wirtschaftlicher Bedeutung wird, wo ein erheblicherer iiberseeischer
Verkehr in den der Linienschiffahrt vorbehaltenen wertvolleren Stiick-
giitern, also vor allem in gewerblichen Erzeugnissen und ferner in wert-
vollen Rohstoffen, Nahrungs- und GenuBmitteln stattfindet. Dagegen
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muB der Verkehr in Massengiitern fiir die Beurteilung der volkswirt-
schaftlichen Bedeutung des Seefrachttarifwesens im wesentlichen auBer
Betracht bleiben, weil dieser Verkehr im allgemeinen nicht unter das
Monopol der Linienschiffahrt fillt und sich daher auch der Regelung
durch ein Tarifwesen entzieht.

Hieraus erhellt, daB nicht alle Volkswirtschaften gleichmiBig an
der Gestaltung des Tarifwesens der iiberseeischen Frachtfahrt beteiligt
sein konnen. Es fallen naturgemidB zunichst diejenigen Staaten aus,
die iiberhaupt am {iberseeischen Verkehr nicht wesentlich teilnehmen.
Indessen wird man Miihe haben, heute noch derartige Volkswirtschaften
von irgendwelcher Bedeutung zu nennen. Der Weltkrieg hat geradezu
handgreiflich gezeigt, wie stark alle Volkswirtschaften mit dem iiber-
seeischen Verkehr verkniipft sind, und wie selbst reine Binnenlinder,
wie etwa die Schweiz, mit ihren wichtigsten Lebensinteressen eng in
den iiberseeischen Giiteraustausch verflochten sind, wenn auch die
Vermittlung ihres iiberseeischen Verkehrs fremden Lindern zufilit.

Die Gestaltung des Seefrachttarifwesens hat nach dem Gesagten
weiter fiir solche Staaten geringere volkswirtschaftliche Bedeutung,
deren iiberseeischer Verkehr in der Hauptsache in der Ausfuhr eines
oder weniger Massengiiter besteht, auf deren Beférderung sich das Mo-
nopol der Linienschiffahrt und daher auch das Tarifwesen nicht erstreckt.
Indessen liegt es hier in der Regel so, daB die oft sehr groSen Werte,
welche diesen Lindern aus der Ausfuhr dieser Massengiiter zuwachsen,
ihnen eine starke Einfuhr, insbesondere an Fabiikaten, ermdglichen,
so daf} wenigstens in der einkommenden Fahrt das Tarifwesen auch fiir
diese Staaten groBere volkswirtschaftliche Bedeutung hat. Dabei ist
an Linder zu denken, wie z. B. Chile, wo zwar das volkswirtschaftliche
Interesse an der auf freiem Markte erfolgenden Gestaltung des Fracht-
preises fiir den Hauptausfuhrartikel Salpeter durchaus im Vordergrunde
steht, wo aber doch die dauernd zunehmende Einfuhr gewerblicher
Erzeugnisse auch ein lebhaftes Interesse an der Tarifgestaltung der
Linienschiffahrt hat entstehen lassen. Ahnlich liegt es, um noch einige
der bezeichnendsten Beispiele zu nennen, in Argentinien, wo dem iiber-
wiegenden Interesse an dem auf freiem Markte gebildeten Frachtsatz
fiir Weizen ein erhebliches Interesse an der Tarifgestaltung der gewerb-
lichen Einfuhrgiiter gegeniibersteht. Und &dhnlich liegen die Verhiltnisse
fiir die Siidstaaten der Union und fiir groBe Teile Indiens mit den
Hauptausfuhrartikeln Jute und Baumwolle.

Hieraus ergibt sich umgekehrt, welche Linder am stirksten an der
Tarifgestaltung der iiberseeischen Frachtfahrt beteiligt sind. Es sind
die, bei denen der Schwerpunkt ihres Welthandelsbetriebes in der
Ausfuhr gewerblicher Erzeugnisse liegt, und bei denen dieser Ausfuhr
infolge des groBen Bedarfs ihrer industriellen Werke und der ver-
stirkten Kaufkraft im Innern gleichzeitig auch eine starke Einfuhr
solcher wertvollen iiberseeischen Rohstoffe, wie z. B. Kupfer, Zink, Wolle,
und solcher Nahrungs- und GenuBmittel, wie Tee, Kakao, getrocknetes
Obst und dergleichen entspricht, die unter das Monopol der Linienschiff-
fahrt fallen. Obenan steht hier mit seinen Interessen England, das in
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seinem wirtschaftlichen Bestande vollkommen auf den Absatz seiner
gewerblichen Erzeugnisse auf dem Weltmarkt angewiesen ist. Un--
mittelbar hinter ihm aber folgte vor dem Kriege Deutschland, dessen
iiberseeische Interessen zwar ihrem Umfange nach nicht véllig gleich,
ihren Grundlagen nach aber denjenigen Englands durchaus verwandt
sind. Ahnlich, wenn auch nicht so ausgeprigt, sind die Interessen der
anderen Industriestaaten an der Tarifgestaltung der iiberseeischen
Frachtfahrt.

Fiir sie alle, vor allem auch fiir Deutschland, bedeutet die Gestal-
tung des Seefrachttarifwesens, auf dem ihre ganze {iberseeische Ausfuhr
und ein wichtiger Teil ihrer Einfuhr aufgebaut ist, eine der wichtigsten
Fragen des Wirtschaftslebens. Denn die Tarifbildung hat es in der Hand,
den Verkehr durch niedrige und zweckmiBige Bemessung der Preise
zu férdern, oder durch zu hohe und unzweckmiBige Festsetzung der
Preise zu hemmen und ganz zu unterbinden. Dabei miissen wir be-
riicksichtigen, daB die Gefahr fiir die einzelne Volkswirtschaft, durch
volkswirtschaftlich unrichtige Tarifbildung Schaden zu erleiden, bei
der Seeschiffahrt wesentlich groBer ist als bei jedem anderen Verkehrs-
mittel, insbesondere auch als bei der Eisenbahn. Das erkliart sich dar-
aus, daB3 die iiberseeische Schiffahrt ausschlieBlich im Dienste des Wett-
bewerbes auf dem Weltmarkte steht, wihrend das z. B. bei der
Eisenbahn nur fiir einen kleinen Teil ihres Verkehrs gilt. Die Folge ist,
daB schon eine geringe Benachteiligung der inlindischen Befrachter
gegeniiber den auslandischen flir die betroffene Volkswirtschaft die Ge-
fahr mit sich bringt, aus dem iiberseeischen Wettbewerb ausgeschaltet
zu werden.

Zweites Kapitel.
Grundbegriffe.

Unter dem Begriff Eisenbahnfarif, wie er im allgemeinen gefalit
wird1), verstehen wir ein Verzeichnis der Preise der Befoérderungs-
leistungen der Eisenbahn. Diese fiir den Eisenbahntarif ausreichende
Begriffsbestimmung kann jedoch nicht ohne weiteres auf den Tarif der
iiberseeischen Schiffahrt iibertragen werden. Die Seeschiffahrt kennt
Verzeichnisse der Preise ihrer Beférderungsleistungen, welche doch keine
Tarife sind. Vielfach ist es ndmlich iiblich, daB die Linienreedereien
ihren Kunden in denjenigen Verkehren, die sie nicht monopolistisch
beherrschen, iiber den augenblicklichen Stand der Frachtsitze, zu denen
abzuschlieBen sie bereit sind, in besonderen Verzeichnissen Mitteilung
machen. Ein solches vom Norddeutschen Lloyd herausgegebenes Ver-
zeichnis ist in Anlage XI abgedruckt.

Diese Verzeichnisse, so sehr sie duBerlich den Tarifen gleichen,
unterscheiden sich in ihrem Wesen vollig davon.” Denn einmal sind

1 Vgl. z. B. Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen a. a. O., Seite 27; Rank, Das
Eisenbahntarifwesen a. a. O., Seite 123.
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die darin enthaltenen Preise in ganz anderer Weise zustande gekommen
als die in einem Tarif enthaltenen Preise: sie sind nicht das Ergebnis
einseitiger, autoritativer Festsetzung, sondern des internationalen Wett-
bewerbes, dem auch die Linienreederei, wenigstens in dem Verkehr, fiir
den ein solches Verzeichnis herausgegeben wird, mituntersteht. Sie
haben daher auch eine ganz andere Bedeutung: sie wollen nicht die
Verhandlungen tiber den Preis im Einzelfall iiberfliissig machen, sondern
sie wollen die Kunden lediglich iiber die augenblickliche Lage des freien
Marktes unterrichten, wobei beide Teile mit der Moglichkeit rechnen,
daB ihnen bei der eigentlichen Verhandlung iiber den Preis von der
Gegenseite andere, von dem vorliegenden Verzeichnis abweichende
Preise vorgeschlagen werden. Sie sind also weder fiir lingere Dauer,
noch zur unbedingten Anwendung auf eine gréfere Anzahl gleichartiger
Fille berechnet. Die am Seefrachtwesen beteiligten Kreise empfinden
diese Unterschiede denn auch sehr genau; denn sie sprechen hier nicht
von Tarifen (tariffs), sondern von »Quotierungen« (freight quotations).

Um den Begriff des Tarifs gegen diese Quotierungen scharf ab-
zugrenzen, werden wir den Begriff genauer fassen miissen, als das im
Eisenbahnwesen bei der Bestimmung des Begriffs Tarif geschehen ist,
und zwar so, wie das bereits im ersten Teil unserer Arbeit geschehen
ist. Der Seefrachttarif ist danach ein fiir eine gewisse Dauer und
fiir eine groBere Anzahl sich wiederholender, gleichartiger
Beforderungsleistungen berechnetes, einseitig festgesetztes
Verzeichnis der Beférderungspreise der iiberseeischenFracht-
fahrt.

Mehr als diese Begriffsbestimmung enthilt, ist aber auch fiir den
Begriff des Seefrachttarifs nicht erforderlich. Insbesondere bedingt
der Begriff nicht etwa eine »offentliche Ordnung der Preise»l). Man
wiirde andernfalls iiberhaupt nicht das Recht haben, heute von See-
frachttarifen zu sprechen, da die neuzeitliche Seeschiffahrt, im Gegen'satz
zu der Seeschiffahrt &dlterer Zeiten, einer 6ffentlichen Ordnung des Preis-
wesens im allgemeinen nicht zuginglich ist. Ebensowenig setzt der Be-
griff eine »offentliche Kundmachung« der Preise voraus?). Denn es
liegt keinerlei Grund vor, die geheimen Preisverzeichnisse, die sich in nichts
sonst von den offentlichen Tarifen unterscheiden, und die in der See-
schiffahrt sehr zahlreich sind, nicht unter den Begriff des Tarifs zu fassen.

Nach dem Gegenstande der Beférderung unterscheidet man die
Schiffahrtstarife: in Giitertarife, im Seeverkehr im allgemeinen Fracht-

1) So Cohn, Nationalokonomie des Handels und des Verkehrswesens, Seite 935:
>Von Tarifen spricht man in der heutigen Volkswirtschaft angesichts einer §ffent-
lichen Ordoung der Preise, welche im Vorwege durch Kundmachung fiir ein be-
stimmtes Gebiet des Verkehrs festgestellt ist.« Cohn kennt allerdings die Tarife der
iiberseeischen Frachtfahrt noch nicht.

2) So Cohn, Nationalokonomie des Handels und des Verkehrswesens, Seite 937,
folgerichtig auf Grund der Annahme, dalB jeder Tarif auf einer offentlichen Ordnung
der Preise beruht; und ebenso Grunzel, System der Verkehrspolitik, wenigstens fiir den:
Begriff des Eisenbahntarifs: »Unter einem Eisenbahntarif versteht man die 6ffentlich
kundgemachte Zusammenstellung jener Gebiihren, welche eine Eisenbahn fiir die
verschiedenen Arten ihrer Leistungen im Bereiche ihres Verkehrsgebietes einhebt.«
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tarife (fariffs of rates of freight, freight fariffs) genannt; in Tiertarife; in
Personentarife, im Seeverkehr im allgemeinen Passagetarife genannt;
und in Gepécktarife. Von diesen verschiedenen Arten beschiftigen
uns hier lediglich die Frachttarife.

Auch neben den Seefrachttarifen finden wir vielfach Bestimmungen,
die die Anwendung der im Tarif enthaltenen Sitze und ihre Berechnung
im einzelnen regeln, und die wir, dem Sprachgebrauch des Eisenbahn-
tarifwesens folgend, Tarifvorschriften nennen, da das Seetarifwesen
bisher eine einheitliche Bezeichnung dafiir nicht kennt. Nur gelegent-
lich finden wir hierfiir die Bezeichnung »Allgemeine Bestimmungen ¢
(»general regulations « oder auch nur »conditions « oder »notes«). Indessen
haben die Tarifvorschriften im Seewesen keine so griindliche Durchbildung
wie im Eisenbahnwesen erfahren, weil die Reedereien, deren Kunden-
kreis sich aus mehr oder weniger Sachverstindigen — Einfuhr- und Aus-
fuhrhiusern, Uberseespediteuren usw. — zusammensetzt, die Grund-
sitze fiir die Anwendung der Preise und ihre Berechnung in vielen
Beziehungen als bekannt voraussetzen kénnen.

Auch der Seefrachttarif zerfillt in der Regel in mehrere Klassen.
Indessen ist das keineswegs so ausschlieBlich der Fall wie bei den Eisen-
bahntarifen. Neben dem Klassentarif, welcher bestimmte Giiter und
bestimmte Beférderungsarten von anndhernd gleichen Anforderungen
zu einer Klasse mit gleichen Beforderungsbedingungen zusammenfaBt,
finden sich hier vielfach auch Tarife, bei denen jedes einzelne Gut seinen
besonderen Frachtsatz hat, und die wir Einzeltarife nennen wollen.

Den Preis, der fiir eine Giiterbeférderungsleistung zu zahlen ist,
nennen wir Fracht (freight), wie das auch das Handelsgesetzbuch in
vielen Fillen tut!). Wollen wir dagegen den fiir eine bestimmte
Tarifklasse oder fiir ein bestimmtes Gut bestehenden Preis bezeichnen,
so sprechen wir von Frachtsatz (vate of freight). Wollen wir dabei gleich-
zeitig auch zum Ausdruck bringen, daB3 dieser Satz auf einem Tarif be-
ruht, was im Seetarifwesen, wie wir gesehen haben, nicht immer der Fall
zu sein braucht, so sprechen wir von Tarifsatz (fariff-rate).

Auch fiir das Seetarifwesen unterscheiden wir zweckmiBig Tarif-
system (tariff system) und Tarifschema. Unter Tarifsystem verstehen
wir dabei die Grundsitze, nach denen die Preise im Seetarifwesen gebildét
und die Bedingungen fiir ihre Anwendung festgesetzt werden. Dabei
haben wir absichtlich nur von der Bildung der Preise, nicht von der
Bildung von Preisklassen gesprochen, wie das im Eisenbahntarifwesen
gerechtfertigt wire?), weil nach dem vorher Gesagten im Seefrachttarif-
wesen keineswegs immer Preisklassen gebildet werden. Im Gegensatz
zum Tarifsystem verstehen wir unter Tarifschema die duBere An-
ordnung des Tarifs, wobei auch dieses duBere Tarifbild nicht notwendig
eine bestimmte Klasseneinteilung zeigen muB.

1) Handelsgesetzbuch z. B. §§ 486, 563 Abs. 3 usw.

2) Vgl. z. B. die Bestimmung der Begriffe »Tarifsysteme und »Tarifschemac bei
Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen a. a. O., Seite 28; Laury, Giiter- und Tiertarife
im »>Deutschen Eisenbahnwesen der Gegenwarte¢, Berlin 1911, Seite 383.
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Drittes Kapitel.
Das internationale Gepriige des Seefrachttarifwesens.

Was dem Seefrachttarifwesen seine besondére Eigenart verleiht,
das ist sein ausschlieBlich internationales Geprige, durch das es sich
vom Eisenbahntarifwesen scharf unterscheidet.

Das Eisenbahnwesen gehort mit seinen Aufgaben einem bestimmten,
von einem einzelnen Staat umschlossenen Wirtschaftsleben an. Dem-
gemiB hat auch das Eisenbahntarifwesen innerhalb jedes einzelnen
Staates seine besondere Ausgestaltung erfahren, entsprechend der eigen-
tiimlichen Gestaltung, die das Wirtschaftsleben jedes Staates vermége
seiner geschichtlichen Entwicklung, seiner besonderen geographischen,
klimatischen und kulturellen Verhiltnisse, der wirtschaftspolitischen
‘Einwirkungen und dergleichen mehr angenommen hat. Dieser nationale
Grundzug findet seinen Ausdruck in einer mehr oder weniger weitgehenden
Einheitlichkeit des Eisenbahntarifwesens jedes einzelnen Landes, die
selbst dort in Erscheinung tritt, wo die Eisenbahnen eines Landes sich
in den Hinden verschiedener Unternehmer befinden. Mit Recht wird
daher z. B. von einem deutschen oder englischen Eisenbahntarifwesen
gesprochen. DemgemiB ist auch das Eisenbahntarifwesen im wesent-
lichen ein Zweig der Volkswirtschaftspolitik. Nur da, wo es sich
um Eisenbahntarife zwischen verschiedenen Léindern handelt, greift
die Bedeutung des Eisenbahntarifwesens tiber die Grenzen der einzelnen
Volkswirtschaft hinaus in die Weltwirtschaft {iber. Aber selbst in diesen
internationalen Tarifen kommen die der einzelnen Volkswirtschaft an-
haftenden nationalen Wesensziige verhiltnismiBig stark zum Ausdruck,
weil die beteiligten Bahnen die Bediirfnisse der Volkswirtschaften, denen
sie dienen, nach Méglichkeit auch in diesen Tarifen zum Ausdruck zu
bringen suchen und im allgemeinen nicht mehr von dem nationalen Ge-
prige ihrer Tarifgestaltung aufgeben, als zur Erreichung des erstrebten
Ziels, der Herstellung eines internationalen Verkehrs, unbedingt er-
forderlich ist.

Hieraus ergibt sich fiir die Gliederung einer wissenschaftlichen
Bearbeitung des Eisenbahntarifwesens, daB das Eisenbahntarifwesen
fiir jeden einzelnen Staat seine eigene Darstellung erfordert, und auch
eine allgemeine Eisenbahntariflehre nur aus der Vergleichung der
verschiedenen nationalen Tarifgestaltungen gewonnen werden kann?).

Ganz anders das Seetarifwesen. Die iiberseeische Schiffahrt gehort
nicht einer einzelnen Volkswirtschaft, also nicht einem bestimmten, von
einem einzelnen Staate umschlossenen Wirtschaftsleben, sondern der
Weltwirtschaft an, weil auch das hohe Meer keiner bestimmten Volkswirt-
schaft angehort, sondern im Gegenteil die einzelnen Volkswirtschaften

1) So ist auch bewulitermalen Ulrich vorgegangen, dem wir die erste syste-
matische Darstellung des Eisenbahntarifwesens verdanken. Vgl. Ulrich, Das Eisen-
bahntarifwesen a. a. O., insbesondere Seite 26.
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voneinander trennt. Die Folge ist, daB hier eine nationale Gliederung
des Tarifwesens nach einzelnen Volkswirtschaften nicht denkbar ist. Es
gibt daher kein deutsches Seetarifwesen, wie es ein deutsches Eisenbahn-
tarifwesen gibt. Man konnte hochstens von einem Tarifwesen der deut-
schen Reedereien sprechen. Aber auch das wire irrefithrend; denn es
lieBe die Meinung aufkommen, als ob das Tarifwesen der deutschen
Reedereien seine besondere Ausgestaltung erfahren hitte. Auch das ist
nicht der Fall. Die Tarife der deutschen Reedereien fiir die Fahrt etwa
nach Nordamerika oder Indien zeigen genau denselben Aufbau wie die
Tarife der englischen Reedereien fiir diese Verkehre.

Gelegentlich lassen sich allerdings gewisse Ansitze zu einer natio-
nalen Gestaltung des Seetarifwesens nicht verkennen. Es liegt nahe,
daB eine Reederei, die fiir ihren Verkehr auf ein mehr oder weniger na-
tional begrenztes Hinterland angewiesen ist, zum Teil in ihrem eigenen
Interesse, da die Beriicksichtigung der Interessen der heimischen Volks-
wirtschaft auch eine giinstige Entwicklung ihres eigenen Verkehrs ver-
spricht, zum Teil auch unter dem EinfluBl der vaterlindischen Gesinnung
ihrer Leiter, in der Tarifgestaltung auf die Wirtschaftsbediirfnisse ihres
Heimatstaates Riicksicht zu nehmen sucht. Da aber eine einzelne
Reederei kaum noch irgendwo einen Verkehr von einiger Wichtigkeit
fiir sich allein monopolistisch beherrscht, so kann auch die Riicksicht-
nahme auf die Bediirfnisse des Heimatsstaates immer nur im Wege der
Verstindigung mit den auslindischen Wettbewerbsreedereien erfolgen.
Die Folge ist, daB3 der Beriicksichtigung solcher nationalwirtschaftlicher
Gesichtspunkte schon an sich recht enge Grenzen gezogen sind, und daB,
selbst wenn es dazu kommt, diese Gesichtspunkte nicht in einem be-
stimmten nationalen Tarifwesen, sondern in einem gemeinsamen inter-
nationalen Tarifwesen zum Ausdruck kommen oder eigentlich darin
verschwinden. Von einer nationalen Gliederung des Tarifwesens kann
jedenfalls auch in solchen Fillen keine Rede sein.

Eine etwas stirkere nationale Firbung erhilt das Seetarifwesen
nur in einem Falle, nimlich im Rahmen der Subventionspolitik. Die
besondere Machtstellung, die der einzelne Staat der subventionierten
Reederei gegeniiber erlangt, benutzt er vielfach dazu, dem durch die
Subvention fiir den internationalen Wettkampf gestirkten Unternehmen
zur Forderung der allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen bestimmte,
auf die Tarifgestaltung beziigliche Auflagen zu machen, die dem Tarif
ein gewisses nationales Geprige geben. Indessen handelt es sich hier
stets um verhiltnismidBig geringfiigige Eingriffe. Denn da die sub-
ventionierte Reederei in Abhingigkeit von dem internationalen Fracht-
markt bleibt, so muB der Staat mit seinen Eingriffen in das Tarifwesen,
vor allem da, wo es sich um einen starkem Wettbewerb ausgesetzten
Verkehr handelt, duBerst vorsichtig sein, um nicht die subventionierte
Reederei, ganz im Gegensatz zu seinen Absichten, gegeniiber den Mit-
bewerbern in Nachteil zu bringen oder ihr gar den Wettbewerb iiber-
haupt unméglich zu machen. Daher gehen auch diese Eingriffe nicht
so weit, daB von einer nationalen Gliederung des Tarifwesens gesprochen
werden konnte. '
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Viertes Kapitel.

Die Gliederung des Seefrachttarifwesens nach Verkehren.

1. Die Grundsidtze fiir die Gliederung des Seefrachttarilwesens.
Wenn nach dem Vorhergehenden eine Gliederung des Tarifwesens nach
einzelnen nationalen Volkswirtschaften nicht besteht, so fragt es sich,
wie etwa sonst das Tarifwesen der Seeschiffahrt sich gliedert. Die Be-
antwortung dieser Frage ergibt sich aus dem, was wir im ersten Teil
unserer Arbeit iiber die Entstehung der Tarife dargelegt haben.

In den ersten Zeiten des Tarifwesens haben naturgemifB die Tarife
jeder einzelnen Linienreederei ihre selbstindige Ausgestaltung er-
fahren. Denn jede Reederei besaB zunichst fiir sich allein ein tatsich-
liches Monopol, da Mitbewerber fehlten.

Das idnderte sich, als mit der weiteren Entwicklung des Linien-
netzes und dem Ausbau der Eisenbahn- und Schiffsverbindungen nach
den Hifen und zwischen den Hifen die einzelnen Linienreederein ihre
tatsichliche Monopolstellung allmihlich verloren. Nun muBten die
mehreren, an einem Verkehr beteiligten Linienreedereien sich zum Zwecke
der Ausschaltung des zwischen ihnen bestehenden Wettbewerbes zu-
sammenschlieBen. Die Folge ist, daB jetzt die Moglichkeit selbstindiger
Tariffestsetzung von der einzelnen Linienreederei auf die Gesamtheit
der im monopolistischen Kartell vereinigten Reedereien iibergeht. Die
Kartelle werden also die ausschlieBlichen Triger der Tarifbildung.

Diese Kartelle haben nun aber, wie wir sahen, die Eigentiimlich-
keit, daB sie sich immer nur auf eine bestimmte Linie, und innerhalb
der Linie fast immer nur auf eine bestimmte Verkehrsrichtung beziehen,
entweder nur auf den ausgehenden Verkehr (outward trade), oder nur
auf den einkommenden Verkehr (homeward trade); und zwar deshalb,
weil die Wettbewerbsverhiltnisse auf jeder Linie und in jeder Richtung
verschieden liegen. Die Folge ist, daB es in jeder Linie und Richtung
auch zu einer besonderen Tarifgestaltung kommt, soweit nimlich iiber-
haupt die Voraussetzungen fiir eine Tarifentstehung gegeben sind, was
im einkommenden Verkehr iiberwiegend nicht der Fall ist. Wir finden
also z. B. eine besondere Tarifgestaltung nicht nur in der westafrikani-
schen Fahrt als solcher, sondern sowohl in dem ausgehenden als auch
in dem einkommenden Verkehr mit Westafrika. Mit anderen Worten:
alle Seefrachttarife sind Richtungstarife, und zwar in denkbar scharf-
ster Ausprigung. Die Tarife der beiden verschiedenen Richtungen
einer Linie unterscheiden sich meist viel stirker voneinander als die
Tarife der meisten ausgehenden oder der meisten einkommenden Ver-
kehre unter sich. Das ist natiirlich, da die Linienreedereien in der Regel
der Verbindung zweier vollig verschiedener Wirtschaftsgebiete dienen,
wobei es sich beim Hinterland der Ausgangshifen im allgemeinen um
Industrieausfuhrlinder, beim Hinterland der iiberseeischen Anlauf-
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und Bestimmungshéifen dagegen meist um Linder von iiberwiegender
Roherzeugung handelt.

Diese Verschiedenheit in den wirtschaftlichen Verhiltnissen beider
Gebiete prigt sich sogar in der duBeren Erscheinung der Tarife beider
Richtungen aus. Denn da die Seetarife im allgemeinen nur diejenigen
Giiter enthalten, in denen auch ein einigermafBen nennenswerter Ver-
kehr stattfindet, so zeigen die Tarife der ausgehenden Fahrt (outward
tariffs) nach Ldndern, die auf die Einfuhr europdischer Industrieerzeug-
nisse angewiesen sind, z. B. die Tarife nach dem La Plata und nach Bra-
silien, in groBter Spezialisierung ‘alle nur denkbaren Industrieerzeugnisse
und haben daher auch meist einen verhdltnismédBig groBen Umfang.
Dagegen weisen die Tarife der einkommenden Fahrt (homeward tariffs)
in der Regel nur verhiltnismiBig wenige Roherzeugnisse auf und sind
daher meist von geringem Umfange. Nur wo es sich auch bei den
iiberseeischen Lindern um solche hdherer Kultur und entwickelter In-
dustrie handelt, wie z. B. bei Japan und China, zeigen auch die ein-
kommenden Tarife ein den ausgehenden Tarifen verwandtes Geprige.

Innerhalb der einzelnen Verkehre aber ist es meist zu einer vélligen
formellen Tarifeinheit gekommen, also zur Annahme eines gemein-
samen Tarifsystems und einer einheitlichen Klassifikation oder doch,
soweit eine Klassifikation nicht besteht, zur Annahme eines einheit-
lichen Warenverzeichnisses. Dariiber hinaus aber besteht innerhalb
jeden Verkehrs in gewissem Sinne auch eine materielle Ubereinstim-
mung. Allerdings nicht in dem Sinne, in dem bei der Eisenbahn von
materieller Tarifeinheit gesprochen wird, also nicht in dem Sinne einer
Einheitlichkeit in bezug auf die Einheitssitze. Denn die Seetarife bauen
sich grundsitzlich nicht auf bestimmten Einheitssitzen auf, sondern
die Tarife sind stets nach bestimmten Bediirfnissen bemessen und nach
diesen »gegriffen«. Aber in anderem Sinne besteht doch auch innerhalb
jedes einzelnen Verkehrs eine materielle Tarifeinheit. Denn wenn auch
bestimmte Einheitssitze fehlen, so sind doch die Tarifsitze auch mate-
riell innerhalb jeden Verkehrs nach gewissen einheitlichen Grundsitzen
festgesetzt, insbesondere sind die Beférderungspreise von und nach
den einzelnen Hifen nach einheitlichen Grundsitzen aufeinander ab-
gestimmt, '

DaB trotzdem jede einzelne Reederei ihre Tarife meist unter ihrer
Firma besonders verdffentlicht, darf an diesem Ergebnis nicht irre
machen. Es erklirt sich das daraus, daB jede einzelne Reederei nach
auBen gern moglichst selbstindig auftritt und nicht gern Einblick in
ihre Abhingigkeit von den internationalen Kartellen gibt. Wo diese
duBere Riicksichtnahme fehlt, vor allem bei den nicht vertffentlichten
Tarifen, begniigen sich die an einem Verkehr beteiligten Reedereien
vielfach mit einer gemeinsamen Ausgabe, die dann in der Regel am
Kopfe die Bezeichnung des maBgebenden Kartells oder der zusammen-
geschlossenen Reedereien trigt. So trigt z. B. der nicht verdffentlichte
Tarif von Bremen, Hamburg und Antwerpen fiir die Fahrt nach Indien
vom I. Juli 1908 am Kopfe die Bezeichnung: Indian Steam Trade Con-
ference.

Giese, Seefrachttarifwesen. 8
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Das Ergebnis der Entwicklung ist also kein einheitliches inter-
nationales Seefrachttarifwesen, sondern ein nach Verkehren geglieder-
tes. Dabei ist es fiir die besonders stark ausgeprigte weltwirtschaftliche
Natur des Seetarifwesens bezeichnend, daB sich in diesen Tarifen meist
nicht einzelne nationale Volkswirtschaften, sondern bestimmte Wirt-
schaftsgruppen, in denen eine gréBere Anzahl von Volkswirtschaften
vereinigt sind, gegeniiberstehen. So bildet meist das gesamte, durch die
westeuropdischen Welthifen bediente Hinterland von Europa eine ein-
heitliche Wirtschaftsgruppe, der gelegentlich auch die siideuropdischen
Hifen mit ihrem Hinterlande angegliedert sind?). Dem stehen auf der
anderen Seite meist noch viel gréBere gemeinsame iiberseeische Wirt-
schaftsgruppen gegeniiber, so z. B. meist das gesamte Ostasien, ganz
Australien, ganz Westafrika einschlieBlich Siidwestafrika, weiter Ost-
afrika, Siidafrika, das gesamte La Plata-Gebiet, die gesamten um das
Caraibische Meer gelegenen Linder usw.

Die Griinde fiir diese Erscheinung liegen hauptsichlich in der Ver-
wandtschaft, die auf wirtschaftlichem Gebiet zwischen den zu einer
Gruppe zusammengefaBten Lindern infolge der Ahnlichkeit ihrer
klimatischen und geographischen Verhiltnisse, ihrer politischen und
kulturellen Entwicklung besteht, und die auch dem iiberseeischen
Giiteraustausch dieser Lindergruppe ihr besonderes Geprige gibt
und daher auch die Preisbildung in der gleichen Richtung beein-
fluBt.

Will man also eine allgemeine Tariflehre fiir das Seefrachttarifwesen
geben, so wird man von der verschiedenen Tarifgestaltung innerhalb
dieser einzelnen Verkehre ausgehen miissen und aus deren Ver-
gleichung die allgemeinen Grundlagen des Seetarifwesens gewinnen
miissen; in dhnlicher Weise, wie eine allgemeine Eisenbahntariflehre nur
aus der Vergleichung der verschiedenen nationalen Tarifgestaltungen
gewonnen werden kann.

2, Weitgehende GleichmaBigkeit der Tarifgestaltung zwischen den
einzelnen Verkehren, Dabei zeigt sich nun aber, daB die Verschieden-
heiten in der Tarifgestaltung zwischen den einzelnen Uberseeverkehren,
vor allem in formeller und in mancher Hinsicht auch in materieller Be-
ziehung, nur verhdltnismaBig gering sind.

Das liegt einmal in der Einwirkung, die die Tarifbildung der Linien-
schiffahrt durch die Preisbildung der freien Fahrt erfahren hat. Als die
Linienreederei zuerst dazu ilibergeht, Tarife zu erstellen, schlieBt sie sich
naturgemiB in der Art ihrer Preisbildung moglichst genau den Preis-
bildungsgrundsédtzen des alten Verkehrsmittels, an dessen Stelle sie treten
will, an, wie wir das auch sonst beim Auftreten eines neuen Verkehrs-

1) So z. B. in dem einkommenden Verkehr von den Straits-Settlements — vor dem
Kriege durch die Straits Homeward Conference beherrscht —, in den simtliche Hifen
Europas, mit Ausnahme der baltischen Héfen und der Hifen des Schwarzen Meeres,
einbezogen sind. Ahnlich liegt es im einkommenden Verkebr von China, Hongkong
und Japan, der vor dem Kriege unter der Far East Homeward Conference stand, und
in den gleichfalls simtliche européischen Héfen, mit Ausnahme der Héfen des Schwarzen
Meeres, einbezogen sind.
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mittels beobachten. Das lag fiir die erste Zeit um so niher, als das Mo-
nopol der Linienschiffahrt zunédchst noch wenig ausgebaut und gesichert
war. Denn die besonderen Vorziige der Linienreederei: RegelmiBigkeit,
Piinktlichkeit, Sicherheit, Schnelligkeit und die Darbietung fester Tarif-
sitze, waren zunichst so wenig ausgebildet, dafl sich ihr Betrieb nicht
so wesentlich von dem Betrieb der freien Schiffahrt unterschied. So
kam es, daB sich das Tarifwesen der iiberseeischen Schiffahrt zunichst
in starker Abhingigkeit von der Preisbildung der freien Schiffahrt ent-
wickelte, und die auf dem freien Markte ausgebildeten Grundsitze der
Preisbildung, soweit sie fiir das Tarifwesen brauchbar waren, iibernahm.
Da nun aber die Grundsitze der Preisbildung bei der freien Schiffahrt
sich fiir den ganzen Weltverkehr iibereinstimmend entwickelt hatten
und notwendig ibereinstimmend entwickeln muBten, weil die freie
Schiffahrt an keinen bestimmten Weg gebunden ist, so ergab sich damit
auch fiir den gesamten Weltverkehr von vornherein eine gewisse Gleich-
miBigkeit in der Tarifgestaltung.

Dazu kommen noch andere Griinde, welche die Gleichmé@Bigkeit der
Tarifgestaltung wesentlich geférdert haben. Das ist einmal der Umstand,
daB das gesamte iiberseeische Tarifwesen fast ausschlieBlich von einem
und demselben Verwaltungsgrundsatz, dem privatwirtschaftlichen, be-
herrscht wird; ganz anders als bei der Eisenbahn, wo die Tarifgestaltung
in den verschiedenen Lindern bald vom privatwirtschaftlichen, bald
vom gemeinwirtschaftlichen Grundsatze, und zwar bald mehr bald we-
niger, bestimmt wird, woraus sich naturgemiB eine groBe Mannigfaltig-
keit der Tarifgestaltung ergeben mub.

Weiter aber kommt hinzu, dafl die Tétigkeit der einzelnen Linien-
reederei sich nur héchst selten auf einen bestimmten Verkehr beschrinkt,
sondern die meisten Linienreedereien ihre Titigkeit allméhlich auf immer
mehr Verkehre ausgedehnt haben, ja einzelne grofe Weltreedereien
fast an simtlichen Weltverkehren beteiligt sind. Die Folge ist, daB
dieselbe Reederei bei der Tarifgestaltung in den verschiedensten Ver-
kehren mitwirkt, wodurch gleichfalls die Gleichférmigkeit wesentlich
geférdert wird.

Auch ist zu beriicksichtigen, daB die Entwicklung des iiberseeischen
Tarifwesens, ebenso wie die Entwicklung der Linienreederei selbst, im
wesentlichen auf einem engen Raume vor sich gegangen ist, ndmlich in den
Welthifen des Nordseebeckens, denen als vorgeschobene AuBenposten
Le Havre und Liverpool hinzuzurechnen sind. Denn hier, in den Welt-
hifen London, Liverpool, Hamburg, Bremen, Amsterdam, Rotterdam,
Antwerpen und Le Havre, haben fast simtliche Linienreedereien, die
an der Entwicklung des iiberseeischen Seetarifwesens beteiligt gewesen
sind, ihre Heimat.

Dazu kommt ein Letztes: das ist der iiberragende EinfluB, den Eng-
land vermége seiner iibermichtigen Stellung auf dem Meere wie auf
alle sonstigen Gebiete des Seewesens so auch auf die Entwicklung des
Seetarifwesens genommen hat. Ist doch England, wo die ersten Linien-
reedereien entstanden und zur Bliite gelangt sind, auch das Geburtsland
der ersten neuzeitlichen Uberseetarife. Es kann daher nicht wunder-

8*
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nehmen, wenn das Seefrachttarifwesen eine stark englische Firbung
angenommen hat, und wenn wir iberall auf Spuren englischen Ein-
flusses stoBen; so vor allem in zahlreichen englischen Fachausdriicken?);
in der Ubernahme englischer Raum- und Gewichtseinheiten?) in viele
Tarife auch nicht englischer Gesellschaften; in der Abfassung zahlreicher
Tarife, auch nicht englischer Gesellschaften, in englischer Sprache?);
und selbst in der Ubernahme von Einrichtungen des englischen Eisen-
bahnverkehrs, wie der Paket-(parcel-) Beforderung.

Finftes Kapitel.

Die Eigentums- und Verwaltungsfrage bei der iliberseeischen
Linienfahrt.

Die Gestaltung des Tarifwesens eines Verkehrsmittels hingt wesent-
lich davon ab, ob Eigentum und Verwaltung des Verkehrsmittels in der
Hand eines offentlichen Korpers oder von Privatunternehmern liegen.
Denn die Ziele, deren Verwirklichung im Tarifwesen angestrebt wird,
werden in der Regel in beiden Fillen sehr verschieden sein.,

Die private Verkehrsanstalt kennt nur ein Ziel: einen méglichst
hohen UberschuB iiber die entstehenden Kosten zu erzielen. Allgemeine
volkswirtschaftliche oder sonstige 6ffentliche Interessen wird der Privat-
unternehmer nur insoweit verfolgen, als er sich davon fiir sich Vorteil ver-
spricht, oder Gesetz oder Vertrag ihn dazu zwingen. Auch die Entwicklung
und Férderung des Verkehrs wird ihm daher nicht Selbstzweck, sondern
immer nur ein Mittel zu dem Zwecke sein, einen mdglichst hohen Rein-
gewinn zu erzielen. Wo die Entwicklung und Férderung des Verkehrs
diesen Erfolg nicht verspricht, wird er davon absehen, mag auch das

1) Einige solcher Fachausdriicke, die auch in den Tarifen der deutschen Reedereien
immer wiederkehren, und deren Bedeutung wir spéter noch genauer kennen lernen
werden, seien hier zum Belege dessen erwdhnt: Primage, in full, Quotierungen (nach
dem englischen guotations), Frachttons (die Verdeutschung des englischen freighttons),
J- 0. b~(free on board-)rate, f. f. a.-(free from alongside-)rate, Klasse D (dangerous),
parcel, in Option (in option). Selbst in den in deutscher Sprache abgefabten Giiter-
verzeichnissen werden nicht selten einzelne Giiter englisch bezeichnet, so z. B. in dem
Frachttarif nach Westindien von Hamburg und Bremen gewisse Eisen- und Stahlwaren:
Angle Iron, Bar Irom, Iron billets usw.

3) Die der Frachtberechnung zugrunde gelegte englische Maleinheit, auf die wir
auch in den Tarifen einzelner deutscher Gesellschaften stolen, ist the fon measurement
= 40 Kubikful englisch (1 cubic-foot = 0,02832 cbm); die der Frachtberechnung zugrunde
gelegte englische Gewichtseinheit ist #he fon gross weight = 2240 lbs = 1016,048 kg,
im Seefrachtwesen meist abgerundet auf 1016 kg.

3) So sind insbesondere viele einkommende Tarife deutscher Gesellschaften
vor dem Kriege in englischer Sprache gehalten, so z. B. der nicht veroffentlichte Tarif
von Japan (freight tariff from Japan ports), der nicht verdffentlichte Tarif von China,
den die China Homeward Conference fiir salle beteiligten Reedereien gemeinsam in
englischer Sprache abgefabt hat. Das Gleiche gilt auch z. B. fiir den ausgehenden
Tarif nach Bombay, Karachi, Madras und Kalkutta.
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offentliche Wohl noch so sehr die Entwicklung des Verkehrs fordern.
Mit anderen Worten: fiir die Verwaltung eines privaten Verkehrsunter-
nehmens kommt immer nur ein Verwaltungsgrundsatz in Frage, das ist
der auf moglichst hohen Gewinn gerichtete, privatwirtschaftliche oder
gewerbliche Grundsatz.

Anders die 0ffentliche Verkehrsanstalt. Es ist allerdings mog-
lich, daB auch sie die Verwaltung des in ihrer Hand befindlichen Verkehrs-
mittels nach dem gleichen Grundsatze wie die private Unternehmung
leitet. Meist aber werden bei ihr die offentlichen Interessen, also die
Riicksicht auf das Gemeinwohl, die Verwaltung und Tarifgestaltung be-
stimmen. AuBer dem privatwirtschaftlichen Verwaltungsgrundsatz
kommen daher hier noch die beiden anderen Verwaltungsgrundsitze in
Frage, die auf dem Gebiete offentlicher Verwaltung denkbar sind. Das
ist einmal der »Gebiihrengrundsatz«, wobei die Gemeinwirtschaft fiir
die Ausfithrung der im &ffentlichen Interesse {ibernommenen Titigkeit
zur ganzen oder teilweisen Deckung der entstehenden Kosten von dem
Benutzer eine Abgabe, eine »Gebiihr¢, erhebt, bei deren Festsetzung
jedoch in erster Linie das 6ffentliche Interesse maBgebend ist; und weiter
der Grundsatz der »reinen Ausgabe « oder des »GenuBgutes«, bei welchem
die Gemeinwirtschaft ihre Einrichtungen dem Benutzer unentgelt-
lich zur Verfiigung stellt und die entstehenden Kosten aus allgemeinen
Einnahmen deckt?).

Ist danach die Eigentums- und Verwaltungsfrage von entscheiden-
der Bedeutung fiir die Tarifgestaltung, so fragt es sich, wie diese Frage
sich fiir die {iberseeische Linienschiffahrt, die ja allein fiir das Tarif-
wesen in Frage kommt, beantwortet, ob also sie Gemeinwirtschaft oder
die Privatwirtschaft berufen ist, Eigentum und Verwaltung der iiber-
seeischen Linienreederei in die Hand zu nehmen2),

Ein Blick iiber den nicht sehr groBen Kreis der iiberseeischen Linien-
reedereien zeigt nun, daB bis zum Kriegsausbruch alle diese Unterneh-
mungen in der Hand der Privatwirtschaft gelegen haben, daB also der
Staat, der bei der GroBe der in Frage kommenden Aufgaben allein
von allen offentlichen Korperschaften fiir die Ubernahme des iiber-

1) Diese Verwaltungsgrundsitze sind in der Literatur oft dargestellt, so daB sich
hier eine nihere Behandlung eriibrigt. Vielfach werden iibrigens noch weitere Unter-
scheidungen gemacht. Vgl. insbesondere Sax, Verkehrsmittel, Band I, Seite 8o ff;
Ulrich, Eisenbahntarifwesen, Seite 18ff.; Wagner, Finanzwissenschaft, Band I,
Seite 471ff. und Derselbe, Theoretische Sozialskonomik, II. Abt., Band I, Seite 32ff,

2) Diese Frage ist bisher noch nicht irgendwie erschopfend behandelt. Wo sie
beriibrt wird, wird die Berufung des Staates zur Ubernahme des Linienreedereibetriebes
fast iiberall verneint, wobei man sich im allgemeinen damit begniigt, die Eignung des
Staates zur Ubernahme des Reedereibetriebes zu verneinen, ohne die Vorfrage zu priifen,
ob iiberhaupt zwingende Griinde fiir diese Ubernahme sprechen. Vgl. Thiel, Orga-
nisation und Verbandsbildung, Seite 3/4; Lenz, Die Konzentration im Schiffahrts-
gewerbe, Seite 55; Overzier, Der amerikanisch-englische Schiffahrts-Trust, Seite 4/5;
ausfithrlicher Schachner, Das Tarifwesen in der Personenbeforderung der transozea-
nischen Dampfschiffabrt, Seite 166ff. Dagegen neigt Wagner, Kommunikations- und
Transportwesen, Seite 26 und 72/73, wenn auch unter Hervorhebung der Schwierig-
keiten und Bedenken, wenigstens grundsitzlich dem Verstaatlichungsgedanken zu, scheint
allerdings die Frage noch nicht fiir spruchreif zu halten.
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seeischem Linienbetriebes in Frage kommen koénnte, sich davon fern-
gehalten hat.

Allerdings hat der Weltkrieg auch hier Verinderungen mit sich gebracht.
Durch Wegnahme feindlicher Schiffe, insbesondere der deutschen Schiffe,
gelegentlich auch durch eigenen Bau, so z. B. in Australien, ist in einzel-
nen Lindern der Staat in den Besitz von Schiffen gelangt. Und in RuB-
land sind sogar unter der Sowjet-Regierung durch BeschluB des Volks-
rates im Anfang des Jahres 1918 alle Schiffsunternehmungen, die Aktien-
gesellschaften, Handelshdusern oder GroBunternehmern gehért haben,
zum Nationaleigentum der Republik erkldrt worden. Auch die Beschlag-
nahme der Schiffe durch den Staat fiir die Kriegsdauer in den Deutschland
feindlichen Lindern kommt in ihrer Wirkung einer Verstaatlichung sehr
nahe. Indessen handelt es sich hier, wenn man von dem Vorgehen der
Sowjet-Regierung in RuBland absieht, in allen Fillen um besondere
KriegsmaBnahmen, die nach dem Kriege voraussichtlich wieder ver-
schwinden werden?).

Es liegt also hier anders als bei den Eisenbahnen, die sich zu einem
groBen Teil in den Hinden offentlicher Korperschaften befinden, und
wo der Staatsbetrieb dauernd im Vordringen begriffen ist.

Worin ist nun dieser so verschiedene Verlauf der Entwicklung bei
Schiffahrt und Eisenbahn begriindet? Nicht in irgendwelchen geschicht-
lichen oder sonstigen Zufilligkeiten, sondern in grundsdtzlichen Unter-
schieden zwischen dem Eisenbahn- und Schiffahrtswesen. Das zeigt
sich am deutlichsten, wenn wir die Griinde, die bei dem Eisenbahnwesen
mit Recht fir die Einfithrung des Staatsbetriebes angefiihrt werden,
auf ihre Bedeutung fiir die Seeschiffahrt hin priifen.

a) In erster Linie steht dabei der Gesichtspunkt, dal der Privat-
unternehmer dazu neigt, nur die gewinnbringenden, nicht die er-
traglosen Linien auszubauen.

Dieses Bedenken hat auch fiir die Linienschiffahrt Bedeutung, da
das volkswirtschaftliche Bediirfnis, vor allem auch bei der Ausfuhr, die
regelmiBige, zuverldssige Verbindungen nicht entbehren kann, dahin
geht, von allen wichtigen heimatlichen Héfen ein moglichst vollstindiges
Netz von regelmiBigen Verbindungen nach allen iiberseeischen Ge-

1) Besonders bezeichnend fiir die Stellung der englischen Reederei zu dieser Frage
ist eine Rede von Sir Oven Philipp, dem Vorsitzenden der Roya! Mail, der bedeu-
tendsten Personlichkeit innerhalb der englischen Schiffahrt, vom 6. Juni 1917: »Gleich-
zeitig warne ich vor dem Gefasel von einer Verstaatlichung (natéonalisation) der Schiff-
fahrt, Welches auch immer die Vor- und Nachteile der Verstaatlichung im internatio-
nalen Verkehrswesen, wie z. B. bei den Eisenbahunen, sind, auf die Schiffahrt kann die
Verstaatlichung nie und nimmer angewandt werden. Ich gehe sogar noch weiter, wenn
ich sage, dal eine derartige Politik unsere Stellung als im Seeverkehr an erster Stelle
stehendes Land erschiittern wiirde, da die Meere fiir alle Nationen frei sind, und die
Schiffahrt stets Gegenstand schirfsten Wettbewerbes bleiben wird. Nur durch die
uneingeschrinkte Aufrechterhaltung des Unternehmungsgeistes der britischen Reeder
kann unsere Zukunft als Seenation gesichert werden.«< (Aus den Nachrichten der Aus-
landspresse, wirtschaftlicher Teil, Nr. 30 vom 22. Juni 1917.) Auch die »Liverpooler
Reedervereinigung« und die englische Schiffabrtskammer haben in ihren Jahresversamm-
lungen, iiber dic »>ZLloyds List« vom 20. FeBruar 1917 berichtet, gegen die Verstaat-
lichung der Handelsschiffahrt nachdriicklichst Stellung genommen.
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bieten zu erhalten. Auch ist der Befiirchtung, da der Privatunternehmer
diesen Bediirfnissen weniger als der Staat gerecht werden kénnte, wenig-
stens fiir Lander, wo die Linienschiffahrt noch in ihren ersten Anfingen
steht, und die private Unternehmungslust zur See nur gering ist, eine
gewisse Berechtigung nicht abzusprechen. Fiir Linder mit einer stark
entwickelten Linienreederei von kriftigem Unternehmungsgeist, wie wir
sie bisher in Deutschland gehabt haben, hat dieses Bedenken indessen
kaum Bedeutung.

Wir miissen uns dabei folgendes vergegenwirtigen: Die Zahl der
fiir die iberseeische Schiffahrt iiberhaupt in Frage kommenden Ver-
kehrslinien ist, so iberraschend das angesichts des gewaltigen Verkehrs-
gebietes der, iiberseeischen Schiffahrt auf den ersten Blick erscheinen
mag, verhdltnismaBig klein. Denn der iiberseeische Reedereibetrieb,
ebenso wie der iiberseeische Handel, hat sich in wenigen Hafenplitzen
von iiberragender Bedeutung zusammengezogen, die allein als Ausgangs-,
Anlauf- und Bestimmungshifen fiir die groBen Linienreedereien in Frage
kommen.

Diese Entwicklung hat ihre volkswirtschaftliche Berechtigung; denn
die Verhiltnisse liegen hier vollig anders als bei den Eisenbahnen. Wih-
rend beim Ausbau des Eisenbahnnetzes das Ziel auf moglichst gleich-
miBige Beriicksichtigung aller Teile des Landes gerichtet ist, sprechen
umgekehrt wichtige volkswirtschaftliche Griinde dafiir, die iiberseeische
Linienreederei in einigen wenigen Pldtzen zusammenzuziehen. Vor
allem kommt hier in Betracht, dafl die iiberseeische Linienschiffahrt
so gewaltige Kapitalaufwendungen fiir Hafen-, Kai-, Schuppen- und
Speicheranlagen, fiir die Einrichtung des Kaibetriebes, fir den Ausbau
der Hinterlandsverbindungen und dergleichen mehr erfordert, daB es
eine unwirtschaftliche Anlage des Volksvermdgens wire, wenn jedes
Land alle Hifen, die etwa dafiir in Frage kommen konnten, zu groQen,
der iiberseeischen Linienschiffahrt dienenden Hafenpldtzen ausbauen
wiirde. Die Folge wire eine Zersplitterung der fiir diese Zwecke zur
Verfiigung stehenden 6ffentlichen Mittel, die den iiberseeischen Verkehr
hemmen, aber nicht fordern wiirde. Der an sich berechtigte Anspruch
der iibrigen Landesteile, an den Vorteilen des iiberseeischen Verkehrs
teilzunehmen, braucht unter dieser Zusammenfassung nicht zu leiden,
vorausgesetzt, daB die wenigen groBen Hafenplitze so giinstig
gewidhlt und so gut mit Seeschiffahrts-, FluBschiffahrts-, Eisenbahn-
und Postverbindungen ausgestattet sind, daB die Ausfuhrmengen von
allen Seiten bequem und schnell zusammengezogen und die Ein-
fuhrmengen nach allen Seiten bequem und schnell verteilt werden
konnen.

So erklirt es sich, daB in den meisten Lindern fiir den iiberseeischen
Linienverkehr nur wenige Hifen in Frage kommen, und damit auch
dem iiberseeischen Liniennetz in seinem Ausbau verhiltnismidBig enge
Grenzen gezogen sind. Die Folge ist, daB die Reedereien, um sich von
vornherein ein ausreichendes Arbeitsfeld zu sichern, im allgemeinen ge-
neigt sind, selbst solche Linien auszubauen, bei denen sie fiir lingere
Zeit mit einer Ertragsfihigkeit nicht rechnen konnen. So hat z. B.
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der Norddeutsche Lloyd das Wagnis der Einrichtung der Postdampfer-
linien nach Ostasien und Australien iibernommen, obwohl er fiir lingere
Zeit mit erheblichen Zuschiissen rechnen muBte. Auch seine Linie
nach den Vereinigten Staaten und die im Jahre 1871 eingerichtete Linie
nach Westindien haben zunichst mit erheblichen Verlusten gearbeitet?).
Ebenso hat die Hamburg-Amerika Linie im Jahre 1871 ihre Linie nach
Westindien geschaffen, obwohl sie sich iiber die geringen Gewinnaus-
sichten dieser Linie klar war, und sie aufrecht erhalten, obwohl ihr das
erste Jahrzehnt dauernd Verluste und Fehlschlige gebracht hat. Wenn
die groBen Reedereien solche Opfer iibernehmen, so ist das nur moglich,
weil sie eine groBe Anzahl anderer Linien in ihrer Hand haben, aus deren
Einnahmen sie die Ausfille decken kénnen. Bezeichnend dafiir ist,
daB die Hamburg-Amerika-Linie im Jahre 1870 bei der Schaffung der
neuen Linie nach Westindien ihre Aktiondre ausdriicklich auf die
gute Eintrédglichkeit ihrer New Yorker-Linie als Ausgleichslinie hinge-
wiesen hat.

Angesichts dessen muBl es zum mindesten fraglich erscheinen, ob
der Staat in umfassenderer Weise den Ausbau des Liniennetzes durch-
gefiihrt haben wiirde, als das die groBen Reedereien etwa in den letzten
40 Jahren vor dem Kriege getan haben. Ubrigens wiirde die Riicksicht
auf einen mdglichst vielseitigen Ausbau des Liniennetzes den Staat
noch keineswegs zur Ubernahme von Eigentum und Betrieb nétigen.
Denn der gleiche Erfolg lieBe sich wesentlich einfacher im Wege der Sub-
ventionierung erreichen.

b) Ahnlich liegt es mit dem zweiten Grunde, der mit Recht fiir die
Verstaatlichung der Eisenbahn angefiihrt wird, daB namlich dieses
Verkehrsmittel in Anlage und Betrieb eine einheitliche Leitung
und planmiflige Einrichtung erfordere.

Was zundchst die Anlage des Liniennetzes angeht, so ist es natur-
gemdB auch bei der Seeschiffahrt von Wichtigkeit, da8 das von den
heimischen Hifen ausgehende Liniennetz nach einem wohlerwogenen,
den volkswirtschaftlichen Bediirfnissen entsprechenden Plane und nicht
lediglich nach den Interessen der einzelnen Reedereien, insbesondere
nach Wettbewerbsriicksichten ausgebaut wird.

In dieser Hinsicht wird ohne weiteres zugegeben werden miissen,
daB der offentliche Kérper, wenn er den gesamten iiberseeischen Linien-
betrieb in der Hand hat, planmiBiger vorgehen kann, als eine groBere
Anzahl nach privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten geleiteter Reede-
reien. Auch lassen sich wohl Fille finden, wo der Ausbau des Linien-
netzes nicht véllig den Bediirfnissen der Allgemeinheit entsprochen hat,
wo z. B. statt der Einrichtung einer Wettbewerbslinie der Ausbau einer
neuen Linie nach einem noch nicht in den Linienverkehr einbezogenen
iiberseeischen Verkehrsgebiet wichtiger gewesen wire.

j Der Norddeutsche Lloyd hatte sich daher auch mehrmals gegen den Vorwurf
aus den Kreisen seiner Aktiondre, er richte ertragslose Linien ein und férdere den
Bremer Handel auf Kosten der Aktionire, zu verteidigen. Uber die im Jahre 1872
nach dem Fehlschlag seiner Linien nach Westindien gemachten Vorwiirfe und seine
Rechtfertigung sieche Neubaur, Der Norddeutsche Lloyd, a.a. O., Band I, Seite 167.
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Indessen sind derartige Fille doch im groBen und ganzen selten.
Im allgemeinen hat der Ausdehnungsdrang, der den iiberseeischen Reede-
reien innewohnt, dahin gefiibrt, daB die Reedereien alle irgendwie Erfolg
versprechenden Linien ausgebaut haben, und gleichzeitig hat auch die
Verstindigung zwischen den beteiligten Linien innerhalb ihrer Verbinde
dahin gewirkt, daB das Liniennetz in seiner Verteilung den volkswirt-
schaftlichen Bediirfnissen gerecht wird. Es kann kaum einem Zweifel
unterliegen, daB3 nach dem Kriege, wo von den meisten seefahrttreibenden
Lindern, vor allem aber von Deutschland, das Liniennetz wieder neu
aufgebaut werden mufl, die Entwicklung sich genau in der gleichen,
volkswirtschaftlich giinstigen Richtung vollziehen wird. Und was ins-
besondere das Nebeneinander verschiedener Wettbewerbslinien angeht,
so ist dabei zu beriicksichtigen, daB dieses Nebeneinanderbestehen hier
volkswirtschaftlich viel weniger bedenklich ist als bei der Eisenbahn,
weil bei der Seeschiffahrt die Anlagekosten fiir den Fahrweg, die bei der
Eisenbahn den groBten Teil der gesamten Anlagekosten ausmachen,
wegfallen. :

Auch der fiir die Verstaatlichung der Eisenbahn mit Recht ange-
fiilhrte weitere Grund, daB der Staat beim Betrieb in vollkommenerer
Weise als der Privatunternehmer fiir eine einheitliche Leitung und Ord-
nung sorgen konne, hat fiir die Linienschiffahrt nur geringe Bedeutung.
Denn das Bediirfnis nach einheitlicher Leitung und Ordnung des Be-
triebes tritt bei der Linienschiffahrt bei weitem nicht so scharf hervor
wie bei der Eisenbahn. Das erkldrt sich daraus, daB die Seeschiffahrt
nicht die innige Verbindung zwischen Fahrzeug und Weg aufweist, wie
sie bei der Eisenbahn durch die Schiene hergestellt wird, und sich infolge-
dessen etwas, was dem Ubergang der Eisenbahnwagen von der Strecke
einer Verwaltung auf die Strecke einer anderen Verwaltung entspricht,
bei der Seeschiffahrt nicht vorfindet.

In gewisser Weise verlangt allerdings auch der Linienverkehr im
Gegensatz zu der freien Schiffahrt die Aneinanderpassung verschiedener
Dienste, wenn er seine Aufgabe voll erfiillen soll. Es wiirde z. B. den
allgemeinen Bediirfnissen widersprechen, wenn zwei Reedereien, die
einen vierwochentlichen Dienst nach demselben iiberseeischen Gebiete
unterhalten, ihre Schiffe von demselben oder einem nahe benachbarten
Ausgangshafen an demselben Tage abgehen lassen wiirden, anstatt ihre
Dienste so ineinander zu passen, daB alle 14 Tage ein Schiff abgeht,
da der Allgemeinheit vor allem an einer hdufigen Wiederkehr der Fahrten
gelegen ist. Auch wiirde ein derartiger Betrieb die Gefahr der Unwirt-
schaftlichkeit mit sich bringen, deren Kosten letzten Endes doch der
Allgemeinheit zur Last fallen wiirden.

In dieser Hinsicht wird allerdings zugegeben werden miissen, daB,
wenn die Linienreedereien eines Landes simtlich im Staatsbesitz wiren,
der Betrieb sich leichter ineinandergreifend und daher auch wohlfeiler
gestalten lieBe, als wenn er in den Hinden zahlreicher einzelner, mehr
oder weniger in Wettbewerb stehender Unternehmungen liegt. Die
Selbsthilfe hat aber auch hier die Reedereien iiber die Schwierigkeiten,
welche sich in dieser Hinsicht aus dem Nebeneinanderbestehen verschie-
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dener Unternehmungen ergeben, zum groBten Teil hinweggeholfen. Im
Wege der Verbandsbildung haben sich die Reedereien fast iiberall iiber
die zweckmifBige Ineinanderpassung ihres Betriebes verstindigt, indem
sie unter Beriicksichtigung der Verkehrsbediirfnisse und der Wirtschaft-
lichkeit ihres Betriebes die Ausgangs-, Anlaufs- und Bestimmungs-
hiafen unter sich verteilt und die Abfahrtszeiten aufeinander abge-
stimmt haben.

So wird man auch in dieser Hinsicht ein zwingendes Bediirfnis zur
Verstaatlichung nicht anerkennen kdénnen.

c) Als wichtigster Grund fiir die Verstaatlichung wird bei der Eisen-
bahn ihre Monopolstellung angefiihrt, die in den Handen der Privat-
wirtschaft die Beherrschung und Ausbeutung des Schwachen durch den
Starken zur Folge habe. Auch dieser Gesichtspunkt liegt bei der Linien-
schiffahrt von Grund aus anders. Allerdings ist auch die Linienschiff-
fahrt schlieBlich zu einer Monopolstellung gelangt; aber dieses Monopol
hat ein vollig anderes Geprige als das der Eisenbahn.

Einmal erstreckt sich dieses Monopol immer nur auf einen Teil des
Verkehrs, im wesentlichen nidmlich nur auf den Verkehr in hochwer-
tigen Giitern, nicht aber auf den Verkehr in billigen Massengiitern.
Da aber die Gefahren der Monopolstellung bei den hochwertigen Giitern
viel weniger in die Erscheinung treten als bei den billigen Massengiitern,
die eine hohe Fracht viel schwerer vertragen konnen, so hat schon hier-
durch die Monopolstellung der Linienschiffahrt viel von ihren Gefahren
verloren.

Weiter aber hat die Stellung der Linienschiffahrt auch nicht das
Geprdge eines dauernden Monopols, wie das natiirliche und vielfach
auch gesetzlich festgelegte Monopol der Eisenbahn, sondern nur eines
zeitlich beschrankten Monopols. Denn es beruht fast iiberall auf
Kartellvereinbarungen, die stets nur fiir eine bestimmte, verhiltnis-
miBig kurze Zeit geschlossen sind, und bei denen schon der dauernd
vorhandene Gegensatz der einzelnen Reedereien die riicksichtslose Aus-
nutzung der Monopolstellung nicht zuldt. Und weil das Monopol nur
auf Vereinbarung, nicht aber auf Natur oder Gesetz beruht, 1iB8t es auch
weiter, ganz anders wie bei der Eisenbahn, die Mdglichkeit offen, daB
sich jederzeit neue Wettbewerbsunternehmungen griinden, die die durch
Vereinbarung zwischen den iibrigen Reedereien begriindete Monopol-
stellung wieder beseitigen. Diese Gefahr wichst naturgemiB, je stirker
die Frachtsitze erhoht werden. :

Noch wichtiger aber als alles dieses ist, da das Monopol der Linien-
fahrt nur das Geprige eines »unvollstindigen« Monopols trigt, da83
es nimlich den Wettbewerb der freien Fahrt nicht véllig ausschaltet,
sondern ihn nur so lange hintenanhilt, als nicht die Linienfahrt ihre
Preise iiber eine gewisse, nach der Art der Giiter und der Marktlage ver-
schieden hohe Grenze hinaus gestellt hat?!). Diese Grenze liegt da, wo der
Befrachter lieber die Méangel, die mit der Beforderung des Gutes in der
freien Fahrt verbunden sind, in Kauf nimmt, als die GibermiB8ig hohen

1) Vgl. das Nihere daritber oben Seite 64/65.
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Frachtsitze der Linienfahrt zahlt. So ist also das Monopol der Linien-
fahrt selbst mit einem natiirlichen Sicherheitsventil ausgestattet, das
ein Eingreifen des Staates weit eher entbehrlich macht.

d) Damit hingt ein anderes eng zusammen. Wenn man die Eisen-
bahn fiir den Staatsbetrieb in Anspruch nimmt, so geschieht das vor allem
auch deshalb, weil man sich davon mit Recht die Moglichkeit einer volks-
wirtschaftlich richtigeren Tarifpolitik verspricht. Auch dieser Grund
hat bei der Seeschiffahrt bei weitem nicht die Bedeutung wie bei der
Eisenbahn. Die Preisbildung des Uberseeverkehrs geht, wie wir sahen,
nicht innerhalb staatlicher Grenzen, sondern auf dem Weltfrachtmarkt
vor sich, der dem Machtwillen des einzelnen Staates entzogen ist. Wenn
der Staat also die Reedereien, die innerhalb seiner Grenzen ihre Heimat
haben, verstaatlichen wollte, so wiirde er damit keine wesentlich groBere
Machtstellung bei der Tarifbildung erlangen, als sie die fritheren Privat-
reedereien in ihrer Gesamtheit gehabt haben. Nur darin, daB an die
Stelle einer groBeren Anzahl einzelner Reedereien mit zum Teil gegen-
sdtzlichen Interessen der Staat als einziger Reedereiunternehmer tritt,
wiirde ein gewisser Machtzuwachs liegen. Aber der Staat wiirde damit
noch keineswegs die Moglichkeit erhalten, die Preise einseitig nach seinem
Ermessen festzusetzen, sondern er wiirde genau ebenso wie die Privat-
reedereien, an deren Stelle er getreten ist, um sich nicht einem vernichten-
den Wettkampfe mit den auslindischen Reedercien auszusetzen, genstigt
sein, sich mit diesen zu verstandigen und den groBen internationalen
Schiffahrtskartellen beizutreten, wie sie sich auch nach dem Kriege bald
wieder bilden werden; oder er wiirde, wenn auch andere Staaten zur
Verstaatlichung ihrer Linienreederei schreiten sollten, sich mit diesen
tiber die Frachtpreise verstindigen imiissen. Er wiirde auBerdem, genau
so wie jede Privatreederei, in gewissen Grenzen auf die Preisbildung der
freien Schiffahrt Riicksicht nehmen miissen, um nicht Gefahr zu laufen,
einen groBen Teil seines Verkehrs an diese zu verlieren. Bei dieser viel-
seitigen Abhingigkeit wiirde es dem Staate nur in verhiltnismiBig ge-
ringem MaBe moglich sein, bei den Konferenzverhandlungen mit den
iibrigen Reedereien oder in den Verhandlungen mit den anderen Staaten
den allgemeinen Verkehrsinteressen seines Landes Geltung zu verschaffen.
Das Ergebnis dieser Verhandlungen wiirde immer nur auf ein Kom-
promif hinauslaufen, dessen Wert fiir die einzelne Volkswirtschaft nicht
allzuhoch eingeschitzt werden darf.

e) Wie danach auf der einen Seite keine zwingenden Griinde fiir die
Einfiihrung des Staatsbetriebes in der Linienreederei bestehen, so sprechen
andererseits nicht unerhebliche Griinde dagegen. Wohl das wichtigste
Bedenken ist finanzpolitischer Art und beruht auf der groBen Unsicher-
heit der Reedereieinnahmen. Ein Blick auf die Dividenden der
einzelnen Gesellschaften zeigt, wie schwankend die Ertragsfihigkeit
des Linienreedereigeschiftes gegeniiber dem Eisenbahnbetriebe ist. Fiir
die Jahre von 1901 bis 1913 stellt sich das Ergebnis fiir die fiinf gréBten
deutschen Reedereien wie folgt:
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Linienreederei 1901{1902{1903(1904|1905/1906|1907|1908|1909|1910(1911 (1912|191
Hamburg-Amerika-Linie. . . .l 6 14%2| 6 gl1r|o| 6 | o 6| 8 9ji10] 10
Norddeutscher Lloyd . . . . . 60| 6| 2778204l 0! of 3| 5| 7| 8
Deutsche Dampfschiffahrts - Ge-

sellschaft Hansa . . . . . . 86| 6 9] 9 6| 8| 6 10| 1015 20| 20
Hamburg - Siidamerikanische

Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 4|0 6 8|(10o|10| 9 | 4 8 8| 10| 14] 14
Deutsche Dampfschiffahrts - Ge-

sellschaft Kosmos . . . . . 12/ 9| 8 |10fl14]|14] 9| 3 5| 10|12 14| 16

Wir sehen also, wie mit einzelnen, hohe Gewinne bringenden Jahren
solche mit sehr niedrigen Reineinnahmen oder ganz ohne Gewinn, ja
sogar, was in der Aufstellung nicht in Erscheinung tritt, sehr verlust-
reiche Jahre abwechseln.

Demgegeniiber betrug fiir den gleichen Zeitraum bei der preuBisch-
hessischen Eisenbahngemeinschaft der Betriebsiiberschu, d. h. der
UberschuB der Betriebseinnahmen iiber die Betriebsausgaben von dem
durchschnittlichen Anlagekapital:

1901!1902‘1903 1904‘1905[:906/1907 1908|1909 | 1910|1911 | 1912|1913

7,13

7;07!6;I° 4,78 5,94 | 6,48 | 7,20 | 7,17 | 6,39

v. H. 6,11 | 6,22 | 6,77 ' 6,80

Wir beobachten hier also trotz mancher Schwankung eine ganz
andere Stetigkeit in den Uberschiissen als im Reedereigeschift. Wenn
nun auch nicht bei allen Staatseisenbahnen die Uberschiisse die gleiche
Stetigkeit wie bei der preuBisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft auf-
weisen, so bleibt doch in gewdhnlichen Zeiten das geldliche Ergebnis
hier viel gleichmiBiger als im Reedereibetrieb.

Auch das ist in der verschiedenen Natur beider Verkehrsmittel
wohlbegriindet. Denn wihrend die Eisenbahnen in ihrer Stellung von
Natur aus und vielfach auch noch auf Grund gesetzlicher Bestimmung
durch ein vollstindiges, zeitlich unbeschrinktes und den gesamten Ver-
kehr umfassendes Monopol gegen den Wettbewerb geschiitzt sind, ist,
wie wir sahen, die Linienreederei nur im Besitz einer unvollstindigen,
zeitlich begrenzten und auf gewisse Verkehrsarten beschrinkten Mo-
nopolstellung. Haben aber schon die verhdltnism#Big unerheblichen
Schwankungen in den Betriebsergebnissen der Eisenbahnen sich oft im
Gesamtstaatshaushalt recht ungiinstig bemerkbar gemacht, so erhellt,
daf3 es nicht ohne Bedenken wire, dem Staatshaushalt einen so viel
spekulativeren Bestandteil, wie den Reedereibetrieb, einzugliedern, zu-
mal es sich dabei, insbesondere auch in Deutschland, um die Festlegung
ganz gewaltiger staatlicher Mittel handeln wiirde.

b) Wenig Bedeutung hat dagegen der Einwand, der im allgemeinen
bei der Erorterung der Frage der Verstaatlichung der Seeschiffahrt in
den Vordergrund gestellt wird: die Behauptung einer zu groBen Schwer-
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falligkeit der staatlichen Verwaltung gegeniiber den Aufgaben eines
sostarkemWettbewerb ausgesetzten Unternehmens, wie es der iiberseeische
Reedereibetrieb darstelle!). Diese Behauptung scheint sich im wesent-
lichen auf Beobachtungen zu stiitzen, wie sie fiir die freie Schiffahrt
noch heute gelten, fiir die Linienreederei aber im wesentlichen nur auf
frithere Entwicklungsstufen zutrafen. Seitdem indessen der groBte Teil der
Preisbildung der Linienschiffahrt durch die Kartellbildung dem offenen
Markte entzogen und in wohlgeordnete Formen gebracht ist, und sich
ein hoher Grad von Stetigkeit in der Preisbildung durchgesetzt hat, 146t
sich die Eignung des Staates, zum mindesten fiir solche Verkehre, die
dem Wettbewerb der freien Schiffahrt im wesentlichen entzogen sind,
und in denen es zur Tarifbildung gekommen ist, nicht ohne weiteres
verneinen. Es ist nicht einzusehen, weshalb sich der Staat diesen Aui-
gaben nicht ebenso gewachsen zeigen sollte wie den Anforderungen, die
die Preispolitik der Eisenbahnen an ihn stellt. Seine Titigkeit innerhalb
der groBen Schiffahrtskonferenzen wiirde sich nicht wesentlich von der
innerhalb der internationalen Eisenbahntarifverbinde unterscheiden.
Die ganze Frage ist iiberhaupt mehr eine Frage der Leistungsfihigkeit
und Tiichtigkeit der staatlichen Verwaltung und ihres Beamtentums
als eine Frage von grundsitzlicher Bedeutung.

Mag man indessen zu dieser letzten Frage eine Stellung einnehmen,
welche man wolle, so wird doch dadurch das frithere Ergebnis nicht beriihrt,
daB einerseits keine zwingenden Griinde fiir die Einfithrung eines staat-
lichen Reedereibetriebes und andererseits nicht unerhebliche Bedenken
dagegen sprechen. So findet also die tatsdchliche Gestaltung, die diese
Frage im Laufe der bisherigen Entwicklung erfahren hat, in den Be-
sonderheiten des Linienreedereibetriebes ihre innere Begriindung.

Sechstes Kapitel.
Der Verwaltungsgrundsatz und seine Durchfiihrung.

1. Der Verwaltungsgrundsatz im allgemeinen. Nach den Dar-
legungen des vorhergehenden Kapitels beantwortet sich die Frage nach
dem Verwaltungsgrundsatz, der fiir die Linienfahrt in Frage kommt,
leicht. Denn da der Reedereibetrieb so gut wie ausschlieBlich in den
Hinden von Erwerbsgesellschaften liegt und im allgemeinen darin ver-
bleiben wird, so kann fiir ihn nur der privatwirtschaftliche oder ge-
werbliche Grundsatz in Frage kommen. Dieser Grundsatz hat sich hier
sogar freier entfalten konnen als bei irgend einem anderen Verkehrs-

1) Besonders stark betont dies Thiefl in >Organisation und Verbandsbildung«
a. a. O., Seite 3: >Noch weniger als zur staatlichen Reglementierung eignet sich die
Reederei zum staatlichen Betrieb: wirtschaftlich nicht, weil dieses Gewerbe stets in
der schirfsten Zugluft der internationalen Konkurrenz steht, sich Tag.fiir Tag jeder
Stromung der wirtschaftlichen Konjunktur anpassen und seine Dispositionen oft zweimal
am Tage #indern muB, schneller als ein Bericht an einen hohen Vorgesetzten kanzliert
oder eine Vorlage an den Reichstag gedruckt werden kann.<
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mittel, insbesondere auch freier als bei den Privatbahnen. Denn deren
Tarifgestaltung hat sich fast iiberall mit Riicksicht auf die groBe Be-
deutung der Eisenbahnen fiir die allgemeine Volkswirtschaft erheblichen
staatlichen Eingriffen fiigen miissen, durch die ihrem privatwirtschaft-
lichen Gebahren starke Schranken gezogen sind. So hat sich z. B. der
Staat gegeniiber den Privatbahnen fast iiberall das Recht der Genehmigung
der Tarife vorbehalten, auch vielfach fiir die Tarife Héchstsidtze, Offent-
lichkeit, rechtzeitige Veréffentlichung, gleichmédige Anwendung und der-
gleichen mehr vorgeschrieben. Zum Teil sind diese Eingriffe im Wege
des Gesetzes geschehen, zum anderen Teil hat sich der Staat die Mog-
lichkeit dazu dadurch verschafft, daB er die Herstellung der Eisenbahn
von einer besonderen Genehmigung abhingig gemacht hat. Das Recht
des Staates zu derartigen Eingriffen wird in dem Ausdrucke »Tarif-
hoheit « zusammengefalt.

Das liegt bei der Linienschiffahrt, wie iiberhaupt bei der Seeschiff-
fahrt, vollig anders. Wihrend der Staat grundsitzlich in den meisten
Lindern in die Tarifgestaltung der Privatbahnen eingegriffen hat,
hat er sich umgekehrt von Eingriffen in die Tarifgestaltung der Privat-
reederei — und eine andere gibt es, wie wir sahen, so gut wie gar nicht —
fern gehalten?). Das liegt nun nicht etwa daran, daB kein starkes volks-
wirtschaftliches Interesse an der Tarifgestaltung der Seeschiffahrt be-
steht. Im Gegenteil ist das Interesse der Allgemeinheit an der Gestaltung
der Seefrachttarife, ganz besonders in den Lindern, die auf eine starke
Ausfuhr von Industrieerzeugnissen angewiesen sind, auBerordentlich
groB. Ebensowenig ist der Grund fiir den staatlichen Verzicht auf Ein-
griffe in die Tarifgestaltung der Seeschiffahrt darin zu sehen, daB hier
ein Bediirfnis zu solchen Eingriffen fehlt. Der stark ausgeprigte sonder-
wirtschaftliche Charakter der Preisbildung der Linienreederei, bei der
sich selbst die wichtigsten allgemeinen Anforderungen an die Gestaltung
der Preise fiir Verkehrsleistungen, so insbesondere die Forderung der
Offentlichkeit, der rechtzeitigen Bekanntgabe von Anderungen, der
Gleichheit und gleichméBigen Anwendung der Tarifsitze, erst teil-
weise durchgesetzt haben, legt an sich dem Staate derartige Eingriffe
sehr nahe. <

Wenn der Staat sich trotzdem von derartigen Eingriffen fern ge-
halten hat, so liegt das darin, daB er im allgemeinen gar nicht in der Lage
ist, ohne Schidigung seiner eigenen Interessen mit Erfolg in die Preis-
bildung der Linienreederei einzugreifen, Denn die Preisbildung im
Uberseeverkehr vollzieht sich nicht auf 6rtlich begrenztem Markte inner-
halb der Grenzen eines bestimmten Staates, sondern unter Beteiligung
aller seefrachttreibenden Linder auf dem Weltfrachtmarkte. Die Michte,
durch deren Zusammenwirken sich die Preise auf dem Weltfrachtmarkt

1} Die Eingriffe, die der einzelne Staat vielfach wihrend des Weltkrieges, z. B.
in England und Amerika, in die Tarifgestaltung der Seeschiffahrt getan hat, und die
auch noch fiir die Zeit der Ubergangswirtschaft zu erwarten sind, kénnen hier auller
Betracht bleiben, weil in der Kriegs- und Ubergangszeit ganz aubergewohnliche Ver-
hiiltnisse vorliegen, die auflerhalb der Aufgaben unserer Arbeit, die sich die Darstellung
der regelrechten Verhiltnisse des Frachtmarktes zur Aufgabe gestellt hat, liegen.
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bilden, entziehen sich daher zum groBten Teil der Einwirkung des ein-
zelnen Staates; mit anderen Worten: Der einzelne Staat hat im
Uberseeverkehr keine Tarifhoheit.

Einige Beispiele mégen das erliutern. Wollte z. B. ein Staat im
Interesse seiner Volkswirtschaft der iiberseeischen Schiffahrt durch Gesetz
gewisse Auflagen machen und ihr etwa die Offentlichkeit aller ihrer
Tarife, oder die Gleichheit und gleichmiBige Anwendung der Tarifsitze,
oder zur Férderung der Ausfuhr heimischer Erzeugnisse niedrigere Fracht-
sdtze vorschreiben wollen, so wiirde er nach der herrschenden Rechts-
anschauung durch derartige Anordnungen nur die in seinen Hifen be-
heimateten Reedereien gesetzlich binden konnen. Damit wiirde aber
von vornherein die Wirkung seiner Anordnungen auf einen engen Kreis
von Reedereien beschrinkt sein. Die Bindung wiirde aber gleichzeitig
diesen Reedereien zu groBem Nachteil gereichen, da sie dadurch in ihrem
Wettkampf mit fremden, durch derartige Vorschriften nicht beengten
Reedereien geschwicht wiirden. Wollte man aber selbst dem Staate
im Gegensatz zu der herrschenden Rechtsanschauung das Recht zu-
sprechen, derartige Vorschriften fiir alle fremden, seine Hifen anlaufen-
den Schiffe zu erlassen, so wiirde auch dann das Ziel nicht erreicht werden
konnen. Der groBte Teil des Weltfrachtmarktes bliebe noch immer
staatlicher Einwirkung entzogen. Auch kommen nur selten fiir einen
Staat ausschlieBlich die eigenen Hifen als Vermittler seines Verkehrs
in Frage, sondern auslindische Héfen greifen mit ihrem EinfluB oft
tief in die heimische Volkswirtschaft iiber. So haben insbesondere fast
samtliche festlindischen Hidfen Westeuropas das gleiche Hinterland,
das sie sich mit mehr oder weniger Erfolg gegenseitig streitig machen?).
Gesetzliche MaBnahmen eines einzelnen Staates kénnen daher leicht
von auslindischen Hifen aus, die sich seinem Einflusse naturgemif
vollig entziehen, durchkreuzt werden. Auch liegt es nahe, daB ein Staat,
der derartige Vorschriften auf alle fremden, seine Seehidfen anlaufenden
Schiffe ausdehnen wollte, Gefahr liefe, den fremden Verkehr aus seinen
Héfen zu vertreiben und dadurch seine eigenen Hifen und seinen eigenen
Verkehr zu schidigen. Und endlich wire, soweit die Vereinbarungen
etwa die heimische Volkswirtschaft zum Nachteile der fremden begiin-
stigen, mit GegenmaBregeln der fremden Staaten zu rechnen.

Trotzdem sind vor dem Kriege derartige Versuche mit staatlichen
Eingriffen gemacht worden, und zwar in den Straits-Settlements und in
Siidafrika. Sie richteten sich in der Hauptsache gegen die Gewdhrung
von Rabatten und die Zugehorigkeit der Reedereien zu Schiffahrts-
kartellen, hielten sich also, gemessen an den Eingriffen, die der Staat
in die sonderwirtschaftliche Geschiftsfilhrung der Privatbahnen fast
iiberall gemacht hat, in recht engen Grenzen. Der Verlauf dieser Ver-
suche ist, obwohl die Verhiltnisse hier infolge der. abgesonderten Lage

9 Aus diesem Grunde lehnt sogar die Minderheit des »zur Untersuchung der
Schiffahrtsringe und des Rabattsystems< eingesetzten englischen Untersuchungsaus-
schusses, obwohl sie iiber die Wirkung der Schiffahrtskartelle, insbesondere auch iiber
deren Preispolitik zu einem absprechenden Urteil gelangt, eine staatliche Einmischung
ab. Vgl Report ‘of the Royal Commission on Shipping Rings, Band I, Seite 82 unter e.
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dieser Weltgegenden und des Mangels einer eigenen, der Gefahr von
GegenmaBregeln ausgesetzten Reederei fiir staatliche Eingriffe noch
verhiltnismiBig giinstig lagen, sehr bezeichnend fiir die Grenzen, die
dem Machtbereich des Staates gezogen sind.

Die Vorginge in den Straits-Settlements haben wir schon
frither einmal beriihrt?). Im Jahre 1910 erging in den Straits ein Gesetz,
das fiir alle Frachtabschliisse, bei denen ein Rabatt gewihrt wird, in der
ausgehenden wie in der einkommenden Fahrt eine besondere Konnosse-
mentsgebiihr von 20 v. H. des Frachtbetrages einfiihrte. Die beteiligten
Reedereien erklirten sich darauf auBerstande, weiterhin feste Fracht-
sitze und bestimmte Abfahrzeiten zu gewihrleisten, also einen Linien-
verkehr mit einem Tarifwesen aufrecht zu erhalten. Da aber das heutige
Uberseegeschéft weder einen Linienverkehr noch feste Tarifsitze ent-
behren kann, so sah sich die Kaufmannschaft von Singapore, die die
Einfilhrung des Gesetzes betrieben hatte, gendtigt, selbst um seine
Wiederaufhebung einzukommen, um ihren Handel vor dem Untergang
zu bewahren. Das Gesetz wurde denn auch schon wenige Wochen nach
seiner Einfilhrung zunichst zeitweilig und im folgenden Jahre endgiiltig
aufgehoben 2), nachdem die beteiligten Reedereien von sich aus einige
unwesentliche Zusicherungen iiber die Zuriickziehung gewisser Sonder-
vergiinstigungen und iiber die Kiirzung der Fristen fiir die Auszahlung
der Rabatte gemacht hatten.

Fast ebenso erfolglos sind die staatlichen Eingriffe in die Geschifts-
fithrung der Linienreederei in Siidafrika gewesen. Auch hier richteten
sie sich gegen die Schiffahrtsverbinde und damit mittelbar auch gegen
die Tarifgestaltung, insbesondere auch gegen die Rabattarife. Im Jahre
1911 wurde hier ein Gesetz erlassen, das die Zuteilung von Regierungs-
frachten, insbesondere des Postdienstes, von der Nichtzugehdorigkeit zu
einem Schiffahrtskartell und dem Verzicht auf die Rabattgewdhrung
abhingig machte. Nachdem sich lange Zeit unter diesen Bedingungen
iiberhaupt keine Reederei zur Ubernahme des Postdienstes bereit ge-
funden hatte, erkliarte sich zwar schlieBlich die Union Castle Line, die
schon frither diesen Postdienst in der Hand gehabt hatte, bereit, ihn
weiter zu fithren und demgemiB aus dem bestehenden Pool auszuscheiden,
das Rabattsystem aufzugeben und die groBeren Ablader in den Fracht-
sitzen nicht mehr zu bevorzugen; aber die beiden letzten Zusicherungen
erfolgten nur unter dem sehr bemerkenswerten Vorbehalt, daB nicht
etwa Umstinde eintreten wiirden, die es der Gesellschaft unmdglich
machen wiirden, die Gleichheit der Sitze innezuhalten. Hatte somit
das staatliche Eingreifen, soweit es sich um die Beseitigung der Rabatte
und die gleichmiBige Anwendung der Tarife handelte, nur einen sehr
bedingten Erfolg, so war die andere Forderung, daf3 die Reederei keinem
Schiffahrtskartell angehoren sollte, iiberhaupt ohne dauernden Erfolg.
Allerdings schied die Union Castle Line zunichst aus dem bestehenden
Pool aus, aber die Schwierigkeiten im Wettbewerb, die sich daraus

) Vgl. oben Seite 95/96.
2) Vgl. Kaeglein, Handbuch, a. a. O., 1912/13, S, 52; Nauticus 1911, Seite 295/96;
1912, S. 396.
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zwischen ihr und den iibrigen beteiligten Linien ergaben, fiihrten dazu,
daB schlieBlich doch wieder Abmachungen zwischen den beteiligten
Linien auf dhnlicher Grundlage, wie sie der frithere Poolvertrag enthalten
hatte, zustande kamen, und vor allem wiederum eine Verstindigung
iiber die Tarifsidtze und die Verkehrsgebiete erfolgte?).

2. Beschrinkung der privatwirtschaftlichen Tarifgestaltung bei der
subventionierten Reederei. Nur auf einem Gebiete muB die Fest-
stellung, daB der Staat sich iiberall von Eingriffen in die Tarifgestaltung
der iiberseeischen Schiffahrt fern gehalten hat, eine Einschrinkung er-
fahren; das ist fiir den Geschiftsbereich der subventionierten Reederei.
Damit nimlich die fur die Subvention verwandten Mittel der allge-
meinen Volkswirtschaft in méglichst reichem MaBe zugute kommen,
verbindet der Staat in der Regel mit der Gewidhrung der Subvention
gewisse Auflagen, durch die er die sonderwirtschaftliche Tarifgestaltung
zugunsten der allgemeinen Bediirfnisse zu beschrinken sucht.

Das scheint auf den ersten Blick in Widerspruch mit der Fest-
stellung zu stehen, ‘daB der einzelne Staat auf offenen Meere keine
Tarifhoheit hat. Indessen ist dieser Widerspruch nur scheinbar. Der
Staat greift hier nicht eigentlich in die allgemeine Preisbildung des
Weltfrachtmarktes bestimmend ein, sondern er bestimmt nur die
Preispolitik einer oder mehrerer bestimmter Reedereien, bei denen
er durch Gewdhrung von Beihilfen gleichsam Geschiftsteilhaber ge-
worden ist. Er kann das in einem gewissen Umfange tun, ohne die
betreffende Reederei zu schidigen, weil durch die Gewihrung der
Subvention die wirtschaftliche Stellung dieser Reederei so wesentlich
gestiarkt ist, daB sie gewisse, lbrigens meist nicht wesentliche Be-
schrinkungen, auch wenn damit Nachteile fir ihre Wettbewerbsfihigkeit
verbunden sind, mit in Kauf nehmen kann.

Je nach der Hohe der Subvention und je nach der Menge und wirt-
schaftlichen Machtstellung der Mitbewerber, sind der Moglichkeit des
Staates, auf diese Weise in die sonderwirtschaftliche Tarifgestaltung
einzugreifen, engere oder weitere Grenzen gezogen. Es ist bezeichnend,
daB England bisher es iiberhaupt vermieden hat, Tarifvorbehalte in
seine Subventionsvertrige aufzunehmen, was offenbar vor allem darin
seinen Grund hat, daB infolge der giinstigen Lage der englischen Kiiste
zu den groBen Weltverkehrswegen und der geschichtlichen Entwicklung
in den Hifen keines anderen Landes ein so reger Frachtenwettbewerb
besteht wie in den englischen Hifen. Auch Deutschland, das vor dem
Kriege nach England am stirksten am iiberseeischen Weltverkehr be-
teiligt war, hat, um nicht die subventionierten Linien in ihrem Wett-
bewerb zu schwichen, sich gegeniiber der Tarifgestaltung dieser Linien
duBerste Zuriickhaltung auferlegt, und zwar mehr noch in der praktischen
Handhabung als in der Beschrinkung der Vorbehalte selbst. Andere
Staaten konnten weiter gehen, ndmlich dort, wo der subventionierte
Verkehr fremdem Wettbewerb weniger ausgesetzt war. Es ist bezeich-

1) Vgl. Nauticus a. a. O., 1911, Seite 296; 1912, Seite 395/96, 324; Kaeglein
Handbuch, 1912/13, Seite 52/53.

Giesec, Seefrachttarifwesen. 9
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nend, dafl Italien in dem subventionierten Verkehr mit Sizilien, Sar-
dinien, Tripolis, Tunis, Malta und Corsika, den es im wesentlichen selbst
in der Hand hat, der Societa di Navigazione Generale Italiana sehr weit-
gehende Tarifauflagen gemacht hat, wihrend es sich der gleichen Gesell-
schaft gegeniiber in dem Verkehr nach der Levante, Agypten, dem
Schwarzen Meere und Indien, der dem Wettbewerb fremder Linien
wesentlich stirker ausgesetzt ist, weit mehr Zuriickhaltung auferlegt
hat?). Ganz besonders weit gehen die Auflagen, die Portugal seiner
subventionierten Reederei in dem Verkehr mit seinen Koloniallindern,
insbesondere nach den westafrikanischen Kolonien in tarifarischer Hin-
sicht vor dem Kriege hat machen kénnen?), da dieser Verkehr der hei-
mischen Flagge vorbehalten war, und daher der Wettbewerb auslindischer
Reedereien entfiel.

Da den Subventionen schon vor dem Kriege eine ziemlich erheb-
liche Bedeutung im Seeverkehr zukam, und nach dem Kriege bei dem
zu erwartenden starken wirtschaftlichen Wettkampfe auf dem Welt-
markte voraussichtlich noch mit einem weiteren Ausbau der Subven-
tionspolitik in den meisten Lindern zu rechnen sein wird, so wiirde
eine Darstellung des Giitertarifwesens der iiberseeischen Schiffahrt nicht
vollstindig sein, wenn sie nicht auch die Entwicklung, die das Tarif-
wesen der subventionierten Reederei unter der Einwirkung der ihr ge-
machten Auflagen erfahren hat, mitberiicksichtigen wollte. Wir werden
daher die Vorschriften, durch die der einzelne Staat in die privatwirt-
schafftliche Tarifgestaltung der von ihm subventionierten Reederei ein-
gegriffen hat, und ihre Wirkungen spiter (Kapitel 8) besonders behandeln.

Siebentes Kapitel.

Die allgemeinen Anforderungen an die Gestaltung der
Seefrachttarife.

1. Die Wege zur Verwirklichung dieser aligemeinen Anforderungen.
Wie an die Gestaltung der Tarife aller offentlichen Verkehrsmittel,
werden auch an die Gestaltung der Seefrachttarife gewisse aligemeine
Anforderungen gestellt werden missen, die sich auf gleichmiBige
Behandlung der Verkehrsbeteiligten, auf Offentlichkeit und
Stetigkeit, auf Einfachheit, Klarheit und Ubersichtlichkeit

1) Vgl. das Ubereinkommen mit der Societd di Navigazione Generale Italiana,
betreffend die Genehmigung fiir den Post- und Handelsschiffahrtsdienst im Mittellindi-
schen Meer, in der Levante, im Roten Meer und im Indischen Ozean, genehmigt durch
Gesetz vom 22. April 1893, Nr. 195, mit den dazu gehorigen Bedingungsheften A und B;
abgedruckt in »Gesetze und Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien in den Seestaaten
der Erdec, bearbeitet vom Bureau des Industrierates im K. K. Handelsministerium,
Wien 1904, II. Teil, Seite 596 ff. '

2) Vgl. z. B, die Vertriige mit der Empresa Nacional de Navegagao a vapor para
a Africa Portiigliesa vom 17. September 1898 iiber die Einrichtung eines Schiffahrts-
dienstes nach der Westkiiste Afrikas, Kap Verde, Guinea und um die Insel S. Thomé;
abgedruckt in Gesetze und Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien a. a. O., Seite 499ff.;
und vom IO. Januar 1903 iiber die Einrichtung eines Schiffahrtsdienstes zwischen
Lissabon, Leix0es und Mozambique, abgedruckt a. a. O., Seite g21ff.
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und auf eine angemessene Wohlfeilheit der Tarife richten. Das
ist schon deshalb notwendig, weil die Linienreederei, soweit sie Tarife
erstellt, eine gewisse Monopolstellung einnimmt, und daher die Mog-
lichkeit eines MiBbrauches dieser Stellung besteht.

Sehen wir uns die Art und Weise, wie sich diese allgemeinen An-
forderungen an die Tarifgestaltung im Seefrachttarifwesen durchgesetzt
haben, niher an, so kénnen wir zwei nebeneinander herlaufende Ent-
wicklungslinien verfolgen. Die eine sucht diese allgemeinen Anforde-
rungen lediglich vom Standpunkt der einzelnen Volkswirtschaft
und nur fiir deren Interessenbereich zu verwirklichen. Tréger dieser
Entwicklung ist der einzelne Staat, der auf diese Weise die durch
ihn vertretene Volkswirtschaft zu fordern sucht. Und das Mittel, mit
dem er diesen allgemeinen Anforderungen Geltung zu verschaffen sucht,
besteht in vertraglichen Auflagen, die er der von ihm subventionierten
Reederei macht. Hier kommt z. B. nicht in Frage, die Forderung der
gleichméBigen Behandlung allgemein zu verwirklichen, sondern nur
ihr soweit Geltung zu verschaffen, als die Interessen der eigenen Volks-
wirtschaft das verlangen. Dagegen wird der einzelne Staat die ungleich-
miBige Behandlung insoweit nicht unterbinden, ja vielleicht sogar for-
dern, als eine ungiinstige Behandlung des Auslandes gegeniiber dem
Inland in Frage kommt.

Neben dieser Entwicklung, die lediglich vom Standpunkt der ein-
zelnen Volkswirtschaft und nur fiir deren Interessenbereich die allge-
meinen Anforderungen zu verwirklichen sucht, steht eine andere, die
auf eine weltwirtschaftliche Geltung dieser allgemeinen Anforde-
rungen hinstrebt. Der Grund dieser Entwicklung liegt in der immer
stirker werdenden weltwirtschaftlichen Abhingigkeit der Linder der
Erde, 8ie im Interesse eines geregelt®n und erleichterten internationalen
Giiteraustausches auf eine einheitliche Behandlung dieser Fragen fiir
den Gesamtbereich der Weltwirtschaft hindriangt. Triger dieser Ent-
wicklung sind die groBen internationalen Schiffahrtsverbinde,
in denen sich die Reedereien fast der ganzen Welt vor dem Kriege zu-
sammengefunden haben und nach dem Kriege in kurzem wieder mit Not-
wendigkeit zusammenfinden werden, und die, soweit sie diese allgenteinen
Anforderungen bei der Tarifgestaltung zur Geltung gebracht haben, es
fiir ihren gesamten Machtbereich, ohne Beschrinkung auf die Bediirf-
nisse einzelner Volkswirtschaften, getan haben. Das Mittel, mit dessen
Hilfe die allgemeinen Anforderungen innerhalb dieser Entwicklung eine
weitgehende Geltung erhalten haben, besteht in internationalen Ver-
einbarungen. Diese Entwicklung beschrinkt also, um bei dem oben
angefiihrten Beispiel zu bleiben, die Forderung der gleichmiBigen Be-
handlung nicht auf den Interessenbereich der einzelnen Volkswirtschaft,
sondern fithrt dazu, daB, soweit sich iiberhaupt eine gleichmiBige Be-
handlung durchgesetzt hat, alle Interessenten ohne Riicksicht auf ihre
Zugehorigkeit zu einer bestimmten Volkswirtschaft gleichmiBig be-
handelt werden.

Von diesen beiden Entwicklungsrichtungen ist es die zweite, welche
fast ausschlieBllich bis zum Kriege das Bild des Seetarifwesens bestimmt

g%
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hat und auch weiterhin nach dem Kriege, nach Uberwindung einer ge-
wissen Ubergangszeit, bestimmen wird. Die MaBnahmen des einzelnen
Staates, durch die er fiir den Bereich seiner volkswirtschaftlichen
Bediirfnisse diesen allgemeinen Anforderungen im Wege der Subven-
tionspolitik Geltung zu verschaffen gesucht hat, spielen daneben nur
eine sehr untergeordnete Rolle. Die Verhiltnisse stellen sich damit
umgekehrt dar wie bei der Tarifgestaltung der Eisenbahn. Auch hier
konnen wir eine doppelte Entwicklung dieser allgemeinen Anforderungen
beobachten: eine volkswirtschaftliche, die auf MaBnahmen des einzelnen
Staates beruht, und eine weltwirtschaftliche, die sich auf internationalen
Tarifvereinbarungen griindet?). Aber hier tritt im Gesamtbild die zweite
weit hinter der ersten zuriick, was seinen inneren Grund darin findet,
daB bei der Eisenbahn die volkswirtschaftlichen, innerhalb der Landes-
grenze liegenden Aufgaben weit die weltwirtschaftlichen iiberwiegen.

Angesichts der untergeordneten Rolle, die bei der Seeschiffahrt die
MaBnahmen des einzelnen Staates zur Durchfithrung dieser allgemeinen
Anforderungen spielen, sehen wir zunéchst von ihrer Betrachtung ab und
beschrianken uns auf die Darstellung der durch die Kartelle getragenen
weltwirtschaftlichen Entwicklung. Im folgenden Kapitel werden
wir dann, zusammen mit den sonstigen staatlichen Eingriffen in die
Tarifgestaltung der Seeschiffahrt, auch die MaBnahmen betrachten,
durch welche der einzelne Staat vom Standpunkt der Bediirfnisse seiner
Volkswirtschaft aus den allgemeinen Anforderungen an die Tarifgestal-
tung Geltung zu verschaffen gesucht hat.

2. Verwirklichung der allgemeinen Anforderungen. Sehen wir uns
die Forderungen im einzelnen an?), so wird zunichst verlangt werden
miissen, daB allen Beteiligten gleiche Leistungen unter gleichen Be-
dingungen gewidhrt werden. :

I. Die Forderung nach gleichm#figer Behandlung aller
Beteiligten. In den &lteren Zeiten der Seeschiffahrt, soweit sie noch
kein Tarifwesen kannte, konnte naturgemiB von einer gleichmiBigen
Behandlung aller Verkehrsbeteiligten keine Rede sein. Denn die Preise
bestimmten sich nach den von Fall zu Fall getroffenen Vereinbarungen.
Als dann im Linienverkehr an Stelle der freien Preisbildung teilweise
das Tarifwesen trat, war es natiirlich, daB sich zunichst infolge des Be-
harrungsvermogens noch vielfach eine gewisse UngleichmiBigkeit in der
Behandlung der Beteiligten behauptete und auch von den an die Grund-

) Ausgezeichnete Beobachtungen iiber das Nebeneinanderauftreten volks- und
weltwirtschaftlicher Erscheinungen auf den gleichen wirtschaftlichen Gebieten finden
sich bei Harms, Volkswirtschaft und Weltwirtschaft, a. a. O., Seite 390ff.

2) Durch den Krieg ist naturgemil die im folgenden dargestellte Entwicklung jih
unterbrochen worden. Die auBergewéhnlichen Verhiltnisse, die wir zundchst nach dem
Kriege vorfinden werden, werden auch das allgemeine Bild, das das Seetarifwesen vor
dem Kriege in Bezug auf die Verwirklichung der s>allgemeinen Anforderungenc bot,
zunéchst beeintrichtigen. So wird z. B. der starke Wettbewerb auf dem Weltfracht-
markte, mit dem alsbald nach dem Kriege, insbesondere infolge der Erstarkung der
Reederei in vielen bisher an der Seeschiffahrt weniger beteiligten Liindern, zu rechnen
sein wird, die Offentlichkeit und Stetigkeit der Tarife wesentlich beeintriichtigen, bis
dann, nach wahrscheinlich gar nicht langer Zeit, der Anschlul an die bisherige Ent-
wicklung wieder gefunden sein wird,
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sitze der freien Preisbildung gewdhnten Verkehrskreisen nicht als un
zuldssig empfunden wurde, zumal die Monopolstellung der Linienfahrt
noch wenig ausgeprigt war. Das mubBte anders werden, als sich all-
mihlich mit dem immer engeren Zusammenschlul der einzelnen Reede-
reien zu einheitlichen, ganze Verkehre beherrschenden Verbidnden die
Monopolstellung der Linienfahrt mehr und mehr befestigte, und auch der
Bestand dieses Monopols immer mehr zum BewuBtsein der Allgemeinheit
gelangte. Auf der einen Seite mullite jetzt eine ungleichmiBige Be-
handlung der Verkehrsbeteiligten als eine miflbrauchliche Ausnutzung
des Monopols erscheinen. Auf der anderen Seite fiel mit der vollkomm-
neren Ausgestaltung der Monopolstellung fiir die Linienreedereien auch
der AnlaB zu einer ungleichméBigen Behandlung der Verkehrsbeteiligten
in der Regel weg. Denn auch ohne Einrdumung besonderer Vergiinsti-
gungen waren jetzt die Reedereien des ihnen durch die Verbandsab-
machungen zugewiesenen Verkehrs im allgemeinen sicher. Insbesondere
hatten die Verbdnde keine Veranlassung, die groBen Unternehmungen
auf Kosten der kleineren besonders zu begiinstigen und dadurch ihre
Entwicklung zu immer groBeren Unternehmungen zu férdern. Denn
gerade von den groBen Unternehmungen droht ihrer Monopolstellung
am ehesten Gefahr, weil gerade sie am leichtesten in der Lage sind, durch
Charterung ganzer Schiffe oder durch Indienststellung eigener Schiffe
sich vom Verbande unabhingig zu machen.

So kommt es, daB sich der Grundsatz der gleichmiBigen Behand-
lung aller Verkehrsbeteiligten in weitgehendem MaBe im Tarifwesen der
Linienfahrt durchgesetzt hat. Das ist um so bemerkenswerter, als dieser
Grundsatz an sich mit den Grundsitzen sonderwirtschaftlicher Tarif-
gestaltung in einem gewissen Widerspruch steht. Denn wie fiir jede
sonderwirtschaftliche Tarifgestaltung, gilt auch fiir die Tarifgestaltung
der Seeschiffahrt der Grundsatz, daf3 die Preise sich nach dem bestimmen,
was der Verkehr tragen kann. Dieser Grundsatz legt aber eine ungleich-
miBige Behandlung nahe, da die Belastungsfihigkeit der einzelnen Ver-
kehrsbeteiligten naturgemdB verschieden ist.

" In beschrinktem Umfange finden wir allerdings auch heute noch
Durchbrechungen des Grundsatzes der gleichmiBigen Behandlung
und zwar ausschlieBlich in der Form derjenigen Kontrakte, die wir
sungleichartige Kontrakte« nennen. Die ausfiihrliche Behandlung
dieser Kontrakte muB fiir spiter vorbehalten bleiben?), Hier geniigt es,
ihr Wesen kurz anzudeuten: wo die Monopolstellung der Linienschiffahrt
versagt, wo also die Verbandslinien Gefahr laufen, bei Innehaltung der
Tariffestsetzungen ihre Sendungen zu verlieren, da bleibt den Reede-
reien vielfach nichts anderes iibrig, als unter Aufgabe des Grundsatzes
der gleichmiBigen Behandlung die Frachtsitze und ihre Bedingungen
den Verhiltnissen des besonderen Falles anzupassen. Das wird z. B.
notwendig, wo ein einzelner Befrachter in der Lage ist, mit seiner Ladung
ganze Schiffe zu fiilllen, wo daher die freie Schiffahrt als Mitbewerberin
auftritt; oder da, wo ein Mitbewerb anderer Gestehungsldnder in Frage

1) Vgl. unten Seite 280 ff.
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kommt, die die gleiche Ware billiger zu liefern in der Lage sind, und
wo daher die Reederei nur dann darauf rechnen kann, die Sendung zu
erhalten, wenn sie einen den héheren Gestehungskosten entsprechenden
FrachtnachlaB3 gewahrt

Der Umfang, in dem derartige Durchbrechungen des Grundsatzes
der gleichmiBigen Behandlung auftreten, ist in den einzelnenVerkehren
sehr verschieden und hingt im wesentlichen davon ab, in welchem
MaBe die einzelnen Verkehre dem Wettbewerb der freien Fahrt und
solcher Linienreedereien, die auBerhalb des Verbandes stehen, aus-
gesetzt sind. Einer iibermdBigen Ausdehnung derartiger Abmachungen
wirkt aber die Verbandspolitik selbst entgegen. Es besteht ndmlich
der Grundsatz, daB derartige Vergiinstigungen gegeniiber den Tarifen
nicht durch die einzelne Reederei, sondern nur durch den Verband oder
unter dessen Aufsicht gewdhrt werden diirfen. Ubertretungen werden
im allgemeinen mit sehr harten Vertragsstrafen belegt.

Andere Arten der ungleichmiBigen Behandlung als eben durch
diese »ungleichartigen Kontrakte« kennt das Seetarifwesen nicht. Ins-
besondere stellen die »zuriickgestellten Rabatte« (deferred rebates) und
die »gleichartigen Kontrakte«, die beide wir spiter genauer behandeln
werden, keine Ausnahmen von dem. Grundsatz der gleichmiBigen Be-
handlung dar. Zwar werden in dem einen Fall diejenigen Verschiffer,
welche innerhalb bestimmter Fristen ihre Giiter ausschlieBlich mit
Schiffen der Verbandsreedereien verschifft haben, und in dem anderen
Falle diejenigen die sich vertraglich verpflichtet haben, ihre Sendungen
fiir eine gewisse Zeit ausschlieflich mit Verbandsreedereien zu verschiffen,
giinstiger als die gewohnlichen Befrachter behandelt. Aber in beiden
Fillen handelt es sich um Bedingungen, die fiir alle Verschiffer gleich
sind, und die zu erfiillen, alle in gleicher Weise in der Lage sind. In beiden
Fillen kann daher eine Durchbrechung des Grundsatzes der gleichmiBigen
Behandlung nicht gesehen werden.

So diirfen wir als Ergebnis feststellen, daB sich die Forderung der
gleichmiBigen Behandlung aller Beteiligten im wesentlichen im See-
tarifwesen durchgesetzt hat, — ein Ergebnis, das allerdings stark ab-
weicht von den landliufigen Anschauungen, wie sie iiber das Tarifwesen
in der Seeschiffahrt verbreitet sind.

_II. Die Forderung nach Offentlichkeit der Tarife. Die Be-
griindung der Forderung nach Offentlichkeit der Tarife ist ohne weiteres
gegeben: Erst durch die Offentlichkeit der Tarife wird die gleich-
miBige Behandlung der Verkehrsbeteiligten sichergestellt. Erst die
Offentlichkeit der Tarife gibt die Moglichkeit, schnell und sicher die
Frachtkosten und damit auch die duBersten Verkaufspreise voraus-
zuberechnen, und die eigenen Frachtkosten mit denen der Mitbewerber
zu vergleichen. Ist der Tarif nicht veroffentlicht, so mufl der Befrachter
in jedem Fall erst von der Reederei oder ihrem Agenten den einzelnen
Frachtsatz erbitten, woraus sich oft ein langwieriger Schriftwechsel er-
gibt, der den rechtzeitigen AbschluB des Geschiftes erschwert und leicht
unméglich machen kann. Tritt noch ein Spediteur als Mittelsperson ein,
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wie das bei dem iiberseeischen Giiterversand infolge der gréBeren Schwie-
rigkeiten, die mit der iberseeischen Giiterbeférderung verbunden sind,
die Regel ist, so wird durch die Geheimhaltung des Tarifs dem Ablader
auch die Nachpriifung der Frachtberechnung des Spediteurs unmdglich
gemacht oder doch sehr erschwert.

Die Moglichkeit einer Offentlichkeit der Preise wurde erst durch
die Einfiihrung des Tarifwesens gegeben. Bei der freien Preisbildung,
die sich in der Form der Einzelabrede vollzieht, scheidet die Moglichkeit
einer Offentlichkeit der Preise naturgemif aus.

Die Forderung der Offentlichkeit des Tarifs schlieBt nun zweierlei
in sich: einmal die Forderung, daB die Reederei den Tarif versffentlicht,
d. h. fiir jeden Befrachter ein vollstindiges Verzeichnis der Preise und
ihrer Bedingungen zur Abgabe, oder zum mindesten zur Einsicht, bereit
hilt; und weiter die Forderung, daB die Reederei Anderungen der Tarif-
gitze so rechtzeitig vorher bekannt gibt, daB der Befrachter sich auf die
neuen Sitze einrichten kann. Beide Forderungen werden getrennt zu
behandeln sein, da sie sich in verschiedenem MaBe innerhalb der Linien-
fahrt durchgesetzt haben.

A. Sehen wir uns zundchst die erste Forderung, also die nach Ver-
offentlichung des Tarifs an, so war die Moglichkeit, sie zu verwirk-
lichen, uberhaupt erst mit fortschreitender Verbandsbildung gegeben.
Denn erst dadurch, daB der Wettbewerb wenigstens zwischen den wich-
tigeren Linien eines Verkehrs ausgeschaltet wurde, war den einzelnen
Verbandslinien die Moglichkeit gegeben, ihre Tarife zu verdffentlichen,
ohne allzugroBen Schaden dadurch befiirchten zu miissen, daB sich die
anderen Linien diese Vertffentlichung bei ihrer Preispolitik zunutze
machen konnten. Innerhalb des Verbandes entstand jetzt sogar ein
gewisses Interesse an der Verdffentlichung der Tarife, da dadurch die
gegenseitige Uberwachung der Innehaltung der vereinbarten Frachtsitze
erleichtert wurde. Im allgemeinen konnen wir daher eine erst durch
den Krieg unterbrochene Entwicklung feststellen, die auf eine immer
weitergehende Veroffentlichung der Tarife hinzielt. Aber diese Entwick-
lung war bei Beginn des Krieges noch véllig im FluB, und wenn auch
nach dem Kriege beim Eintreten regelrechter Verhédltnisse der Anschluf}
an diese Entwicklung bald wieder gefunden sein wird, so wird doch
fiir absehbare Zeit nicht damit zu rechnen sein, daB die Forderung
nach offentlicher Bekanntgabe der Tarife sich allgemein durchsetzt.

Zwei Umstiande sind es, die die Reedereien vielfach von der Ver-
offentlichung ihrer Tarife abhalten.

Einmal fiirchten die Reedereien, durch die Verotffentlichung des
Tarifs in der Freiheit der Tarifgebung eingeengt zu sein. Bei einem
veroffentlichten Tarif lassen sich Anderungen, vor allem Erhéhungen
nicht so leicht, schnell und bequem durchfiithren wie bei einem ge-
heimen Tarif, weil die Offentlichkeit des Tarifs zu einer gewissen Riick-
sicht auf die Verkehrsbeteiligten zwingt, die den veréffentlichten Tarif
der Vorausberechnung ihrer Preise zugrunde gelegt haben und durch
plotzlich eintretende Anderungen leicht Schaden erleiden konnen. Diese
Einengung in der freien Beweglichkeit macht sich fiir die Reedereien
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besonders unbequem in den Verkehren fiihlbar, die starkem Wettbewerb
ausgesetzt sind. Dazu kommt, daB die verdffentlichten Tarifsitze viel
stirker der 6ffent]ichen Kritik unterliegen, als die nicht veréffentlichten,
weil erst die Ver6ffentlichung des Tarifs eine Nachpriifung seines ge-
samten Aufbaues und eine Vergleichung der Tarifsitze auf zuverlissiger
Grundlage erméglicht.

Weiter aber besteht bei den Reedereien gegen die Veroffentlichung
ihrer Tarife vielfach das Bedenken, daB sie dadurch gegeniiber den
auBlerhalb des Verbandes stehenden Mitbewerbern, die ihre Frachten
nicht veroffentlichen, in Nachteil kommen kénnten, indem diese sich
die Kenntnis der verdffentlichten Tarife bei der Erstellung ihrer Preise
zunutze machen koénnten.

Von diesen beiden Griinden kann der erste vom Standpunkt der
allgemeinen Bediirfnisse des iiberseeischen Verkehrs aus die Geheim-
haltung keineswegs rechtfertigen. Das Interesse der Allgemeinheit an
einer Ver6ffentlichung der Tarifsdtze ist so groB, daB dem gegeniiber
der fiir die Reedereien damit verbundene Nachteil einer gewissen Ein-
engung in der Freiheit ihrer Tarifgebung nicht irgendwie ins Gewicht
fallen kann. Und noch weniger kann die Méglichkeit stirkerer 6ffent-
licher Kritik an der Tarifgestaltung die Geheimhaltung rechtfertigen.
Es beweist das gute Verstindnis der deutschen Reedereien fiir eine volks-
wirtschaftlich richtige Tarifgestaltung, dafB sie im allgemeinen diesen
Bedenken keine entscheidende Rolle beigemessen haben, sondern ohne
Riicksicht auf die Unbequemlichkeiten, die sich fiir sie aus der Ver-
offentlichung ergeben konnen, sich auf den Standpunkt einer méglichst
weitgehenden Veréffentlichung der Tarife gestellt haben.

Anders liegt es dagegen mit dem zweiten Bedenken, das vielfach
der Veréffentlichung entgegensteht: der Befiirchtung, daB die Reederei,
die ihre Frachten veréffentlicht, dem Mitbewerber gegeniiber, der sie
nicht veréffentlicht, in Nachteil kommen kénnte. Hierin muB ein aus-
reichender Grund fiir die Geheimhaltung wenigstens insoweit gesehen
werden, als durch die Veréffentlichung eine wesentliche Schidigung
der beteiligten Reedereien zu befiirchten ist. Das ist in der Tat viel-
fach der Fall. In erster Linie kommen hier die Fille in Betracht, in
denen die freie Reederei als ernste Mitbewerberin auftritt; und daneben
die Fille, in denen der Wettbewerb auBerhalb des Verbandes stehender
Linien droht. Auf diese Ursachen geht es zuriick, wenn z. B. die aus-
gehenden Tarife nach dem La Plata und Parana, nach Mittelbrasilien,
nach Ostindien, Westindien und nach den Hifen der Levante, und weiter
die einkommenden Tarife von Japan, China und den Straits bisher ge-
heim gehalten sind.

Hiermit héngt es auch zusammen, wenn vielfach nicht der ganze
Tarif, sondern nur ein Teil davon geheim gehalten wird. Es er-
klirt sich das daraus, daf3 die einzelnen Giiter in sehr verschiedenem
MaBe dem Wettbewerb der freien Schiffahrt ausgesetzt sind: die wert-
volleren Giiter fast gar nicht oder doch in viel geringerem MaBe als
die geringwertigen Massengiiter. Daraus ergibt sich, daB es vielfach
unbedenklich ist, die Tarifsitze fiir die wertvolleren Giiter zu ver-
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offentlichen, wadhrend es bedenklich wire, die Verdffentlichung auch
auf die iibrigen Giiter auszudehnen. So kommt es, daB manche Tarife in
zwei Teile zerfallen: einen verdffentlichten und einen geheimen, von
denen der erste die dem Wettbewerb der freien Schiffahrt nicht merk-
lich unterliegenden Giiter, der zweite die iibrigen Giiter enthilt?). Eine
derartige Zweiteilung finden wir z.B. in den bis Kriegsausbruch in
Geltung gewesenen Tarifen nach den Vereinigten Staaten, nach Austra-
lien und nach Chile und Peru.

In diesem Zusammenhange bedarf noch eine auffallende Erschei-
nung der Erwdhnung. Gelegentlich finden wir, daB zwar die Klassen-
anordnung und die Tarifsitze verdffentlicht, die Einteilung der Giiter
und ihre Einreihung in die Klassen aber geheim gehalten ist. Das ist
z.B. der Fall in dem bis zum Kriegsausbruch in Geltung gewesenen
Tarif nach Kuba, Westindien und Mexiko. Tatsichlich kommt diese
Zweiteilung auf eine Geheimhaltung des ganzen Tarifs hinaus. Denn
ohne die Angabe, wie die Giiter eingeteilt, und in welche Klassen sie
eingereiht sind, ist die Kenntnis der Klassenanordnung und der Tarif-
sitze wertlos. Die Erklirung fiir diese auffallende Erscheinung ist
darin zu sehen, daB es sich hier zwar um Verkehre handelt, in denen die
Wettbewerbsverhiltnisse zur Geheimhaltung des Tarifs nétigen, dalB
man aber der Allgemeinheit in ihrem Streben nach méglichst weit-
gehender Veroffentlichung wenigstens der Form nach Zugestindnisse
gemacht hat.

Weder in ihrem Aufbau noch in ihrer Form unterscheiden sich im
iibrigen die geheimen Tarife irgendwie grundsitzlich von den veroffent-
lichten. Sie stellen insbesondere nicht etwa, wie man denken konnte,
eine primitivere Tarifart dar. Im Gegenteil, gerade eine Anzahl geheimer
Tarife, so z. B. die Tarife nach dem L.a Plata und Paran4, nach Mittel-
brasilien und nach Indien, zeigen die Grundsitze des Seetarifwesens in
schirfster und feinster Durchbildung. Nur 148t sich feststellen, daB im
allgemeinen die Geheimtarife zu mehr Wertabstufungen neigen als dic
veroffentlichten Tarife. Sie sind daher auch iiberwiegend keine Klassen-,
sondern Einzeltarife, also Tarife, bei denen jedes Gut mit einem be-
sonderen Frachtsatz versehen ist. Diese starke Zergliederung der Ge-
heimtarife hat ihren Grund darin, daB gerade diese Verkehre dem Wett-
bewerb besonders stark ausgesetzt sind. Weiter spricht dabei auch mit,
daB die geheimen Tarife sich leichter und schneller abindern lassen und
daher ihre stirkere Zergliederung leichter durchfithrbar ist.

Die Geheimhaltungspflicht ist in der Regel durch einen Vermerk
auf dem Titelblatt des Tarifs oder doch im Eingange des Tarifs vor-
geschrieben, meist in der Form: »Privat. Nur fiir die Linien und deren
Agenten« (Private. For use of the Lines and their Agents only). Da-

1) Die Erkenntnis dieses Sachverhalts wird wesentlich dadurch erschwert, daB der
versffentlichte Teil des Tarifs meist keinerlei Hindeutung darauf enthilt, dall daneben
noch ein zweiter, nicht veroffentlichter Teil besteht. Der mit dieser Einrichtung nicht
Vertraute liuft daher Gefahr anzunehmen, dal er in dem verdffentlichten Teil den
gesamten Tarif vor sich habe, und dal alle hierin nicht angefiihrten Preise sich in der
freien Preisform bilden.
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neben behalten sich die beteiligten Reedereien vielfach auch zu ihrer
groBeren Sicherheit das Eigentum an dem einzelnen Stiicke vor, etwa
durch die Klausel: »Der Tarif ist Eigentum der Reedereien und auf
Anforderung zuriickzugeben« (This fariff us the property of the Lines
and to be returned on request), und versehen zu diesem Zwecke jedes Stiick
mit einer besonderen Nummer.

B. Es bleibt die weitere Frage, in welchemn Umfange sich im See-
tarifwesen die andere Forderung, daB die Anderungen der Preise vor-
her so rechtzeitig veréffentlicht werden, daB8 die Befrachter sich
auf die neuen Sitze einrichten kénnen, durchgesetzt hat. Diese Frage
ist dahin zu beantworten, daB diese Forderung sich so gut wie gar
nicht verwirklicht hat.

Nirgends finden wir im Seetarifwesen Bestimmungen, durch die sich
die Reedereien verpflichten, eine gewisse Frist fiir das Inkrafttreten der
Tarifsidtze von ihrer Ver6ffentlichung ab innezuhalten, wie das fiir die
Eisenbahnen in den meisten Lindern wenigstens fiir Tariferschwerungen
vorgeschrieben ist. Im Gegenteil tragen die meisten verdffentlichten
Tarife, um jeden Zweifel bei den Befrachtern auszuschlieBen, an deutlich
sichtbarer Stelle, meist auf dem Titelblatte, oft sogar auf jeder Seite des
Tarifs, den Vermerk: »Anderungen vorbehalten«, gelegentlich noch mit
dem Zusatz: »Anzeige erfolgt nicht « (subjekt to alternation without notics).

Im groBen und ganzen entspricht dem auch die tatsichliche Ubung.
Bei wichtigeren Anderungen ist allerdings meist eine Benachrichtigung
der groBeren Befrachter iblich, die in der Regel durch ein gedrucktes
Rundschreiben geschieht. (Ein Beispiel dafiir siehe in Anlage XII.) In-
dessen werden auch solche Anderungen hdchst selten so rechtzeitig be-
kannt gegeben, daB die Befrachter bei der geschiftlichen Vorausberech-
nung sich darauf einrichten konnen. Meist enthilt dieses Schreiben sogar
die ausdriickliche Bemerkung, daB die Erhéhung sofort in Kraft tritt.

Diese Grundsitze erscheinen hart und geeignet, das iiberseeische
Geschidft mit einer Verlustgefahr zu belasten, die sehr driickend sein
kann, zumal wenn man an die bei Sffentlichen Ausschreibungen sehr
hdufigen Fille denkt, daB eine allmihliche Lieferung ausbedungen ist.
Indessen sind diese Grundsitze durch die besonderen Verhiltnisse des
Seeverkehrs bedingt und werden daher fiir absehbare Zeit kaum zu
dndern sein.

Wenn man fiir die Vertffentlichung der Tarifinderungen im See-
verkehr Fristen vorschreiben wollte, die fiir die Beteiligten von wirk-
lichem Vorteil wiren, so miiBten diese sehr reichlich bemessen sein, da
bei der Weite der Entfernungen, bei den groBeren Schwierigkeiten, die
die Verhiltnisse der iiberseeischen Mirkte darbieten, und bei der meist
notwendigen Beteiligung von Zwischengliedern (Zweigniederlassungen,
Agenten, Kommissionidre, Spediteure) der Abschluf iiberseeischer Ge-
schifte und ihre Ausfithrung sehr viel lingere Zeit erfordert, als das bei
binnenldndischen Geschiften der Fall ist. Auf der anderen Seite miissen
die Linienreedereien infolge der geringen Festigkeit ihrer Monopol-
stellung in den meisten Verkehren mit der Notwendigkeit rechnen, sehr
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schnell den Verdnderungen des Frachtmarktes folgen zu miissen, wenn
sie nicht Schaden erleiden sollen. Man kann es daher auch im allgemeinen
den Reedereien nicht zumuten, bei der Verdffentlichung von Tarifinde-
rungen ausreichende Fristen innezuhalten.

Im iibrigen erfahren auch die Nachteile, die sich aus diesen allge-
meinen Grundsitzen fiir die Verkehrstreibenden ergeben, in mehrfacher
Hinsicht eine wesentliche Abschwidchung.

Einmal sorgen die engen Beziehungen, wie sie sich zwischen den
Reedereien und ihren Vertretern einerseits und den Verschiffern an-
dererseits vielfach herausgebildet haben, dafiir, da8 die Befrachter nicht
immer véllig von den Tarifinderungen tberrascht werden. Denn diese
Beziehungen geben denVerkehrstreibenden vielfach Gelegenheit, sich unter
der Hand iiber mutmagliche Anderungen der Frachtsitze zu unterrichten.

AuBerdem stehen aber den Verkehrstreibenden auch gewisse Hilfs-
mittel zur Verfiigung, um die mit plétzlichen Tarifinderungen verbun-
denen Nachteile abzuschwichen. Einmal haben die Befrachter die
Moglichkeit, sich von den Reedereien einen »bindenden Antrag«, eine
sogenannte »verbindliche Quotierung« (quofation), auf Grund des
laufenden Tarifsatzes machen zu lassen. Zwar sind derartige Antrige
durch die Tarifvorschriften immer nur auf eine verhiltnismiBig kurze Zeit,
z. B. vor dem Kriege im Verkehr von Hamburg und Bremen nach dem
La Plata und Parana und im Verkehr von Bremen nach Mittelbrasilien
auf hochstens 7 Tage, im Verkehr von Bremen, Hamburg und Antwerpen
nach Indien sogar nur auf hochstens 4 Tage zugelassen, aber sie reichen
doch im Notfalle aus, um mit Hilfe des Kabels schwebende Verhand-
lungen zum endgiiltigen AbschluB zu bringen.

Viel wichtiger als dieses ist ein zweites Hilfsmittel, das die Reede-
reien den Befrachtern zur Vermeidung der Nachteile, die mit plétzlichen
Tarifinderungen fiir sie verbunden sind, zur Verfiigung stellen. Es
besteht darin, daB der Befrachter mit der Reederei einen Fracht-
vertrag abschlieBt, durch den er sich vom Reeder fiir eine gewisse
Zeit, etwa fiir 3—6 Monate, fir alle in diesen Zeitraum fallende Ver-
schiffungen bestimmter Giiter einen festen Frachtsatz, meistens den
Tarifsatz, zusichern liBt. Er vereinbart also z. B. mit der Reederei
»fiir die Verschiffung von Blechwaren wihrend der Zeit vom 1. Januar
bis 31. Mirz eine Nettofracht von 57'/: M. bei einer Mindestmenge von
800 cbm«. Die genauere Darstellung dieser Vertragsform miissen wir
spiterer Behandlung vorbehalten, weil ein vollkommenes Verstindnis
dieser Vertrags- (Kontrakts-) Form nur durch ihre Gegeniiberstellung mit
anderen im Seeverkehr vorkommenden »Kontrakts«arten moglich ist.
Hier geniigt es festzustellen, daf den Befrachtern, soweit derartige
Vertrige von den Reedereien zugelassen werden, damit in der Tat ein
brauchbares Mittel gegeben ist, um sich gegen die Nachteile einer plotz-
lichen, von der Vorausberechnung abweichenden Anderung der Tarif-
sitze zu schiitzen.

III. Die Forderung nach Stetigkeit der Tarife. Es wird
weiter verlangt werden miissen, daB die Preise der Verkehrsleistungen
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in der {berseeischen Schiffahrt eine gewisse Stetigkeit zeigen. Denn
hiufige Anderungen der Preise sind geeignet, die geschiftliche Voraus-
berechnung zu durchkreuzen und die ruhige und stetige Entwicklung
des Wirtschaftslebens zu gefihrden. Die Forderung der Stetigkeit muf3
fiir den iiberseeischen Verkehr sogar noch mehr als fiir den Uberland-
verkehr betont werden, weil der AbschluB und die Ausfiihrung eines
Geschifts im iiberseeischen Verkehr erheblich lingere Zeit als im Uber-
landverkehr erfordert. Infolgedessen droht hier in erhéhtem MaBe die
Gefahr, daB die auf der Annahme eines bestimmten Frachtsatzes be-
gonnenen Verhandlungen nachtréglich durch Anderungen des Fracht-
satzes durchkreuzt und gestort, vielleicht sogar ganz iiber den Haufen
geworfen werden, und daB sich der Teil, welcher die Frachtkosten bei
AbschluB des Vertrages iibernommen hat, bei Ausfithrung des Vertrages
vor hohere Kosten gestellt sieht, als er bei Vertragsabschlu angenom-
men hat.

In besonderem Mafle ist das iiberseeische Ausfuhrgeschift an der
Stetigkeit der Frachtsitze beteiligt. Denn da es iiblich ist, die Preise
im iiberseeischen Ausfuhrgeschift »cif Einfuhrhafen« zu stellen, so
tragt das Ausfuhrgeschift die Gefahr bei Verdnderungen der Frachtsitze.
Diese Gefahr wird noch dadurch besonders fiithlbar, daB die Ausfuhr-
industrie, die auf regelmiBige und gleichmiBige Beschiftigung be-
sonderen Wert legen mufB3, mdoglichst langschichtige Lieferungen an-
strebt. - Eine besondere Wichtigkeit erhilt die Forderung der Stetig-
keit fiir solche Ausfuhrhiuser, die in den iiberseeischen Plitzen eigene
Warenlidger vorhalten: ihnen droht beim Sinken der Frachtsitze auch
die Gefahr einer Entwertung der aufgestapelten Waren. Denn das Sinken
der Frachtsitze fiihrt dazu, daB3 diejenigen Mitbewerber, die keine eigenen
Warenliger in den iiberseeischen Plitzen vorhalten, nunmehr mit nie-
drigeren Angeboten auf dem Markte erscheinen konnen.

Von einer allgemeinen Bestdndigkeit der Frachtpreise kann natur-
gemidB nur im Rahmen des Tarifwesens die Rede sein. Allerdings gibt
es auch innerhalb der freien Preisbildung ein Mittel, durch das sich
der Befrachter eine gewisse Stetigkeit der Frachtsitze sichern kann. Es
besteht in dem AbschluB von Vertrigen, »Kontrakten«, durch welche
sich der Befrachter feste Frachtsitze fiir die regelmiBigen Verschiffungen
bestimmter Giiter innerhalb eines bestimmten Zeitraumes zusichern 1af8t.
Indessen stellen die Reedereien dieses Mittel nicht allen, sondern nur
den groBeren Befrachtern zur Verfiigung. Innerhalb der freien Preis-
bildung ist also nur unter ganz bestimmten Voraussetzungen und fiir
einen kleinen Kreis von Verkehrsbeteiligten die Méglichkeit gegeben, sich
den Vorteil einer gewissen Stetigkeit der Frachtpreise zu verschaffen.

Dagegen hat sich innerhalb des Tarifwesens die gemeinwirtschaft-
liche Forderung der Stetigkeit im allgemeinen durchsetzen kénnen. Die
Moglichkeit dazu wurde durch die Verbandsbildung gegeben: indem sie
den Wettbewerb zwischen den beteiligten Linien ausschloB8 oder doch
wesentlich einschrinkte und gleichzeitig den Verbandslinien ein ver-
stirktes Ubergewicht iiber die freie Schiffahrt gab, erdffnete sie den
beteiligten Reedereien in gewissem Umfange die Moglichkeit, an ihren
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Tarifsdtzen ohne Riicksicht auf die augenblickliche Lage des Fracht-
marktes festzuhalten?).

Aus diesem Zusammenhange ergibt sich aber, daB das MaB der
Bestdandigkeit, das die Tarifsitze im einzelnen zeigen, sehr verschieden
sein muB. Es hidngt ganz davon ab, in welchem Umfange es den be-
teiligten Reedereien gelungen ist, den Wettbewerb auszuschlieBen. Die
Tarifsitze sind daher besonders fest in solchen Verkehren, in denen
sich kein Wettbewerb von Bedeutung geltend macht. Und ebenso
weisen auch die Frachtsitze der verschiedenen Giiter eine ganz ver-
schiedene Bestindigkeit auf. Die Tarifsitze fiir hochwertige Giiter,
wie etwa Seiden-, Woll- und Baumwollwaren, Apothekerwaren, Spiel-
waren, Biicher und dergleichen, zeigen eine viel groflere Stetigkeit als
die Frachtsitze fiir geringerwertige Giiter, wie etwa Zement, Kali, Feld-
und Fluflspat, Eisendraht, Eisenbahnschienen, Druck- und Packpapier
usw., bei denen der Wettbewerb der freien Fahrt sich stark geltend
macht, und deren Mengen auBerdem so erheblich sind, daB sie leicht
einen Anreiz zur Bildung neuer Linien darbieten. In manchen Ver-
kehren, wie ctwa dem nach Chile und Peru, ging die Bestindigkeit der
Tarifsitze vor dem Kriege soweit, dal trotz sehr vieler Wertabstufungen
nur wenige Tarifinderungen im Laufe eines Jahres vorgekommen sind.
In anderen Verkehren, in denen sich ein starker Wettbewerb von AuBen-
seitern und der freien Schiffahrt geltend macht, wie etwa dem Verkehr
nach dem La Plata und Parand, haben sich wenigstens die Frachtsitze
der wertvolleren Giiter oft viele Jahre hindurch kaum gedndert. Be-
riicksichtigt man, welchen groBen Anteil gerade die wertvollen Fabrikate *
an der europdischen Ausfuhr haben, so bedeutet das, daf} selbst in den
Verkehren, die durch den Wettbewerb stark beeinflu3t werden, die Ent-
wicklung bis zum Kriege dahin gefiihrt hat, daB der Forderung nach
moglichster Stetigkeit der Tarifsitze in erheblichem Umfange geniigt
ist, — ein Ergebnis, das wiederum sehr wesentlich von den landldufigen
Anschauungen iiber das Preiswesen des Seeverkehrs abweicht.

Dabei muB noch kurz auf den eigentiimlichen Zusammenhang hin-
gewiesen werden, der zwischen der Geheimhaltung und der Bestdndig-

3) So auch der zur Untersuchung der Schiffahrtsringe eingesetzte englische Unter-
suchungsausschuB. Der wichtigste Teil seiner sehr bemerkenswerten Feststellungen
lautet folgendermaben: ZThe guarantee that Confererzces will grant stable rates i. e. rates
maintained over long periods, is to be found in the very nature of the Conference system.
Under that system rates are not fixed to meet the ephemeral conditions of the tonmage
marcket. Not only are they based upon less variable standards, such as the value of the
commodities or >wath the traffic will bear<, bat they are the result of an agreement come
to between several steamship lines. It is, tlmefore, practically impossible that the rates
on particular commodities or between particular ports showld be frequently varied. Vgl
Report of the Royal Commission on Shipping Rings, Band I, Seite 45, Nr. 143. — Vgl
auch die Ausfihrungen des Vorsitzenden der Peminsular & Oriental Steam Navigation
Compagny, Sir Thomas Sutherland, in der in London Ende 1912 abgehaltenen
Generalversammlung dieser Gesellschaft: »In den Raten, welche die Postdampfer fiir die
Beforderung besserer Giiter erhalten, ist im Berichtsjahr wenig oder gar keine Ver-
dnderung zu verzeichnen gewesen. Dies ist das Ergebnis des Konferenzsystems Das
Verfahren biirgt fiir Bestdndigkeit der Raten, so dal der Handel mit wertvollen
Giitern die Gewilheit hat, dall plotzliche Preisschwankungen nicht erfolgen konnenc.
Mitgeteilt in der Weserzeitung vom 13, Dezember 1912, 1. Morgenzeitung.
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keit der Tarifsitze besteht: die geheimen Tarifsdtze sind im allgemeinen
viel unbestindiger als die verdffentlichten. Das findet einmal darin
seine Erklirung, daB die Griinde, die zur Geheimhaltung der Tarife fithren,
die gleichen sind wie die Griinde, die die groBere Unbestindigkeit der
Tarifsitze verursachen. Denn beidemal handelt es sich um die geringere
Festigkeit der Monopolstellung als Ursache. Dazu kommt noch, daB
die Reedereien sich leichter zu Anderungen der Geheimtarife als der
veroffentlichten Tarife entschlieBen, weil sich Anderungen der Geheim-
tarife viel leichter, schneller und bequemer durchfiihren lassen.

IV. Die Forderung nach Einfachheit, Klarheit und Uber-
sichtlichkeit der Tarife. Die Seefrachttarife miissen weiter im
Interesse der Allgemeinheit moglichst einfach, klar und iibersichtlich
sein. LdBt der Tarif in dieser Hinsicht zu wiinschen {ibrig, so wird dem
Verkehrstreibenden die geschiftliche Vorausberechnung erschwert, und
es entsteht die Gefahr von Verlusten infolge von Irrtiimern tber die
Hohe der Frachtkosten. Auch droht die Méglichkeit, daB die Ange-
stellten der Reedereien selbst Fehler bei der Frachtberechnung machen,
und endlich liegt in diesem Mangel auch ein Anreiz zur Umgehung der
Tarife, der entsittlichend sowohl auf die Verkehrstreibenden wie auf die
Reedereiangestellten wirken kann.

Bei der Seeschiffahrt liegen nun die Verhiltnisse fiir eine einfache,
klare und tibersichtliche Tarifgestaltung in vieler Hinsicht besonders
glinstig.

a) In erster Linie kommt hier in Betracht, daB nicht jede einzelne
Reederei ihre besonderen Tarife aufstellt, sondern die an einem Verkehr
beteiligten Reedereien ohne Riicksicht auf ihre sonstige Selbstindigkeit
und ihre staatliche Zugehorigkeit die fiir den betreffenden Verkehr gel-
tenden Tarife gemeinsam aufstellen. Das fithrt innerhalb jeden Ver-
kehrs zu einer formellen und materiellen Tarifeinheit. Aber damit
nicht genug. Noch iiber den einzelnen Verkehr hinaus hat die Entwick-
lung fiir den Gesamtbereich des Seetarifwesens in den wichtigsten
Punkten zu einer Ubereinstimmung der formellen und materiellen
Grundsitze der Tarifbildung gefiihrt. So wird vor allem der gesamte
iiberseeische Weltverkehr im wesentlichen durch ein Tarifsystem be-
herrscht, das in seinen Grundziigen fast iiberall {ibereinstimmt und auch
in seiner Einzeldurchbildung weitgehende Ubereinstimmung aufweist.
So gelten insbesondere fiir die Beriicksichtigung vom Raum und Gewicht
der Giiter fast in simtlichen Verkehren im wesentlichen die gleichen
Grundsdtze. Es liegt auf der Hand, wie sehr durch diese Gleichférmig-
keit die Verstdndlichkeit des Tarifwesens und die Moglichkeit, sich schnell
und sicher iiber die Frachtsitze zu unterrichten, erleichtert wird.

b) Dazu treten noch andere Umstinde, die gleichfalls der Einfachheit
und Klarheit der Tarifgestaltung forderlich sind. Wichtig ist einmal,
daB, wie wir noch genauer sehen werden, die Durchtarife, die etwa den
direkten Tarifen der Eisenbahn entsprechen, im Seefrachttarifwesen eine
sehr geringe Rolle spielen. Es tritt damit gerade diejenige Tarifart
wesentlich zuriick, die im Eisenbahntarifwesen nicht nur in ihrer Bildung
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besondere Schwierigkeiten bietet, sondern auch durch ihren Gegensatz
zu den Binnen- (Lokal-) Tarifen wesentlich dazu beitrigt, das Eisen-
bahntarifwesen schwierig und verwickelt zu machen.

¢) Auch kommt der Einfachheit und Ubersichtlichkeit der See-
frachttarife zugute, daBl flir die {iberseeische Schiffahrt im allgemeinen
nur eine ganz geringe Anzahl Ausgangs-, Anlauf- und Bestimmungs-
hifen in Frage kommt, die mit der gewaltigen Anzahl der Stationen bei
der Eisenbahn nicht in Vergleich gesetzt werden kann. Das hat unter
anderem den Vorteil, daBl es mdoglich ist, die meisten Tarife in der fiir
den Gebrauch sehr bequemen Form des Stationstarifs zu erstellen.

d) Und endlich darf man nicht iibersehen, daB auch das Streben der
Reedereien selbst sich notwendig auf eine moglichst einfache und klare
Tarifgestaltung richten muB. Das hingt teilweise mit der Verbands-
bildung zusammen: durch Einfachheit und Klarheit der Tarife wird die
genaue Durchfiihrung der getroffenen Preisvereinbarungen und die Uber-
wachung ihrer Innehaltung wesentlich geférdert und gleichzeitig dort, wo,
wie in den Verbanden hoherer Ordnung — den Gewinnverteilungskartellen
(Pools) und den Betriebsgemeinschaften —, eine gegenseitige Abrechnung
stattfindet, diese wesentlich erleichtert. Dazu kommt noch, daB, wenn
auch zwischen den Verbandslinien der Wettbewerb hinsichtlich der Fracht-
preise aufgehdrt hat, doch ein gewisser Wettbewerb bestehen geblieben
ist, der sich auf dem Gebiete des kaufminnischen Entgegenkommens in
der Gewdhrung von gewissen Erleichterungen und Bequemlichkeiten
(facilities and accomodations) gegeniiber den Kunden duBert. Zu derartigen
Erleichterungen und Bequemlichkeiten gehért auch die Darbietung der
Tarife in moglichst tibersichtlicher, klarer und verstindlicher Form.

Gegeniiber diesen Umstéinden, welche die Einfachheit, Klarheit und
Ubersichtlichkeit des Seefrachttarifwesens wesentlich férdern, bestehen
allerdings auch gewisse Erscheinungen, die geeignet sind, die Verwirk-
lichung dieser Forderungen zu beeintrachtigen.

a) Das ist einmal die vielfach bestehende Neigung, iibermaBig viet
Wertabstufungen zwischen den Giitern zu machen, eine Neigung, die
dem den Reedereibetrieb beherrschenden privatwirtschaftlichen Verwal-
tungsgrundsatz und teilweise auch Riicksichten auf den Wettbewerb
entspringt. Die Folge ist, daB zum Teil eine sehr groie Anzahl von
Wertklassen geschaffen wird, zum Teil aber iiberhaupt von einer Klassen-
einteilung abgesehen und jedes Gut mit einem besonderen Frachtsatze
versehen wird. Dadurch wird vor allem die richtige Einschitzung der
Giiter in die Tarifklassen oder die Tarifstellen erschwert, zumal dic
Tarife in dem Bestreben, die Wertunterschiede in mdglichst weitem
Umfange zu erfassen, sich zur Unterscheidung der Giiter oft wenig
euverldssiger Hilfsmittel bedienen.

b) Und dazu kommt ein zweites: das ist die Tatsache, daf3 die Fracht
fiir den iiberwiegenden Teil der Giiter nicht nach Gewicht, sondern nach
dem Raum, den sie beanspruchen, berechnet wird. Das hat bei der viel
groBeren Schwierigkeit, die die Handhabung des RaummaBes bietet,
zur Folge, daB nicht nur die genaue Vorausberechnung der Fracht er-
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schwert, sondern auch das Ergebnis der Frachtberechnung vielfach iiber-
haupt unsicher und unzuverlissig wird. Auch hat die Verwendung des
RaummaBes den weiteren Nachteil, daB sich der Beférderungspreis nach
einem MaBe bemiBt, das im Warenhandel gegeniiber dem GewichtsmaB
nur eine untergeordnete Rolle spielt. Es ist aber wiinschenswert, da8
die Bemessung der Beférderungspreise sich moglichst der Form anschlie8t,
in der die Warenpreise dargeboten werden, da die Beforderungspreise
einen Teil der Warenpreise ausmachen.

Die GroBe der Nachteile, die mit der starken Gliederung der Wert-
abstufung und der teilweisen Verwendung des Raummafes verbunden
sind, lassen sich erst genau abschétzen, nachdem wir den Aufbau des
Tarifsystems selbst kennen gelernt haben. Hier mag die Feststellung
geniigen, daB beide Erscheinungen zwar die bequeme und zuverldssige
Hindhabung des Seefrachttarifwesens in etwas beeintrichtigen, aber
doch nicht in dem MaBe, daB gegen das Seefrachttarifwesen der Vorwurf{
einer iibermiBigen Umstindlichkeit oder der Unzuverldssigkeit erhoben
werden konnte. Im Gegenteil diirfen wir trotz dieser Mingel zusammen-
fassend sagen, daB das Seefrachttarifwesen im groBen und ganzen den
Anforderungen, die die Allgemeinheit an Einfachheit, Klarheit und Uber-
sichtlichkeit des Tarifwesens zu stellen berechtigt ist, wohl entspricht.

V. Die Forderung nach angemessener Billigkeit der Tarif-
sitze. Die Forderung, daB die Tarifsitze sich in ihrer Hohe in ange-
messenen Grenzen halten, ist von allen durch die Bediirfnisse der All-
gemeinheit bestimmten Anforderungen an die Preisbildung grundsitzlich
die wichtigste. Mag auch ungleichmiBige Behandlung der Verkehrs-
beteiligten, Geheimhaltung der Tarife, hidufiger Wechsel der Fracht-
sitze, Verworrenheit, Unklarheit und Uniibersichtlichkeit der Tarife
den Verkehr und das Wirtschaftsleben noch so sehr beeintrdchtigen
und erschweren: nichts ist geeigriet, den auf ein bestimmtes Verkehrs-
mittel angewiesenen Teil der Volkswirtschaft so schwer zu schidigen,
wie eine iibermiBige Hohe der Frachtsitze. Denn sie vermag den be-
troffenen Giitern die Absatzfihigkeit iiberhaupt zu nehmen, wihrend
umgekehrt eine niedrige Bemessung der Frachtsitze die Absatzfahigkeit
der Giiter oft in auBerordentlichem MaBe zu erweitern und die wirtschaft-
liche Entwicklung stark anzuregen vermag.

Aber nur Angemessenheit der Tarifsitze, nicht Billigkeit um jeden
Preis darf verlangt werden. Das Verlangen nach Niedrighaltung der Tarif-
sitze darf nicht so weit gehen, daB die heimische Linienreederei nicht
mehr lebensfihig bleibt, oder doch genétigt wird, in der Giite ihrer
Leistungen hinter anderen zuriickzubleiben. Besonders in Lindern, die,
wie Deutschland, sich eines starken eigenen Linienbesitzes erfreuen, wird
‘dieser Gesichtspunkt wohl im Auge behalten werden miissen. Denn hier
besteht ein starkes volkswirtschaftliches und politisches Interesse daran,
die heimische Reederei zu erhalten und weiter zu entwickeln. LieBe man
sie unter dem Drucke unangemessener Preisermifiigungen verkiimmern,
so entstinde die Gefahr, daB entweder die heimische Flagge durch die
ausldndische Flagge verdringt wiirde, oder dem betreffenden Lande
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leistungsfahige iiberseeische Linienverbindungen iiberhaupt verloren
gehen wiirden. In beiden Fillen, im zweiten noch mehr als im ersten,
wiirde dem betroffenen Lande ein gar nicht absehbarer volkswirtschaft-
licher und politischer Schaden entstehen. )

Die Forderung nach angemessener Billigkeit der Frachtsitze be-
deutet weiter auch nicht, daB alle Giiter mit dem gleichen niedrigen
Frachtsatz belegt werden miiiten. Die einzelnen Giiter sind in ganz
verschiedenem MaBe fihig, Beforderungspreise zu tragen. Und zwar
148t sich im allgemeinen sagen, da die Belastungsfihigkeit der Giiter
mit dem Werte, wie er in ihren Marktpreisen zum Ausdruck kommt,
wichst, und zwar nicht gleichmédBig mit der Héhe des Marktpreises,
sondern in stirkerem MaBe als dieser, so daB also die hochwertigen Giiter
auf die gleiche Werteinheit eine verhdltnismafig groBere Belastung mit
Beforderungskosten vertragen konnen als die geringwertigen. Das hat
seinen Grund darin, daB bei den hochwertigen Giitern der Tauschwert
durch die Beférderung verhidltnismifBig in viel stirkerem MaBe erhoht
wird als bei den geringwertigen Giitern.

Wenn wir von diesem Gesichtspunkt aus an die Frage herantreten,
ob das Seefrachttarifwesen in seiner bisherigen Entwicklung dem Er-
fordernis einer angemessenen Billigkeit gerecht geworden ist, so werden
wir diese Frage bejahen miissen. Durch drei Umstinde wird dieses
Ergebnis im wesentlichen bestimmt.

a) Zunichst einmal ist die Seeschiffahrt iiberhaupt in der Lage,
verhiltnismiBig niedrige Frachtsitze zu gewdhren, weil ihre Selbstkosten,
gemessen an denjenigen anderer Verkehrsmittel, sehr niedrig sind. Das
hingt einmal damit zusammen, daB hier der Weg, den das Fahrzeug
benutzt, abgesehen von den kiinstlich geschaffenen Kanilen und den
Endpunkten der SeestraBen, freies GenuBgut ist, das keinerlei Aufwen-
dungen, weder fiir die Herstellung, noch fiir die Unterhaltung, noch fiir
die Sicherung der FahrstraBe erfordert. Weiter sind die Betriebsmittel
‘der Seeschiffahrt verhidltnismidBig billiger als die anderer Verkehrs-
mittel, vor allem billiger als die der Eisenbahn. Auch’ist bei keinem
anderen Verkehrsmittel das Verhidltnis zwischen toter und Nutzlast
infolge der Anwendbarkeit sehr groBer Fahrzeuge und sehr starker
Maschinenkraft ein so giinstiges wie beim Seeschiff. Und endlich findet
die Billigkeit der Seebeforderung teilweise auch darin ihre Erklidrung,
daf die Seeschiffahrt und in besonderem MaBe die Linienfahrt sich alle
technischen Hilfsmittel zur Vervollkommnung ihres Betriebes, vor allem
zur Erh6hung der Ladefihigkeit in ausgedehntem MaBe nutzbar-ge-
macht hat. Dazu gehdren, um nur die wichtigsten Mittel zu nennen,
die Verringerung des Eigengewichts durch Verwendung hochwertigen
Baumaterials, die VergroBerung des Schiffskérpers — denn groBe Schiffe
arbeiten wirtschaftlicher als mittlere oder gar kleine —, die Einfithrung
verhiltnismiBig leichter Maschinen, die wenig Raum einnehmen und
wenig Kohlen verzehren und dadurch gleichzeitig die Ladefdhigkeit
des Schiffes weniger beanspruchen, und endlich die Verlegung der Mann-
schaftsriume und Kajiiten in Aufbauten auf Deck, um das Schiffsinnere
in gréBerem MafBe fiir die Ladung ausnutzen zu konnen.

Giese, Seefrachttarifwesen. 10
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b) Ist so die Linienfahrt an sich in der Lage, verhiltnismiBig billige
Frachtsitze zu gewihren, so wirken andererseits die Verhiltnisse, unter
denen sich ihre Preise bilden, dahin, daB der Vorteil sehr niedriger Selbst-
kosten den Verkehrsbeteiligten auch tatsichlich in niedrigen Tarifsdtzen
zugute kommt. Allerdings hat die Linienfahrt fast allgemein eine Mo-
nopolstellung erlangt, aber diese ist, wie wir frither sahen, in mehr-
facher Hinsicht beschrinkt und unsicher. Sie erstreckt sich einmal nur
auf einen Teil des Verkehrs, im wesentlichen nur auf die hoherwertigen
Giiter, und 14Bt den eigentlichen Massengiiterverkehr offen fiir den
Mitbewerb der freien Schiffahrt. Insoweit muB sich also die Linien-
reederei den im freien Wettbewerb gebildeten Preisen der freien
Fahrt anpassen, wenn sie nicht der Sendungen verlustig gehen will.
Aber auch abgesehen von diesem Massengiiterverkehr kann die Linien-
reederei von der Preislage des freien Marktes nicht vollig absehen. Denn
ihr Monopol ist nur ein »unvollkommenes ¢; es schaltet den Wettbewerb
der freien Fahrt nicht vollig aus, sondern hilt ihn nur solange hintenan,
als nicht die Linienfahrt ihre Preise iiber eine gewisse, nach der Art der
Giiter und der Marktlage wechselnde Grenze hinaus gestellt hat. Diese
Grenze liegt da, wo der Verfrachter lieber die Mangel, wie sie der Be-
férderungsweise der freien Schiffahrt anhaften, in Kauf nimmt, als daB
er die iibermiBig hohen Frachtsitze der Linienfahrt zahlt. Und zu
dieser Abhingigkeit von der freien Schiffahrt tritt weiter eine gewisse
Abhingigkeit auch von anderen Linienunternehmungen. Sie ist ohne
weiteres da gegeben, wo AuBlenseiter den Verbandsreedereien den Markt
streitig machen. Aber auch wo das nicht der Fall ist, miissen die Ver-
bandsreedereien noch immer mit einem sozusagen »ruhenden« Wett-
bewerb anderer Linienunternehmungen rechnen; denn eine Uberspannung
der FrachthShe droht alsbald den Wettbewerb neuer Linien auf den
Plan zu rufen, die aus dem groBen Schiffsvorrat der freien Fahrt schnell
gebildet werden kdnnen.

Am ehesten ist bei dieser eigenartigen Sachlage noch eine Uber-
spannung der Preise bei den hochwertigen Giitern mdglich. Denn
hier kann die freie Schiffahrt mit den Mingeln ihrer Betriebsweise
am wenigsten daran denken, mit der Linienfahrt in Wettbewerb
zu treten; und bei den verhdltnismdBig kleinen Mengen, in denen
diese hochwertigen Giiter zur Verschiffung kommen, droht auch hier
am wenigsten die Gefahr, daf3 eine besonders hohe Preisstellung neue
"Wettbewerbslinien auf den Markt ruft. Aber bei den hochwertigen
Giitern ist andererseits auch eine Uberspannung viel schwerer méglich
als bei den geringwertigen Giitern, weil die hochwertigen Giiter viel héhere
Frachtsitze zu tragen in der Lage sind als die minder wertvollen.

¢) Dazu kommt ein dritter Umstand, der gleichfalls die Preis-
angemessenheit in der Linienfahrt giinstig beeinfluBt. Das ist das
Bestreben der Linienfahrt, sich in der Preisstellung moglichst der Be-
lastungsfihigkeit der einzelnen Giiter anzupassen. Es ist durchaus
nichts Seltenes, daB einzelne wertvolle Giiter fiir das gleiche Gewicht
das zehnfache, ja zwanzigfache und mehr des Satzes der am niedrigsten
tarifierten Giiter zahlen miissen. Und fiir besonders wertvolle Giiter,
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sogenannte »Wertgiiter « (ad valorem goods), zu denen auBer Edelsteinen,
Edelmetallen, Gold- und Silberwaren, Kunstgegenstinden u. dgl. auch
vielfach Giiter wie seidene und lederne Handschuhe, Seidenwaren, Samt,
Stahlfedern, Gold- und Silbertressen, Opium u. dgl. gerechnet werden,
werden sogar reine Wertsitze festgesetzt, bei denen die Fracht in einem
bestimmten Anteilsatz (etwa 1, 1/,, 2 oder 21/, v. H.) vom Werte, wie er
sich aus der Warenrechnung ergibt, besteht. Diese starken Unterschiede
in der Hohe der Frachtsitze erkliren sich aber keineswegs nur daraus,
daB die Sdtze fiir die hochwertigen Giiter besonders hoch, sondern ebenso
auch daraus, daB die Sétze fiir die geringwertigen Giiter besonders niedrig
bemessen sind. Nicht selten halten sich sogar die Sitze fiir die gering-
wertigen Giiter erheblich unter den durchschnittlichen Selbstkosten, was
eben nur dadurch méglich ist, daB die hochwertigen Giiter entsprechend
stirker herangezogen werden.

Nach alledem diirfen wir die Frage, ob das Seetarifwesen der For-
derung nach Preisangemessenheit gerecht wird, fiir die bisherige Ent-
wicklung unbedenklich bejahen. Durch zwei besonders augenfillige
Erscheinungen kann dieses Ergebnis gerade fiir den Bereich der deut-
schen Volkswirtschaft noch besonders belegt werden. Einmal hat ‘die
Gestaltung der Preishohe bis zum Kriege kaum jemals zu irgendwelchen
Beschwerden in Deutschland Anlafl gegeben. Der einzige mir bekannt
gewordene Fall betraf den im Jahre 1912 eingefiihrten allgemeinen Tarif-
zuschlag von 10 v. H., gegen den eine Anzahl Handelskammern, be-
sonders die von Sonneberg, vorstellig geworden waren. Und einen noch
deutlicheren Beleg fiir die Angemessenheit der Preisgestaltung in der
iiberseeischen Schiffahrt fiir die Zeit vor dem Kriege bildet die groB-
artige Entwicklung, die gerade unser iiberseeischer Ausfuhrhandel, der
fast ausschlieBlich auf den tarifarisch gebundenen, nicht auf den freien
Markt angewiesen ist, erfahren hatte.

" Aber auch fiir die Zeit nach dem Kriege sind Befiirchtungen in dieser
Hinsicht nicht begriindet. Zwar wird der Mangel an Schiffsraum zeit-
weise zu Frachtsitzen fithren, die gegeniiber den Frachtsitzen vor dem
Kriege auBerordentlich hoch sind. Doch wird es sich dabei um eine ver-
hiltnismaBig kurze Zeit handeln, bis die Schiffsbautitigkeit der Nach-
frage nach Schiffsraum nachgefolgt ist. Alsdann werden die Tarifsitze
sehr schnell sinken. Und wenn sie auch infolge der erhéhten Selbstkosten,
mit denen nach dem Kriege zu rechnen sein wird, nicht auf die friihere
Hohe zuriickgehen werden, so ist doch als sicher anzusehen, daB sich
unter Beriicksichtigung der verdnderten Verhiltnisse eine angemessene
Preish6he durchsetzen wird.

Achtes Kapitel.

Staatliche Eingriffe in die Tarifgestaltung der
subventionierten Reederei.

Wie wir gesehen haben, ist es dem Staat im allgemeinen nicht még-
lich, mit Erfolg in die Tarifgestaltung der iiberseeischen Schiffahrt ein-
10*
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zugreifen, weil sich die Preisgestaltung auf offenem Meere seiner Ein-
wirkung entzieht. Nur im Bereich der subventionierten Reederei ist
der Staat in gewissem Umfange in der Lage, durch Auflagen, die er der
subventionierten Reederei macht, auf deren Tarifgestaltung EinfluB
zu nehmen. Es eriibrigt noch, diese Eingriffe ihrer Art und ihren Wir-
kungen nach zu betrachten.

Es handelt sich dabei, wie wir sehen werden, um #hnliche Vor-
schriften, wie sie die meisten Staaten gegeniiber den Privatbahnen ge-
troffen haben. Diese Ahnlichkeit ist leicht erkldrlich: auch die Tarif-
gestaltung der Linienreederei beruht auf rein privatwirtschaftlicher und
gleichzeitig monopolistischer Grundlage, so da$ fiir den Staat in beiden
Fillen im wesentlichen der gleiche AnlaB gegeben ist, den allgemein-
volkswirtschaftlichen Riicksichten gegeniiber dem privatwirtschaftlichen
Erwerbsdrange Geltung zu vetschaffen. Nur sind der erfolgreichen Durch-
fiihrung derartiger Anordnungen bei der Reederei weit engere Grenzen
gesetzt als bei den Privatbahnen.

I. Am weitesten von allen staatlichen Eingriffen in die Tarifgestal-
tung der iiberseeischen Schiffahrt geht scheinbar die Bestimmung, durch
welche sich der Staat ganz allgemein eine Mitwirkung bei der Fest-
setzung und Anderuug der Tarife vorbehilt. Derartige Be-
stimmungen finden sich z.B. in dem Subventionsvertrage mit dem
Norddeutschen Lloyd vom 12. September/30. Oktober 1898 (Art. 24,
Abs. 1) und dem Subventionsvertrage mit der Deutschen Ostafrika-
Linie vom g./21. Juli 1900 (Art. 23, Abs. 1), wonach die Festsetzung
der Tarife im Einvernehmen mit dem Reichskanzler zu erfolgen hat.
In dhnlicher Weise sieht auch der osterreichische Subventionsvertrag
mit dem Osterreichisch-Ungarischen Lloyd eine Genehmigung der
» Normaltarife ¢ fiir die Ausfuhr aus den 6sterreichischen Hifen durch
das K. K. Handelsministerium vor und macht gleichzeitig eine Anderung
dieser Tarife von dessen Genehmigung abhingig?).

So weitgehend diese Bestimmungen ihrem Inhalt nach erscheinen,
so gering ist ihr tatsdchlicher Wert. Das erklirt sich daraus, daB
die Tarifgestaltung auf offenem Meere im wesentlichen nicht von dem
Willen der einzelnen Linienreederei abhingt. Diese ist vielmehr in
ihrer Tarifgestaltung — ganz abgesehen von ihrer teilweisen Abhingig-
keit von der wilden Schiffahrt — auf ein Benehmen mit den iibrigen
am gleichen Verkehr beteiligten Linien angewiesen. Durch die Ge-
wihrung von Subventionen, wenigstens wenn sie reichlich bemessen sind,
wird zwar diese Abhingigkeit in etwas gemildert, aber sie bleibt doch
immer noch groBl genug, um staatliche Eingriffe, die sich mit der all-
gemeinen Preislage in Widerspruch setzen, unméglich zu machen. Dazu
kommt, daB es den staatlichen Behorden, die an den Konferenzverhand-
lungen nicht beteiligt sind, ganz unmdglich ist, die fiir die Tarifgestaltung
im Einzelfall maBgebenden Verhiltnisse zu iiberschauen. So liuft die

1) Art. VI, Abs. 1 und 2, abgedruckt in Gesetze und Vertriige iiber Post- und
Schiffabrtslinien in den Seestaaten der Erde, bearbeitet vom Bureau des Industrierates
im K. K. Handelsministerium, Wien 1904, Band I, Seite 7/8.
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vorbehaltene staatliche Mitwirkung bei der Tarifgestaltung im wesent-
lichen auf eine bloBe Formlichkeit hinaus, deren volkswirtschaftlicher
Nutzen sehr gering ist, die aber andererseits eine gewisse Gefahr in
sich schlieBt. Denn es liegt nahe, daB die subventionierte Reederei
angesichts derartiger Vorbehalte sich weniger als sonst zu Tarifermigi-
gungen geneigt zeigen wird, weil sie befiirchten muB, daB der vom Staate
gemachte Vorbehalt die Durchfithrung spater wieder notwendig werden-
der Erhohungen erschweren koénnte.

2. Neben diesem -allgemeinen Vorbehalte findet sich in den Sub-
ventionsvertrigen auch eine Anzahl Bestimmungen, welche in ganz
bestimmter Richtung die privatwirtschaftliche Tarifgestaltung der See-
frachtfahrt zu beschrianken suchen. Am wichtigsten sind darunter die
vom Staate gemachten Versuche, auf die Héhe der Frachtpreise einzu-
wirken. Das Hauptmittel dazu besteht in der Festsetzung von Héchst-
tarifen, und zwar kommen dabei zwei Arten von Héchsttarifen in
Frage: solche, bei denen die Hochstsitze bestimmt genannt sind
(absolute Hochsttarife), und solche, bei denen die Tarifhthe nicht
zahlenmiBig, sondern nur durch Festlegung des Verhidltnisses zu
anderen Tarifsdtzen bestimmt ist (relative Hochsttarife).

a) Die erste Form bedeutet einen sehr weitgehenden Eingriff in
die Preisgestaltung der Seeschiffahrt, und hierin liegt auch der Grund,
weshalb wir absolute Hochsttarife nur sehr selten finden. Denn
der groBte Teil des Weltverkehrs, vor allem desjenigen auf den Haupt-
straBen des Weltmeeres entzieht sich so weitgehenden Eingriffen eines
einzelnen Staates, weil sich hier die Tarifbildung unter der Beteiligung,
und zum mindesten unter dem EinfluB der Reedereien verschiedener
Staatsangehérigkeit vollzieht. Wollte ein Staat ohne Riicksicht darauf
der von ihm subventionierten Reederei bestimmte Hochstsdtze vor-
schreiben, so wiirde er entweder seiner eigenen Reederei den erfolgreichen
Wettbewerb unméglich machen, oder er wire gendtigt, die Hochstsitze
so hoch zu bemessen, daB sie keinen volkswirtschaftlichen Wert mehr
hitten. Dazu kommt, daBl wenigstens auf den Hauptstrallen des Welt-
verkehrs im allgemeinen kein zwingender Grund fiir die Einfilhrung
bestimmter Héchstsidtze besteht. Denn die Gefahr monopolistischer Aus-
beutung durch iibermiBige Verteuerung der Beforderungspreise besteht
hier nur in sehr geringem MaBe, weil die vielen Beschrinkungen, denen
das Monopol der Linienreederei in diesen Verkehren in bezug auf seine
Dauer, seinen Umfang und seine Wirksamkeit unterworfen ist?), eine
riicksichtslose Ausnutzung verhindern.

Nach dem Gesagten ist die Festsetzung absoluter Héchsttarife nur
dort mit Erfolg moéglich, wo ein Verkehr im wesentlichen von der
Reederei eines einzelnen Staates beherrscht wird. Auch besteht nur
in solchen Verkehren ein volkswirtschaftliches Bediirfnis zur Festsetzung
absoluter Hochsttarife, weil nur hier die Gefahr monopolistischer Aus-
nutzung droht. Nur in Verkehren dieser Art treffen wir denn auch

1) Vgl. dariiber oben Seite 64/65 und 122{123
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auf absolute Hochstsdtzel). So hatte z. B. Portugal vor dem Kriege
in dem subventionierten Verkehr mit seinen afrikanischen Kolonien,
den es der eigenen Flagge vorbehalten hatte, absolute Hochstsitze
festgelegt?). Und das Gleiche hatte Italien in dem subventionierten
Verkehr mit Sizilien, Sardinien, Tripolis, Tunis, Malta und Korsika
getan, der gleichfalls im wesentlichen von der italienischen Flagge be-
herrscht wurde®). Unter solchen Voraussetzungen, die aber bei den frei-
heitlichen Grundsitzen der neuzeitlichen Schiffahrtspolitik und der
starken Beteiligung aller Staaten am Seeverkehr nur sehr selten gegeben
sind, kénnen absolute Héchsttarife einen gewissen Wert als Schutz gegen
monopolistische Ausbeutung haben. Doch treten auch hier dieselben
Schwierigkeiten auf, wie sie sich bei den absoluten Héchsttarifen der
Eisenbahn gezeigt haben: Einmal ist es auch hier duBerst schwierig, die
richtige Tarifhohe zu ermitteln, da sich von einer staatlichen Verwaltung
die fiir die zuldssige Hochstgrenze mafligebenden Verhiltnisse nur schwer
iibersehen lassen, und daher die Gefahr besteht, daB die Grenze falsch
gegriffen wird. Andererseits wird auch hier fiir gewohnliche Zeiten damit
gerechnet werden miissen, daB die Sitze, auch wo sie zunichst richtig
bemessen sind, sich in kurzem infolge der Zunahme des Verkehrs und der
technischen Fortschritte des Verkehrsmittels als zu hoch erweisen.

b) Eine viel gréBere Bedeutung als diese absoluten Hochsttarife
haben unter den staatlichen Eingriffen in die Tarifgestaltung der See-
schiffahrt die relativen Héchsttarife, bei denen also die Tarifhohe
nicht durch bestimmt genannte Sidtze, sonderp in ihrem Verhiltnis zu
anderen Tarifsitzen festgelegt ist4). Und zwar handelt es sich hierbei
stets darum, daB die Sitze von oder nach heimischen Hifen nicht héher

) Wihrend des Weltkrieges haben die Hochstpreise allerdings eine viel groQere
Bedeutung -erlangt. Da der freie Wettbewerb auf dem Weltmeere fast vollig unter-
bunden war, war die Entente in den meisten Verkehren genétigt, absolute Hochstfrachten
festzusetzen, um iibermibige Frachtforderungen zu verhindern. Aber selbst unter diesen
ganz aulergewdhnlichen Verhidltnissen haben sich die Hochstfrachten meist nur
kurze Zeit aufrecht erhalten lassen, weil die Reeder immer wieder héhere Frachten
verlangten.

2) Vgl. z. B. den Vertrag der portugiesischen Regierung mit der Empresa nacional
de Navegagao a Vapor para a Africa Portuguesa vom 17. September 1898, insbesondere
Nr. 25 dieses Vertrages: »Als Maximaltarife . . . haben die im Diario do governo
Nr. 182 vom 18. August 1892 veriffentlichten Tarife zu gelten.« Vgl. Gesetze und
Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien a. a. O., Band II, Seite 499 ff., insbesondere
Seite 504 und 519.

3) Vgl. das Ubereinkommen der italienischen Regierung mit der Societh di Navi-
gazione Generale Italiana, betreffend die Genebmigung fiir den Post- und Handels-
schiffahrtsdienst im Mittellindischen Meer, in der Levante, im Roten Meer und im
Indischen Ozean, genehmigt durch Gesetz vom 22. April 1893, Nr. 195, nebst dem
Bedingungsheft A; insbesondere Artikel 58 des Bedingungsheftes A. Siehe Gesetze
und Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien a. a. O., Band II, Seite 396 ff,, insbeson-
dere Seite 637/38.

4) Relative Hochsttarife anderer Art finden sich im Eisenbahnwesen. Hier ist
durch Gesetz oder Genehmigungsurkunde vielfach ein bestimmtes Verhiltnis zwischen
den Ertrigen und der Tarifhohe festgesetzt: steigt ndmlich der Ertrag iiber eine
bestimmte Hohe hinaus, so soll eine ErmiBigung der Tarife eintreten. Vgl. dariiber
unter anderen: Ulrich, Das Eisenbahntarifwesen, a. a. O., Seite 115/16; Lehr, Eisen-
bahntarifwesen, a. a. O., Seite 46/47. Im Bereich des Seetarifwesens besteht meines
Wissens bisher nichts derartiges.
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sein diirfen als die vollen oder um einen gewissen Betrag geminderten
Sitze fremder Wettbewerbshifen.

Der wesentliche Unterschied zwischen den absoluten und relativen
Hochsttarifen fillt ohne weiteres in die Augen. Wihrend die absoluten
Hochsttarife in die allgemeine Lage des Frachtmarktes eingreifen, suchen
die relativen Héchsttarife, ohne die allgemeine Frachthéhe zu beeinflussen,
nur das Verhiltnis der heimischen zu den auslidndischen Hifen in bezug
auf die Fracht giinstig zu beeinflussen. Im Gegensatz zu den absoluten
Hochsttarifen geben die relativen Hochsttarife jeder Einwirkung des
allgemeinen Frachtmarktes nach oben und unten selbsttitig nach, wobei
jedoch das Frachtverhiltnis der heimischen Hifen zu bestimmten Aus-
landshéfen unberiihrt bleibt. Es liegt auf der Hand, daB sich derartige
relative Hochstsidtze, die die Abhingigkeit der Reederei von dem inter-
nationalen Frachtmarkt im wesentlichen fortbestehen lassen, viel leichter
verwirklichen lassen als die absoluten Héchstsitze.

Daher spielen denn auch die relativen Hochsttarife in der Sub-
ventionspolitik eine grofe Rolle. So schreibt z. B. der Subventions-
vertrag mit dem Norddeutschen Lloyd iiber die Unterhaltung deutscher
Post- und Dampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien vom
Jahre 1898 (Art. 25) vor, daB »die Tarife stets so zu gestalten sind, daf3
die Gesamtfracht einschlieBlich der Eisenbahnfracht von der Sammel-
stelle zum Einschiffungshafen sich bei der Beférderung iiber Bremen
und Hamburg nicht héher stellt als bei der Beforderung iiber die an-
zulaufenden niederldndischen oder belgischen Hifen«. Der Subventions-
vertrag mit der Deutschen Ostafrika-Linie vom g./21. Juli 1900 (Art. 24)
bestimmt, daB »die Frachtsitze nach und von dem deutschen Schutz-
gebiet in Ostafrika nicht héher gehalten werden diirfen, als fiir die Be-
férderung nach und von Sansibar«. In dhnlicher Weise ordnet auch der
Subventionsvertrag mit dem Osterreichisch-Ungarischen Lloyd vom
12. August 1891 (Art. VI) an, daB »die Normaltarife fiir den Verkehr
aus und nach ésterreichischen Hifen nicht héher gestellt sein sbllen, als
unter gleichen oder dhnlichen Bedingungen solche fiir den Verkehr mit
den Wettbewerbshifen des Auslandes bestehen, und daB im anderen
Falle das K. K. Handelsministerium eine entsprechende Regelung der
Tarife verlangen kann« Ahnliche Bestimmungen finden sich auch noch
in einer Anzahl anderer Subventionsvertrige.

Trotz der weiten Verbreitung der relativen Héchstsitze ist ihr volks-
wirtschaftlicher Wert nur gering. Das liegt einmal darin, daB eine Uber-
wachung, welche Tarifsitze von den Wettbewerbshifen aus in Geltung
sind, fiir den Staat auBerordentlich schwierig, ja vielfach unméoglich
ist, zumal sich in vielen Verkehren die Offentlichkeit der Tarife noch
nicht durchgesetzt hat. AuBerdem aber steht der Wirksamkeit der-
artiger Bestimmungen entgegen, daB der Verkehr jedes Hafens, ebenso
wie jedes Landes, seine besondere Eigenart aufweist, und daher die Fest-
legung eines Frachtverhdltnisses zu den auslindischen Hifen, auch wenn
das Verhiltnis fiir sich betrachtet den heimischen Hifen giinstig erscheint,
noch keineswegs eine wirkliche Begiinstigung der heimischen Hifen zu
enthalten braucht. Bei solchen Giitern, die von einem auslindischen
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Hafen in erheblicher Menge, von einem inlidndischen Hafen dagegen
gar nicht oder nur in geringer Menge verfrachtet werden, hat die Gleich-
stellung keinen oder doch nur geringen volkswirtschaftlichen Wert. Um-
gekehrt kann die Gleichstellung sogar schidlich wirken, wenn es sich
dabei um solche Giiter handelt, die von oder nach heimischen Hifen
in groBen Mengen, von oder nach auslindischen Hifen aber nicht
oder nur in geringer Menge verfrachtet werden, und deren Fracht-
sitze daher fir die auslindischen Hifen verhiltnismalBig hoch ge-
halten sind.

Eine gewisse Verwandtschaft mit der Anordnung relativer Hochst-
tarife zeigt die Bestimmung, durch die fiir die heimischen Hifen ein
bestimmtes Frachtverhiltnis festgelegt wird. So enthalten insbesondere
die Subventionsvertrige mit dem Norddeutschen Lloyd (Art. 25, Abs. 1)
und der Deutschen Ostafrika-Linie (Art. 24, Abs. 1) {ibereinstimmend
die Vorschrift, dafl »die Tarife fiir die Giiterbeférderung fiir Bremen-
und Hamburg vollig gleich zu halten sind«. Diese Vorschrift will eine
gleichmiBige und gerechte Beriicksichtigung der heimischen Héifen bei
der Tarifbildung sicherstellen und kann in dieser Hinsicht in der Tat
von Wert sein.

¢) Neben diesen Vorbehalten, die allgemein die Tarifhohe festlegen,
finden sich auch Bestimmungen, die die H6he der Tarife nur fir ein-
zelne bestimmte Fédlle zu beschridnken suchen, und zwar kommen
hier in Frage:

1. TarifermiBigungen fiir staatliche Zwecke, fiir Zwecke der offent-

lichen Krankenpflege, der Missionstitigkeit und Wissenschaft:

2. fiir den Fall eines Notstandes;

3. fiir einzelne bestimmte Giiterarten, die im Interesse der heimi-

schen Volkswirtschaft besonders begiinstigt werden sollen.

Am héufigsten findet sich in Subventionsvertrigen der Vorbehalt
besonderer ErmiBigungen - fiir Sendungen, die staatlichen Zwecken,
Zwecken offentlicher Krankenpflege, der Missionstitigkeit oder wissen-
schaftlichen Zwecken dienen. So legt z. B. der Subventionsvertrag der
deutschen Reichsregierung mit dem Norddeutschen Lloyd (Art. 28)
diesem die Verpflichtung auf, Waffen, Munition, Ausriistungsgegenstande
und Proviant der Kaiserlichen Marine und der Kaiserlichen Schutz-
truppen, sowie sonstige Sendungen fiir Rechnung der Reichsverwaltung
zu um 20 v. H. ermiBigten Sitzen zu beférdern, und die gleiche Fracht-
ermafligung auch denjenigen Vereinen, die fiir Zwecke der Kranken-
pflege oder der Missionen in den deutschen Schutzgebieten wirken, und
fiir welche der Reichskanzler diese Vergiinstigung in Anspruch nimmt,
sowie fiir wissenschaftliche Sammlungen zu gewihren.

Seltener findet sich in den Subventionsvertrigen der Vorbehalt
einer ErmiBigung fiir Notstandssendungen. Ein Beispiel dafiir bietet
der italienische Subventionsvertrag mit der Societd di Navigazione Ge-
nerale Italiana, wonach im Falle einer auBergewohnlichen Teuerung oder
eines anderen 6ffentlichen Ungliicks die Regierung fiir die am dringend-
sten notwendigen Nahrungsmittel eine voriibergehende ErmaBigung der
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Tarife innerhalb der Grenze von 50 v. H. der gewohnlichen Sitze an-
ordnen kannt).

Daneben finden sich endlich auch Bestimmungen, welche die Héhe
der Frachtsitze fiir bestimmte Giiter im Interesse der heimischen
Volkswirtschaft beschrinken oder sogar ihre unentgeltliche Beférderung
vorsehen. Am weitesten geht hier der Subventionsvertrag der unga-
rischen Regierung mit der Adria vom 11. Dezember 1900 (§ 10), welcher,
um der Unternehmungslust in iiberseeischen Geschiften einen Ansporn
zu geben, die Gesellschaft verpflichtet, »auf Aufforderung des ungari-
schen Handelsministers Mustersendungen aus ungarischen gewerblichen
Erzeugnissen, deren Gesamtgewicht ro t fiir das Schiff, und deren Raum-
inhalt insgesamt 1o cbm nicht iibersteigen darf, vollig kostenfrei, und
Industrieartikel, deren Gewicht fiir das einzelne Schiff 50t und deren
Raumgehalt insgesamt 50 cbm nicht iibersteigt, fiir 50 v. H. der ge-
wohnlichen Sitze zu beférdern?). In ganz dhnlicher Weise verpflichtet
der schon wiederholt genannte italienische Vertrag mit der Navigazione
Generale Italiana diese Reederei, fiir die Beférderung kleiner Fracht-
stiicke im Gewicht bis 5 kg, im Gewicht von 5—10 kg, 10—20 kg,
20—30 kg, 30—40kg, 40—50kg und 50—100 kg besondere, der Ge-
nehmigung durch die Regierung unterliegende Tarife einzufiihrens).
Und gleichzeitig behilt der gleiche Vertrag der italienischen Regierung
das weitere Recht vor, ganz allgemein zum Zwecke der Erleichterung
der Ausfuhr heimischer Erzeugnisse oder zum Zwecke der Entwicklung
des Handels bestimmter Provinzen eine TarifermdBigung zu verlangen,
wobei jedoch der Staat die Gesellschaft fiir die dadurch eintretenden
Ausfille nach bestimmt festgelegten Grundsétzen schadlos zu halten hat4).

Allen diesen Bestimmungen ist ein gewisser volkswirtschaftlicher
Wert nicht abzusprechen. Da sie nur wenig in die Verhiltnisse des
allgemeinen Frachtmarktes eingreifen, lassen sie sich auch ohne groBe
Schwierigkeiten durchfiihren.

3. Nur duBerst selten finden wir in den Subventionsvertrigen Be-
stimmungen, welche die gleichméBige Behandlung aller Ver-
kehrsbeteiligten vorschreiben, wihrend wir bei den Eisenbahnen
fast in allen Kulturlindern auf solche Anordnungen stofen. Ein Bei-
spiel fiir eine derartige Bestimmung enthilt der schon wiederholt ge-
nannte Subventionsvertrag der italienischen Regierung mit der Navi-
gazione Generale Italiana, der ausdriicklich die Reederei verpflichtet,
sgleiche Bedingungen festzuhalten und keinerlei Bevorzugungen ein-
zurdumen, auch keine Vertrige abzuschlieBen, welche den Zweck haben,
die Tarife zugunsten eines oder mehrerer Absender zu ermafigen «°).

1) Bedingungsheft A, Art. 65 und Bedingungsheft B, Art. 66, abgedruckt in Gesetze
und Vertriige iiber Post- und Schiffahrtslinien a. a. O., Band II, S. 641 und 686.

2) A. a. O., Band I, Seite 80/81.

3) Bedingungsheft A, Art. 48, letzter Absatz, und ebenso Bedingungsheft B, Art. 47,
letzter Absatz, abgedruckt a. a. O., Band II, Seite 633 und 679.

4) Bedingungsheft A, Art. 66 und Bedingungsheft B, Art. 67, abgedruckt a. a. O.,
Band 10, S. 641 und 686.

5) Bedingungsheft A, Art. 63 und ebenso Bedingungsheft B, Art. 64, abgedruckt
a. a. O., Band II, S. 640 und 68s.
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Die Seltenheit derartiger Vorschriften ist sehr bezeichnend fiir die
besonderen Verhiltnisse, unter denen die Tarifbildung auf offenem Meere
im Gegensatz zu der Tarifbildung bei der Eisenbahn vor sich geht. Die
einzelne Reederei ist eben auch in dieser Frage nicht frei, sondern von
ihren Mitbewerbern abhingig. Wo also die freie Schiffahrt, fiir die ja
ihrer Natur nach der Grundsatz der gleichmidBigen Behandlung iiber-
haupt ausscheidet, im Wettbewerb eine wesentliche Rolle spielt, oder
wo die iibrigen an dem Verkehr beteiligten Linienreedereien den Grund-
satz der gleichmiBigen Behandlung ablehnen, weil er ihren geschiftlichen
Interessen nicht entspricht, da wiirde der einzelne Staat, wollte er trotz-
dem einer von ihm subventionierten Reederei die Befolgung dieses Grund-
satzes auferlegen, diese Reederei, statt sie zu férdern, in ihrem Wett-
bewerb schiddigen und schwichen. Denn die subventionierte Reederei
liefe Gefahr, dadurch, daB sie nicht mehr in der Lage wire, einzelnen,
insbesondere gréBeren Verfrachtern durch Frachtkontrakte niedrigere
Frachtsitze zu gewidhren, erhebliche Teile ihres Verkehrs, und zwar be-
sonders gewinnbringende zu verlieren.

Im iibrigen ist der Standpunkt, von dem aus die gleichmiBige Be-
handlung iiberhaupt nur fiir die Subventionspolitik in Frage kommen
kann, naturgemiB ausschlieBlich durch Riicksichten auf die heimische
Volkswirtschaft bestimmt. Die Forderung findet daher ihre Grenze
dort, wo diese Riicksichten nicht mehr in Frage kommen. Daraus er-
klirt es sich, daB wir sogar hiufig in den Subventionsvertrigen statt
der gleichmiBigen, eine ungleichmiBige Behandlung angeordnet finden, --
etwas, was den staatlichen Eingriffen in die privatwirtschaftliche Tarif-
gestaltung der Eisenbahnen fremd ist, weil bei ihnen, als einem iiber-
wiegend dem Inlandsverkehr dienenden Verkehrsmittel, der Wider-
streit heimischer und fremder Interessen nicht so stark in Erschei-
nung tritt, wie bei der ausschlieBlich dem Verkehr zwischen verschie-
denen Lindern dienenden iiberseeischen Schiffahrt. So schreiben z. B.
die Subventionsvertrige der deutschen Reichsregierung mit dem Nord-
deutschen Lloyd (Art. 27)und mit der Deutschen Ostafrika-Linie (Art. 26)
vor, daB, »wo deutsche oder fiir Deutschland bestimmte Giiter neben
ausldndischen oder fiir das Ausland bestimmten Giitern zur Versendung
gelangen, bei gleichzeitiger Anmeldung die ersteren den Vorzug in der
Beforderung haben«.

4. In Zusammenhang mit diesen Vorschriften, die aus Riicksicht
auf die heimische Volkswirtschaft eine unterschiedliche Behandlung vor-
sehen, steht eine andere, die in ihrer volkswirtschaftlichen Fiirsorge sogar
bis zum Verbot der Beférderung geht. Eine solche Bestimmung
findet sich sowohl in dem Subventionsvertrage mit dem Norddeutschen
Lloyd als auch in dem mit der Ostafrika-Linie. Danach ist der Reichs-
kanzler befugt, landwirtschaftliche Erzeugnisse, die mit denen der deut-
schen Landwirtschaft in Wettbewerb stehen, von der Einfuhr mit den
Reichspostdampfern nach deutschen, niederlindischen und belgischen
Hifen auszuschlieBen. Der Zweck dieser Bestimmung liegt auf agrar-
politischem Gebiet; sie will die heimische Landwirtschaft gegen aus-
lindischen Wettbewerb schiitzen. Derartige Vorschriften haben in-
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dessen nur da Erfolg, wo die subventionierte Reederei den betreffenden
Verkehr im wesentlichen allein in der Hand hat. Im anderen Falle
konnen derartige Vorschriften, weil sie die Sendungen von der sub-
ventionierten Reederei hinweg der nichtsubventionierten und vielleicht
sogar der Auslandsreederei zufithren und diese dadurch stirken, sogar
sehr schddlich wirken.

5. Nur duferst selten finden sich in den Subventionsvertrigen Vor-
schriften, welche die Offentlichkeit der Tarife betreffen. Es liegt
hier genau so wie mit der Moglichkeit der Durchfiithrung gleichmiBiger
Behandlung. Auch in der Durchfiihrung des Grundsatzes der Offent-
lichkeit ist die einzelne Reederei nicht selbstindig, sondern von ihren
Mitbewerbern abhingig. Wo daher die freie Schiffahrt, der der Grund-
satz der Offentlichkeit naturgemiB fremd ist, im Wettbewerb eine we-
sentliche Rolle spielt, oder die iibrigen am gleichen Verkehr beteiligten
Linienreedereien sich diesem Grundsatze verschlossen haben, kann der
einzelne Staat der subventionierten Reederei, nicht ohne sie schwer zu
schéddigen, die Verpflichtung zur Verdffentlichung der Tarife auferlegen.

Zu den wenigen Fillen, wo der Staat trotzdem der subventionierten
Reederei Auflagen wegen der Offentlichkeit der Tarife gemacht hat,
gehort die Bestimmung in dem Subventionsvertrage der italienischen
Regierung mit der Navigazione Generale Italiana, wonach die staatlich
genehmigten Tarife den beteiligten Handelskammern mitzuteilen und
in den Agenturen der Reederei anzuschlagen sind, und jede Tarifinde-
rung erst einen Monat nach der staatlichen Genehmigung in Kraft tritt?).
Auch die Subventionsvertrige der Reichsregierung mit dem Norddeut-
schen Lloyd (Art. 24) und der Deutschen Ostafrika-Linie (Art. 23) be-
halten, ohne selbst bestimmte Anordnungen {iber die Versffentlichung
der Tarife zu treffen, dem Reichskanzler wenigstens die Moglichkeit
vor, bindende Anordnungen hinsichtlich der Versffentlichung der Tarife
und deren Abinderungen zu treffen. Indessen hat der Reichskanzler
von diesem Rechte bisher niemals Gebrauch gemacht.

6. Von besonderer Bedeutung erscheint eine Bestimmung in dem
schon wiederholt erwihnten Subventionsvertrage der italienischen Re-
gierung mit der Navigazione Generale Italiana, wonach alle zwischen
der Reederei und den Befrachtern entstehenden Streitigkeiten und auch
die beim Handelsministerium eingehenden Reklamationen iiber die
Anwendung der Tarife, soweit die Klarheit der Sachlage nicht eine
unmittelbare Beantwortung der Reklamation zuliBt, einem Schieds-
gericht iiberwiesen werden sollen, welches aus Vertretern mehrerer
staatlicher Ministerien und einem Vertreter der Reederei besteht?). Ob-
wohl mir aus der Subventionspolitik der anderen Staaten kein zweites
Beispiel einer derartigen Bestimmung bekannt ist, scheint mir diese
Bestimmung doch den Weg zu bezeichnen, auf dem eine Kontrolle der
privatwirtschaftlichen Tarifgestaltung der Seeschiffahrt noch am ehesten

1) Bedingungsheft A, Art. 64, Abs. 4 und 5 und Bedingungsheft B, Art. 65, Abs. 4
und §, abgedruckt a. a. O., Band II, Seite 640 und 686.

3) Bedingungsheft A, Art. 67, Abs. 1 und 2 und Bedingungsheft B, Art. 68, Abs. 1
und 2, abgedruckt a. a. O., Band II, Seite 641 und 686/87.
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ohne Schaden fiir die heimische Reederei moglich ist. Denn ohne die
heimische Reederei in ihrem Wettbewerb zu behindern, gibt sie den
am Schiedsgericht beteiligten staatlichen Behorden die Mdglichkeit, die
Beschwerden der Befrachter in Fillen aus der Praxis kennen zu lerngn,
sich iiber die schwierigen und wechselnden Verhiltnisse der Preisbildung
dauernd auf dem laufenden zu halten und im schiedsrichterlichen Ver-
fahren auf Grund dieser Kenntnisse die allgemeinen volkswirtschaft-
lichen Anforderungen nicht schablonenhaft, sondern unter Beriick-
sichtigung aller im Einzelfall vorliegenden Verhdltnisse zur Geltung
zu bringen und dadurch mittelbar auf die Tarifpolitik regelnd einzu-
wirken. Es ist bezeichnend, daB der mit der Untersuchung der Schiff-
fahrtsringe und des Rabattsystems befalte englische Ausschu3 ganz
allgemein, also nicht nur beschrinkt auf die subventionierte Reederei,
um MiBbriuche des Konferenzsystems, vor allem auch in der Tarif-
politik auszuschlieBen, zu einem &hnlichen Vorschlage kommt. Er regt
nimlich an, daB das Handelsamt (Board of Trade) bei Streitigkeiten
zwischen Reedern und Befrachtern als Vermittler und auf Verlangen
beider Teile auch als Schiedsrichter dienen solle?).

7. Gelegentlich finden sich in den Subventionsvertrigen auch Be-
stimmungen, welche die Reederei zur Erstellung direkter Tarife mit
anderen Reedereien oder auch mit den Eisenbahnen verpflichten, wie
wir dhnliche Bestimmungen auch unter den staatlichen Eingriffen in
die privatwirtschaftliche Tarifgestaltung der Eisenbahnen finden. Diese
Vorschriften erkliren sich aus dem groBen volkswirtschaftlichen Nutzen
aller direkten Tarife, mogen es nun direkte Seefrachttarife, sogenannte
Durchtarife (through tariffs), oder durchgehende Eisenbahn- und See-
frachttarife sein. So legt z. B. der Vertrag der ungarischen Regierung
mit der Seeschiffahrtsgesellschaft Adria?) dieser die Verpflichtung auf,
in den vom ungarischen Handelsministerium bezeichneten Verkehrs-
bezichungen direkte Tarife mit den ungarischen Staatsbahnen herzu-
stellen. Dariliber hinaus sieht der Vertrag der italienischen Regierung
mit der Navigazione Generale Italiana3) neben der Schaffung direkter
Tarife mit der Eisenbahn auch die Schaffung von Durchtarifen mit
anderen Reedereien vor. Die deutschen Subventionsvertrige kennen
dagegen derartige Bestimmungen nicht.

Von wirklichem Werte werden diese Auflagen immer nur dann sein,
wenn gleichzeitig auch die Frachtanteile, die die subventionierte Reederei
fiir die direkten Verkehre zur Verfiigung zu stellen hat, festgelegt werden,
da ohne Einrechnung angemessener, und zwar mdglichst ermiBigter
Frachtanteile die dirckten Tarife keinen Wert haben. Die Festlegung
bestimmter Frachtanteile verbietet sich aber bei der Seeschiffahrt in
den meisten Verkehren ebenso, wie die Festsetzung bestimmter Preise

1} Report of the Royal Commission on Shipping Rings, a. a. O., Band I, Secite 88/89.

2) Vertrag der ungarischen Regierung mit der Koniglich ungarischen Seeschift-
fahrts-Aktiengesellschaft Adria vom 11. Dezember 1900, § 10, Abs. 6—8, abgedruckt
a. a. O., Band I, Seite 81.

3) Bedingungsheft A, Art. 48 und 49; Bedingungsheft B, Art. 47 und 48, abgedruckt
a. a. O., Band II, Seite 632/33 und Seite 678/79.
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iiberhaupt. Tatsidchlich sehen denn auch die beiden oben genannten
Subventionsvertrige von der Festlegung bestimmter Frachtanteile ab.

Damit wire die Aufzihlung der wesentlichsten Eingriffe erschopft.
Besonders bezeichnend fiir die engen Schranken, die dem Staate im
Rahmen der Subventionspolitik bei der Tarifgestaltung der Seeschiffahrt
gezogen sind, ist, daB sich Vorschriften, durch welche eine gewisse Stetig -
keit im Tarifwesen gewihrleistet wird, iiberhaupt nicht fimden. Sie
wiirden die subventionierte Reederei im Wettbewerb so stark beengen
und dadurch so stark schidigen, daB sich kein Staat zu solchen Ein-
griffen hat entschlieBen kénnen.

Zusammenfassend 14Bt sich fiir den Gesamtbereich der staatlichen
Tarifpolitik gegeniiber der subventionierten Reederei feststellen, daB,
abgesehen von solchen Verkehren, in denen die subventionierte Reederei
keinerlei Wettbewerb von Bedeutung ausgesetzt ist, dem Staate die
Moglichkeit zu einer wesentlichen Beeinflussung der Tarifgestaltung
in gemeinwirtschaftlichem Sinne fehlt. Der eigentliche Grund fiir diese
Ohnmacht des Staates liegt nicht in dem privatwirtschaftlichen Ge-
priage der Tarifgestaltung der Reederei, obwohl jedes nach privatwirt-
schaftlichen Grundsitzen verwaltete Unternehmen den gemeinwirtschaft-
lichen Zielen der staatlichen MaBnahmen naturgemilB in gewissem Um-
fange widerstrebt. Auch wenn die subventionierte Reederei sich unter
Hintansetzung ibrer eigenen Erwerbsinteressen vollig in den Dienst der
gemeinwirtschaftlichen Interessen des Staates stellen wollte, oder wenn
gar der Staat selbst die Tarifgestaltung vollig in die Hand nehmen wollte,
wiirde das Ergebnis kein wesentlich anderes sein. Der Staat miite mit
dem Versuche, die gemeinwirtschaftlichen Riicksichten im Seefracht-
tarifwesen allgemein zur Geltung zu bringen, scheitern, weil die subven-
tionierte Reederei sich bei ihrer Preisbildung in Abhidngigkeit von ihren
Mitbewerbern befindet, auf deren Preisbildung der Staat ohne Ein-
fluB ist.
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Zweiter Abschnitt.
Die Grundlagen der Tarifbildung.

Erstes Kapitel.
Die Tarifbildungsgrundlagen im allgemeinen.

Die Grundlagen der Tarifbildung im Seeverkehr decken sich mit
den allgemeinen Grundlagen jeder Preisbildung. Die untere Grenze
des Preises wird also bestimmt durch die Selbstkosten des Beférde-
rungsdienstes zuziiglich eines fiir den wirtschaftlichen Bestand des
Reedereiunternehmens notwendigen Mindestverdienstes. Die obere
Grenze wird durch den Wert, den die Beférderung fiir den Absatz des
Gutes hat, den sogenannten Verkehrswert, festgelegt. Denn bleibt
der Beforderungspreis hinter den Selbstkosten zuziiglich eines gewissen
Gewinnes zuriick, so wird das Unternehmen unwirtschaftlich. Uber-
steigt aber umgekehrt der Beférderungspreis den Verkehrswert, so
verliert das Gut seine Absatzfihigkeit, und die Beférderung wird
als nicht mehr lohnend unterbleiben. Innerhalb des durch die Selbst-
kosten nach unten und durch den Verkehrswert nach oben abge-
grenzten Spielraumes iiben die Riicksichten des Wettbewerbs ihren
EinfluB aus. .

Bei der gemeinwirtschaftlichen Verwaltung eines Verkehrsmittels
kommt zu diesen Preisbestimmungsgriinden noch ein vierter hinzu,
das ist die Riicksicht auf die heimische Volkswirtschaft, die
gleichfalls den Preis nach oben begrenzt. Diese Riicksicht kann indessen
im Seetarifwesen nur auf einem sehr beschrinkten Gebiet zur Geltung
kommen, dem der subventionierten Reederei. Und auch hier ist die
Wirksamkeit dieses Gesichtspunktes sehr stark eingeengt, weil, wie wir
bereits sahen, dem Staate die Tarifhoheit auf offenem Meere fehlt, und
sich daher die gemeinwirtschaftlichen Riicksichten nur im Wettkampfe
mit den durch die gleichen Riicksichten nicht gebundenen Mitbewerbern
durchsetzen lassen. Allerdings finden auch auBerhalb der subventio-
nierten Reederei gelegentlich die Interessen der heimischen Volkswirt-
schaft bei der Tarifbildung Beriicksichtigung. Aber das Bezeichnende
dieser Art der Beriicksichtigung gegeniiber der gemeinwirtschaft-
lichen Verwaltung liegt darin, daB diese Riicksichten immer nur so-
weit gelibt werden, als sie sich mit den rein privatwirtschaftlichen
Zielen der Reedereien auf méglichst hohen Gewinn decken. Eine der-
artige Ubereinstimmung der beiderseitigen Interessen ist nun allerdings
etwas, was wir im Linienverkehr sehr hiufig beobachten kénnen, weil
die einzelne Linienreederei, anders als die bald hier bald dort verdienst-
suchende freie Schiffahrt, sich mit ihrem Verkehr auf ein bestimmtes
Hinterland stiitzt, dessen Entwicklung ihr zugute kommt. Gerade die
Leiter der groBen deutschen Linienreedereien diirfen fiir sich in Anspruch
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nehmen, diesen Gesichtspunkt bei ihrer Preispolitik niemals aus den
Augen verloren zu haben.

Die drei Preisbestimmungsgriinde — Selbstkosten, Verkehrswert
und Wettbewerb — gelten zwar ebenso fiir die freie Preisbildung wie
fiir die Tarifbildung; sie finden aber im Tarifwesen eine andere Anwendung
als auf freiem Markte: wihrend ndmlich auf dem freien Markte die Ver-
hiltnisse des Einzelfalls fiir die Bestimmung des Beférderungspreises
maBgebend sind, werden bei der Tariffestsetzung die durchschnitt-
lichen Verhiltnisse zugrunde gelegt, wie sie sich beziiglich der Selbst-
kosten, des Verkehrswertes und des Wettbewerbes auf Grund lingerer
Beobachtung als maf3gebend herausgestellt haben. Bei der freien Markt-
preisbildung wird sich also der Beférderungspreis nach den besonderen
Verhiltnissen der jedesmaligen Fahrt richten: ein augenblicklich gerade
in dem betreffenden Hafen bestehender, niedriger Kohlenpreis, eine
voritbergehende Ungunst . der Frachtlage am Versandorte, oder ein
voriibergehend in dem betreffenden Hafen aufgetretenes Uberangebot
an Schiffsraum, wird z. B. auf den Preis des freien Marktes driicken,
wihrend die Tarifbildung diese Verhdltnisse nur beriicksichtigen wird,
soweit sie den Durchschnittsverhiltnissen dieses Verkehrs ent-
sprechend sind.

Zweites Kapitel.
A. Die Selbstkosten und ihr Einflufi auf die Tarifbildung.

1. Unterscheidung in feste und verdnderliche Selbstkosten. Fir
die Preisbildung im Verkehrswesen ist von wesentlicher Bedeutung
die Frage, in welchem Umfange die Kosten der einzelnen Verkehrs-
leistungen von der Stirke des Verkehrs abhidngig sind. Hierauf beruht
die fiir das Verkehrswesen sehr wichtige Unterscheidung in feste und
verinderliche Selbstkosten. Unter festen Selbstkosten verstehen wir
dabei solche, die von dem Umfange des Verkehrs unabhéngig sind, unter
verinderlichen umgekehrt solche, die mit dem Umfange des Verkehrs
wachsen. Die letzteren zerfallen wieder in solche, welche genau in dem
Verhiltnis der Stirke des Verkehrs zunehmen — verhidltnismiBig
verinderliche Selbstkosten —, und in solche, welche zwar mit dem
Verkehr, jedoch nicht gleichmiBig mit ihm, sondern in geringerem Malle
wachsen — unverhidltnismidBig verinderliche Selbstkosten. Da
die genaue Ermittlung des Verhiltnisses, in dem die unverhéltnismiBig
verinderlichen Selbstkosten zum Verkehre stehen, im einzelnen groBe
Schwierigkeiten bietet, und es sich fiir das Verkehrswesen nur darum
handelt, Anniherungswerte zu erhalten, so begniigt man sich im all-
gemeinen mit der Zweiteilung der Selbstkosten in feste und verdnder-
liche, wobei man, je nachdem die unverhéltnismiBig verdnderlichen Selbst-
kosten sich mehr der einen oder anderen Gruppe nihern, sie dieser oder
jener angliedert. Das gleiche Verfahren werden wir auch hier beobachten.

Um das Verhiltnis zu ermitteln, in dem bei der Linienfahrt die
festen zu den verdnderlichen Selbstkosten stehen, wird von einem Ver-
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kehrsumfange auszugehen sein, wie er mit der vorhandenen Flotte und
den sonstigen Einrichtungen einer Linienreederei bewiltigt werden
kann. Denn nur innerhalb dieser Verkehrsgrenze bleibt ein Teil der
Kosten unverindert. Wird diese Grenze iiberschritten, so erfahren
auch diese bisher unverandert gebliebenen Selbstkosten wegen der Not-
wendigkeit einer Erweiterung der Reedereieinrichtungen, zumal wenn
die Indienststellung neuer Schiffe notwendig wird, eine plétzliche starke
Erhohung.

Weiter aber wird bei der Zerlegung der Selbstkosten von einer be-
stimmten Leistungseinheit auszugehen sein. Dafiir wird bei der
Seeschiffahrt zweckmiBig die Rundreise eines einzelnen Schiffes, d. h. die
Fahrt vom Heimathafen bis zum Heimathafen zuriick, gewihlt werden,
weil in ihr sich die einzelnen Selbstkostenbestandteile am leichtesten
scheiden lassen. Dem entspricht auch die im Seeverkehr bestehende
Ubung, iiber jede Rundreise eines Schiffes besonders abzurechnen, eine
Ubung, die von der alten Partenreederei, die den Gewinn jeder Reise
besonders verteilte, iibernommen worden ist.

Dabei ist aber wohl zu beachten, daB es sich bei der Heranziehung
der Rundreise lediglich um ein rechnerisches Hilfsmittel zur zahlen-
miBigen Aussonderung der einzelnen Selbstkostenbestandteile handelt,
daB jedoch das Wesen des Linienbetriebes nicht in der Rundreise eines
einzelnen Schiffes seinen Ausdruck findet, sondern in der regelmiBigen
und planmaBigen Aufeinanderfolge zahlreicher Schiffsfahrten, weil erst
dadurch die RegelmiBigkeit des Dienstes verbiirgt wird. Diese Regel-
miBigkeit der Schiffsfolge geht so weit, daB die Schiffe ohne Riicksicht
darauf umlaufen, in welchem Umfange sie benutzt werden, und selbst
dann nicht ausfallen, wenn es einmal fast ganz an Ladung fehlt. Es
liegt hier also wesentlich anders als beim Eisenbahngiiterverkehr, bei
dem es in erheblichem MaBe miglich ist, die Zahl der Betriebsleistungen
dem wechselnden Verkehr anzupassen. Dagegen liegt der Vergleich
mit dem Eisenbahnpersonenverkehr nahe, bei dem die Betriebsmittel
gleichfalls ohne Riicksicht auf das MaB der wechselnden Benutzung
verkehren. Der Grund fiir diese, dem Linienbetrieb eigentiimliche Er-
scheinung liegt darin, daB bei der Linienfahrt jeder Ausfall eines Schiffes
sofort den Dienst wesentlich verschlechtern wiirde, da bei der GriBe
der SchiffsgefiBe die Abfertigung der Schiffe immer nur in erheblicheren
Zeitabstinden, selten in kiirzeren Fristen als einer Woche, meist aber
in langeren, moglich ist, so daB der Ausfall einer Fahrt sofort eine wesent-
liche Beeintrichtigung der RegelmiBigkeit und damit auch eine wesent-
liche Verschlechterung des Dienstes mit sich bringen wiirde, die die
Reederei ihren Kunden im allgemeinen nicht zumuten kann, ohne nicht
eine Abwanderung zu ihren Mitbewerbern befiirchten zu miissen. Die
Frage geht also dahin, welche Selbstkosten innerhalb dieser, durch den
Linienreedereibetrieb bedingten Bestindigkeit der Betriebsweise 1 als
fest, und welche als veranderlich anzusehen sind.

7) Diese Eigenart des Linienbetricbes ist bei den bisherigen Versuchen, im See-
verkehr die festen von den veriinderlichen. Selbstkosten zu trenmen, nicht geniigend
beachtet worden. Es ist daher auch unrichtig, wenn man die Trennung der ver-



Die Selbstkosten und ibr Einflull auf die Tarifbildung. 161

Um das Verhiltnis, in dem die festen und verinderlichen Selbst-
kosten zueinander stehen, ermitteln zu koénnen, werden die gesamten
Selbstkosten zunéchst in ihre einzelnen Bestandteile zerlegt, und diese
einzeln auf ihre Eigenart untersucht werden miissen. Es kommen dabei
folgende Bestandteile in Frage:

a) Die Verzinsung des Anlagekapitals. Von dem in einem
Unternehmen angelegten Kapital wird ein gewisser Zins verlangt, dessen
Héhe je nach der Eigenart des Unternehmens schwankt. Bei der vor-
liegenden Untersuchung wird als Anlagekapital nur das in dem Schiffe
selbst angelegte Kapital zu beriicksichtigen sein. Bei vielen Reedereien
kommen allerdings auch noch andere Formen des Anlagekapitals in
Frage; besonders die groBen Reedereien besitzen eigene Verwaltungs-
gebidude, eigene Kais und Lagerschuppen, Docks, Leichter, FluBdampfer
u. dgl. m. Indessen sind diese Einrichtungen der Linienreederei nicht
wesentlich; sie konnen fehlen und fehlen auch vielfach, nicht nur bei
den kleineren, sondern auch bei den gréBeren Reedereien?), die sich
Geschiftsriume anmieten, die Dockungen ihrer Schiffe bei anderen
Reedereien und Werften vornehmen, ihr Gut in fremde Leichter verfrach-
ten u. dgl. m. Derartige Selbstkosten werden daher zweckmiBig, schon
um die Untersuchung moglichst einfach zu gestalten, nicht unter den
Anlagekosten, sondern unter den Betriebskosten zu beriicksichtigen sein.

Der auf die Verzinsung des Anlagekapitals entfallende Kostenteil
schwankt in seiner Hohe, je nach den durch die Bauart, die Ausstattung
und die allgemeine Wirtschaftslage bedingten Baukosten des Schiffes.
Die Hohe der Verzinsung ist ihrerseits wieder abhingig von der Lage
des Geldmarktes. Im allgemeinen wird bei Reedereiunternehmungen
mit einer verhiltnismiBig hohen Verzinsung gerechnet werden miissen,
angesichts der verhiltnismiBig groBen Gefahr von Verlusten, die der
Reederei durch die Ungunst wirtschaftlicher und politischer Verhilt-
nisse in besonderem MaBe droht. Auch fiir gewdhnliche Zeiten wird daher
mit einer Verzinsung von mindestens 5!/:—6%/; v. H. zu rechnen sein.

schiedenen Kostenteile einheitlich fiir die gesamte Seeschiffahrt, also fiir Linien- und
freie Fahrt, vornimmt, wie das z. B. Lenz tut. (Vgl. Lenz, Die Konzentration im
Schiffahrtsgewerbe, a. a. O., Seite 3.) Fiir den freien Dampfer, der seine Fahrt von
dem jeweiligen Ladungsangebot abhingig machen kann, sind z. B. die Materialkosten,
die Gehilter, Lohne und die Verpflegung des Personals als veridnderliche Selbstkosten
anzusehen, da sie von der tatsichlichen Inanspruchnahme des Schiffes abhingig sind,
fiir den Linienfahrer dagegen, der seinen vorgeschriecbenen Weg ohne Riicksicht auf
das Ladungsangebot zuriicklegen mul, als feste Selbstkosten. Auch Schachner (Das
Tarifwesen in der Personenbeférdernng der transozeanischen Dampfschiffahrt, Seite 56 ff.),
dessen Angaben van der Borght (Das Verkehrswesen, a.a. O., Seite 476/77) iiber-
nimmt, hat diese Eigenart des Linienreedereibetriebes nicht berticksichtigt und kommt
daher zu wesentlich anderen Ergebnissen als die vorliegende Arbeit. Er betrachtet
fiir den iiberseeischen Personenverkehr, der doch ausschlieblich von der Linienreederei
bedient wird, als verdinderliche Selbstkosten: die Abschreibung, soweit sie der durch
den Dienst verursachten Abnutzung Rechnung trigt, die Unterhaltung, soweit sie durch
die Indiensthaltung verursacht wird, die Seeversicherung, die Materialkosten, die Beziige
der Besatzung, die Verpflegung der Passagiere, Heizung und Beleuchtung, die Billett-
steuer und das Kopfgeld.

1) Bei der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrtsgesellschaft z. B. machte vor
dem Kriege der Anteil des Schiffsparks 98 v. H. des gesamten Vermogensbestandes aus.

Giese, Seefrachttarifwesen. 11
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Neben der Verzinsung kommt eine Tilgung nicht mehr in Betracht;
denn die Schiffahrtsgesellschaften kennen eine Tilgung ihres Anlage-
kapitals nicht. Und dieser Anschauung wird auch hier Rechnung ge-
tragen werden miissen, wenn man sich nicht zu weit von den tatsich-
lichen Verhiltnissen entfernen will. DaB die Anleihen der Schiff-
fahrtsgesellschaften in der Regel einen Tilgungsplan vorsehen, hat mit
der vorliegenden Frage nichts zu tun, wie schon daraus erhellt, da8
nicht selten die Reedereien die Tilgungsbetrige selbst wieder durch
Aufnahme neuer Mittel decken.

b) Die Kosten der Abschreibung. Die Abschreibung hat bei
der Seeschiffahrt einen doppelten Zweck: sie will einmal die durch den
Dienst eintretende Abnutzung des Schiffes ausgleichen und weiter dem
Umstande Rechnung tragen, daB8 das Schiff mit seinen Einrichtungen
infolge der Fortschritte der Technik sehr schnell veraltet und daher
vielfach schon friiher, als es sein Erhaltungszustand verlangen wiirde,
aus dem Dienst gezogen werden mufl. Diesem letzten Umstande trigt
vielfach auch noch ein besonderer Erneuerungsfonds Rechnung, dessen
jahrliche Betrdge daher diesen Abschreibungskosten hinzugerechnet
werden miissen.

Die Abschreibung wird vielfach fiir die éinzelnen Schiffsteile ver-
schieden hoch bemessen, z. B. fiir die Maschinenanlage héher als fiir
das Schiff selbst, weil die Maschinenanlage schneller verbraucht wird.
Die Aufstellung eines einheitlichen Mafstabes fiir die Abschreibung
wird noch dadurch erschwert, daB die Abschreibung wesentlich ab-
héngig ist von der Giite, Einrichtung und Art des Schiffes, von der Fahrt,
in der es beschéftigt ist, von der Giite der Instandhaltung, den vorge-
nommenen Erneuerungen u. dgl. m. Im groBen und ganzen wird man
fiir gewohnliche Zeiten etwa 5 v. H. vom Bauwert des Schiffes ein-
schlieBlich der Maschinenanlage als Abschreibung rechnen diirfen.

Von den Abschreibungskosten gehort der Teil, durch den die infolge
des Dienstes eintretende Abnutzung des Schiffes ausgeglichen werden
soll, an sich zu den unverhiltnisméBig verdnderlichen Selbstkosten, da
bei stirkerer Benutzung des Schiffes auch die Abschreibung héher be-
messen werden muB. Indessen ist der von der Verkehrsstiirke abhingige
Teil der Abschreibung verhdltnismaBig so gering, und im iibrigen auch
so schwer auszusondern, dal er zweckmiBig unberticksichtigt bleibt, die
gesamten Selbstkosten der Abschreibung also als feste behandelt werden.

c) Die allgemeinen Verwaltungskosten. Hierzu gehéren vor
allem die gesamten Kosten der Zentralleitung, also die Gehilter, Lohne
und sonstigen Beziige der dort Angestellten, die Miete der Verwaltungs-
raume der Zentralleitung, oder, wo eigene Verwaltungsgebiude vorhanden
sind, die Zinsen und die Kosten der Abschreibung des darin angelegten
Kapitals, weiter die Heizung, Beleuchtung und Reinigung dieser Riume,
die Unterhaltung der Dienstgerite, die Kosten der Rechtsstreitigkeiten,
die Steuern und vor allem die Kosten der Reklame, auf die ein sehr er-
heblicher Teil der allgemeinen Verwaltungskosten entfillt. Auch diese
Kosten schwanken zwischen den einzelnen Reedereien sehr stark. Sie
sind bei den groBen Reedereien von Weltruf, die auf eine entsprechende
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Reprisentation halten und viel fiir Reklame tun miissen, um ihre Stellung
zu behaupten und zu verstiarken, wesentlich hoher als bei den kleineren
Reedereien.

Die allgemeinen Verwaltungskosten gehéren naturgemifl zu den
festen Selbstkosten.

d) Die Kosten der Unterhaltung von Schiff und Aus-
riistung. Auch diese Kosten schwanken stark, je nach der Art des
Betriebes, der Art der Fahrten, der Sorgfalt der Uberwachung, der Giite
der Instandhaltung, dem Alter der Schiffe u. dgl. m.

Diese Kosten sind, genau genommen, zu den unverhiltnismiBig
verinderlichen Selbstkosten zu rechnen. Denn es ist offenbar, daB das
Schiff, wenn es stdrker beladen wird, auch in einem gewissen Grade,
insbesondere in seinen inneren Riumlichkeiten und in seinem Lade-
geschirr, stirker abgenutzt wird. Indessen fillt dieser, mit der Verkehrs-
stirke zunehmende Teil der Unterhaltungskosten gegeniiber dem sich
gleichbleibenden so wenig ins Gewicht, daB diese Selbstkosten mit einer
kleinen Ungenauigkeit als feste behandelt werden kénnen.

e) Die Versicherungskosten. Die Notwendigkeit der Ver-
sicherung erklart sich aus den Gefahren, denen die Seeschiffahrt aus-
gesetzt ist. Diese Gefahren bestehen fiir den Reeder in der Moglichkeit
eines Verlustes oder einer Beschidigung seines Schiffes nebst Zubehor,
eines Verlustes der Ausriistungskosten, also der Aufwendungen fiir Pro-
viant, Kohle u. dgl., einer nutzlosen Aufwendung der Heuer und in dem’
Verluste der aufgewendeten Versicherungskosten selbst!). Dazu kommt
weiter der ganze oder teilweise Verlust der Fracht, soweit nicht die
Fracht, wie das allerdings die Regel ist, derart im voraus bezahlt ist,
daB der Reeder sie behilt, auch wenn sie nicht verdient ist. Und zwar
kommen hier nicht nur die Gefahren in Betracht, welche dem Schiff
auf der Reise selbst drohen, sondern auch die, welche es wihrend des
Aufenthaltes im Heimathafen lduft. Dagegen scheidet die Versicherung
der Ladung bei der Selbstkostenberechnung aus, da sie der Ladungs-
beteiligte, nicht der Reeder zu tragen hat.

Kapitalkriftige Reedereien, die iiber einen groBen Schiffspark ver-
fiigen, der es ermdglicht, eintretende Verluste auf eine groBe Anzahl
Schiffe zu verteilen, iibernehmen nicht selten die Versicherung ganz
oder teilweise auf eigene Rechnung, um auf diese Weise die Ausgaben
zu verringern. Sie richten zu diesem Zwecke einen besonderen Ver-
sicherungsfond ein, bei dem sie fiir die einzelnen Schiffe Pridmien als
Unkosten buchen, und aus dem sie die entstehenden Verluste decken.
Auch in diesem Falle sind naturgemdB entsprechende Betrige als Selbst-
kosten in Rechnung zu stellen.

Die Hohe der entstehenden Versicherungskosten ist von zahireichen,
sehr wechselnden Umstinden abhingig, insbesondere der Bauart, dem
Erhaltungszustande, der allgemeinen Seetiichtigkeit und dem Alter des
Schiffes, der Linge und Gefihrlichkeit der Fahrt, dem Ansehen des Reeders
u. dgl. m. Durchschnittlich wird man in gewéhnlichen Zeiten mit einer

1) Vgl. § 796 Handelsgesetzbuch.

11*
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Versicherungspriamie von etwa 5—6 v. H. des Bauwerts rechnen
miissen.

Die Kosten der Versicherung gehéren zu den festen Selbstkosten.

f) Die Materialkosten. Vorziglich kommt hier die Kohle, und
zwar in doppelter Hinsicht fiir die Selbstkosten in Betracht: einmal
durch die Kosten, die ihre Beschaffung verursacht, und weiter dadurch,
daB sie den Laderaum und die Tragfihigkeit des Schiffes einschrinkt.
Der auf die Kohle entfallende Selbstkostenteil schwankt auBerordent-
lich. Seine Héhe hingt insbesondere von der Bauart des Schiffes, der Art
und Giite der Maschinen, der Art der Fahrt, insbesondere auch von der
Geschwindigkeit ab, die eine ganz auBerordentliche Erh6hung des Kohlen-
verbrauchs mit sich bringt, und von den zeitlich und értlich sehr ver-
schiedenen Preisen der Kohle.

Neben den durch die Kohlenversorgung entstehenden Selbstkosten
spielen vor allem noch die Aufwendungen fiir Schmiermaterialien eine
wichtige Rolle. Und zwar sind diese Aufwendungen bei der Seeschiffahrt
wesentlich hoher als bei der Eisenbahn, da die gewaltigen Schiffsmaschinen
einer besonders starken Olung bediirfen. Auf Grund der Erfahrung nimmt
man an, daB ein Schiff ebenso viel Liter Ol als Tonnen Kohle verbraucht.

Von den Materialkosten sind ein Teil, und zwar der bei weitem
groBte als feste Selbstkosten, der andere als verdnderliche Selbstkosten
anzusehen. Denn der groBte Teil des Materialverbrauchs ist unabhingig
von der Stirke des Verkehrs — auch bei Leerfahrten wird noch ein sehr
erhebliches Material verbraucht —, wihrend dariiber hinaus der Ma-
terialverbrauch mit der stirkeren Belastung steigt.

g) Die Kosten der Schiffsbesatzung. Von der Schiffsbesatzung
besteht der geringere Teil aus stindigem, der groBere Teil dagegen aus
nichtstindigem Personal. Denn noch heute bildet im Seeverkehr die
Regel, daB das Personal fiir die einzelne Reise angemustert und nach
ihrer Beendigung wieder abgemustert wird. Das Zahlenverhiltnis, in
dem diese beiden Arten des Personals zueinander stehen, ist bei den
einzelnen Reedereien sehr verschieden. Bei kleineren Reedereien ist
die Zahl des dauernd angestellten Personals im allgemeinen sehr klein.
Sie wichst, je groBer die Reederei ist. Denn um so mehr sind die Reede-
reien, um sich ein gleichmiBig gutes und geschultes Personal zu sichern,
dazu iibergegangen, stindiges Personal einzustellen.

Die Beziige des Personals setzen sich einmal aus Geldbeziigen, also
vor allem dem Gehalt oder Dienstlohn und der Heuer, und weiter aus
sonstigen Beziigen, insbesondere der Bekéstigung und Unterkunft zu-
sammen. Die Vorhaltung der Unterkunft spricht insofern nicht uner-
heblich mit, als dadurch der Laderaum des Schiffes eingeengt wird.

Auch dieser Teil der Selbstkosten schwankt nicht unerheblich nach
der Art, GréBe und Geschwindigkeit des Schiffes, der Art der Fahrt und
dem Verhiltnis, in dem das dauernd angestellte zu dem voriibergehend
angeheuerten Personal steht.

Die durch die Vorhaltung der Schiffsbesatzung entstehenden Selbst-
kosten fallen naturgemiB unter die festen Selbstkosten.

h) Die Abgaben. Es sind das die Gebiihren fiir die Benutzung



Die Selbstkosten und ihr Einflub auf die Tarifbildung. 165

derjenigen Einrichtungen, die nicht Bestandteil des offenen Meeres
sind. Denn auf dem offenen Meere selbst diirfen, nachdem sich der
Grundsatz der Meeresfreiheit, erstmalig 1609 von dem Hollinder Hugo
Grotius gegeniiber den AnmaBungender damaligen Seemichte verfochten,
durchgesetzt hat, Abgaben nicht erhoben werden. Dagegen diirfen fiir
die Benutzung aller anderen Einrichtungen, also vor allem der Hifen,
der kiinstlich angelegten Kandle und der Binnenwasserstraflen, deren
Benutzung dort in Frage kommt, wo, wie z. B. in Bremen, der Hafen
nicht am offenen Meere, sondern an einer BinnenwasserstraBe liegt,
Gebiihren erhoben werden und werden auch im allgemeinen erhoben.
Sie sind zum Teil sebr hoch und bilden bei vielen Fahrten einen der
wichtigsten Bestandteile der Selbstkosten.

Ihrer Form nach weisen diese Abgaben eine auBBerordentliche Mannig-
faltigkeit auf. Denn im allgemeinen besteht die Neigung, fiir die Be-
nutzung jeder einzelnen Einrichtung besondere Gebiihren zu erheben.
Insbesondere gilt das von den Hafenabgaben, worunter nicht nur die
Abgaben gehoren, welche fiir die Benutzung der eigentlichen Hafen-
einrichtungen erhoben werden, sondern auch diejenigen, welche bei Be-
nutzung des Hafens fiir Leistungen anderer Art, z. B. fiir Unter-
suchungen gegen ansteckende Krankheiten, fiir behérdlich angeordnete
Meldungen und Eintragungen u. dgl. m. gefordert werden. Man findet,
um nur einige der wichtigsten Formen zu nennen: Leuchtfeuerabgaben,
Bakengelder, Tonnengelder, Lotsengebiihren, Hafenmeistergelder, Schleu-
sengelder, Briickengelder, Schleppergebiihren, Dockabgaben, Kaigebiih-
ren, Ladegebiihren, Krangebiihren, Unratsgebiihren, Sanititsgebiibren
und vielfach, noch davon getrennt, besondere Arztgebiihren, Quaran-
tanegebiihren, Konsulatsgebiihren u. dgl. m.

Auch hier finden wir, noch stirker als bei den sonstigen Selbst-
kostenteilen, sehr groBe Unterschiede in der Hohe der Kosten je nach
der Art der Fahrt. Es kommt dabei vor allem in Betracht, ob bei der
Fahrt eine gro8e Anzahl Hifen angelaufen werden muB, so daB also
an vielen Stellen Gebiihren entstehen, wie das bei der westafrikanischen
Fahrt der Fall ist, ob der Suezkanal mit seinen sehr hohen Gebiihren
‘durchfahren werden muB, und ob weiter die angefahrenen Hifen be-
sonders hohe Gebiihren haben. Denn auch hier bestehen sehr grofe
Verschiedenheiten je nach den fiir den Ausbau der Héfen angewandten
Mitteln und den etwa maBgebenden fiskalischen Gesichtspunkten.

Die Grundsitze, nach denen sich diese Gebiihren bemessen, sind
auBerordentlich verschieden. Nur ein Teil bestimmt sich nach der Gréfle
der Ladung, die das Schiff mit sich fithrt, oder nach der Menge des be-
handelten Gutes, wie das z. B. im allgemeinen bei den Krangebiihren
und Ladegebiihren der Fall ist. Sie sind daher als verinderliche Selbst-
kosten anzusehen. :

Zum Teil sind aber auch andere MaBstibe in Geltung: der Netto-
raumgehalt des Schiffes, z. B. fiir das Tonnengeld in Hamburg, oder
die Dauer der Inanspruchnahme der Einrichtung, z. B. fiir das Kran-
geld in Amsterdam und Rotterdam, oder der Tiefgang des Schiffes, so
vielfach fiir Lotsengelder; oder auch es besteht ein fester Satz fiir das
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einzelne Schiff, so z. B. bei den englischen Konsulatsgebiihren. Diese
Arten der Abgaben bilden daher einen festen Bestandteil der Selbst-
kosten.

i) Die Lade- und Léschkosten. Das sind diejenigen Kosten,
welche die Verladung einschlieBlich der Verstauung und die Loschung der
Ladung verursachen. Auch hier handelt es sich um einen sehr wesent-
lichen Bestandteil der Selbstkosten, der insbesondere sehr viel mehr ins
Gewicht fillt, als bei den Eisenbahnen die Kosten fiir die Verladung
und Entladung des Stiickgutes. Es erkldrt sich das daraus, daB bei der
Verladung, Verstauung und Léschung der Ladung beim Seeschiff sehr
viel gr6Bere Schwierigkeiten zu iiberwinden sind. Indessen bestehen
auch hier sehr weitgehende Unterschiede in der Héhe der Kosten, die
vor allem bedingt sind durch die Verschiedenheiten in den Hafenein-
richtungen und die Héhe der Hafenlohne.

Diese Kosten sind bis auf einen kleinen Rest als verinderlich an-
zusprechen. Der kleine Rest, der als unverdnderlich anzusehen ist, er-
klirt sich daraus, daB auch bei der Leerfahrt gewisse Ladungs- und
Loschkosten durch Ubernahme und Abgabe des Ballastes entstehen.

k) Die Vermittlungsgebiihren (»Kommissionen«). Fiir die
Gewinnung des Verkehrs unterhalten die meisten Reedereien Agenten;
vorzugsweise in den Hafenpldtzen, daneben aber auch im Binnenlande,
dessen Verkehr sie auf diese Weise heranzuziehen suchen. Der gré8ere
Teil der iiberseeischen Frachtgeschédfte kommt durch Vermittlung dieser
Agenten zustande, nur ein geringerer Teil wird ohne ihre Vermittlung
durch das heimische »Expeditionskontor « abgeschlossen oder durch die
Expeditionskontore, wie sie einzelne groBe Reedereien auBerhalb ihres
Heimathafens an einzelnen grofen Plitzen unterhalten. Fiir die Ver-
mittlung der von ihnen herangezogenen Sendungen erhalten die Fracht-
agenten eine Gebiihr, die sogenannte »Kommission¢, die in einem Teil
der Fracht besteht. Sie ist nicht selten auch eine Entschidigung fiir
die zahlreichen anderen Leistungen, die der Agent fiir die Reederei aus-
zufiihren hat, vor allem fiir die Aufnahme der Manifeste, die Zeichnung
der Konossemente, die Einziehung der Fracht, die Priifung der Legi-
timation des Empfingers und das Ein- und Ausklarieren?) des Schiffes.

Diese Vermittlungsgebiihren sind bis auf einen kleinen Rest als
verdnderliche Selbstkosten anzusehen, da sie von dem Umfange des
Verkehrs abhingig sind. Nur ein kleiner Rest hat die Eigenart der festen
Selbstkosten, weil er auch bei der Leerfahrt des Schiffes dadurch ent-
steht, daB8 der Agent fiir die Besorgung des Ballastes eine Vermittlungs-
gebiihr erhilt.

2. ZahlenmiBige Ermittlung des Verhiltnisses zwischen festen und
veranderlichen Selbstkosten. Schwieriger als die Zerlegung der Selbst-
kosten in ihre festen und verdnderlichen Bestandteile gestaltet sich
die zahlenmiBige Ermittlung des Verhiltnisses, in dem die beiden Teile
zueinander stehen. Denn wie wir bei der Betrachtung der einzelnen

1) Ein- und Ausklarieren bedeutet: die Schiffspapiere und alles iibrige in Ordnung
bringen, was notwendig ist, damit der Schiffer ungehindert mit seinem Schiffe ein-
und auslaufen kann,
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Selbstkostenteile sahen, weisen diese in ihrer Héhe die groBten Ver-
schiedenheiten auf. Daher kann iiberall, wo die einzelnen Ausgaben
in ihrer Hohe schwanken, nur mit Durchschnittsverhiltnissen gerechnet
werden. Wiinschenswert wire es an sich, wenn die Berechnung mog-
lichst fiir alle wichtigeren iiberseeischen Fahrten und gleichzeitig fiir
eine groBere Anzahl von Linienreedereien und Schiffstypen durchgefiihrt
wiirde, um daraus Durchschnittszahlen zu gewinnen. Die Schwierigkeit
der Beschaffung derartiger umfangreicher Unterlagen und der Umstand,
da8 fiir den vorliegenden Zweck ein grober Durchschnitt geniigt, sind
der AnlaB, daB die Berechnung auf drei verschiedene Linien und je ein
Schiff des Norddeutschen Lloyd beschrinkt worden ist. Abgesehen ist
dabei von der gemischten Fahrt, also der vereinigten Fracht- und Per-
sonenfahrt, wie sie sich vor allem im nordatlantischen Verkehre ent-
wickelt hat, weil die Verteilung der Selbstkosten auf Personen- und
Frachtverkehr die Untersuchung wesentlich erschweren wiirde. Gewihlt
sind Schiffe, wie sie in der betreffenden Fahrt sich als wirtschaftlich
erwiesen haben. Um Zufilligkeiten, wie sie sich bei einzelnen Reisen
ergeben konnen, mdglichst auszuschalten, sind die Durchschnittsergeb-
nisse einer gréBeren Anzahl von Rundreisen zugrunde gelegt.

Die Ergebnisse der Untersuchung sind auf der folgenden Seite dar-
gestellt. Hiernach entfallen von den gesamten Selbstkosten im Durch-
schnitt der drei Fahrten 60,82 v. H. auf feste und 39,18 v. H. auf ver-
anderliche Selbstkosten, also rund drei Fiinftel auf die festen und zwei
Fiinftel auf die verdnderlichen Selbstkosten. Das Ergebnis weicht hier-
nach zwar in etwas, aber keineswegs entscheidend von dem Verhiltnisse
ab, in dem die festen zu den verdnderlichen Selbstkosten bei der Eisen-
bahn stehen. Fiir die europdischen Eisenbahnen wird angenommen,
daB 75 v. H. der gesamten Selbstkosten aus festen Selbstkosten und
25 v. H. aus verinderlichen Selbstkosten bestehen. Fiir die amerika-
nischen Eisenbahnen rechnet man, weil die Anlagekosten hier wesent-
lich geringer sind, nur mit etwa 66 v. H. festen und 34 v. H. ver-
dnderlichen Selbstkosten?).

Dieses fiir die Linienfahrt ermittelte Verhiltnis ist um so bemer-
kenswerter, als der Anteil, den die Kosten der Verzinsung des Anlage-
kapitals an den festen Selbstkosten haben, viel geringer ist als bei den
Eisenbahnen. Er betrdigt bei den untersuchten Verkehren nur etwa
14,4 v. H. der gesamten Selbstkosten, wihrend bei den europiischen
Eisenbahnen etwa 50 v. H. auf die Verzinsung und Tilgung des Anlage-
kapitals fallen. Der Grund fiir diese Erscheinung ist leicht erkennbar;
er liegt darin, daB bei der Seeschiffahrt die besonders kostspieligen
Anlagen fir die Einrichtung und Sicherung des Fahrweges und
der Stationen vollig oder doch fast véllig wegfallen, die Anlage-
kosten sich daher im wesentlichen auf die Beschaffung der Fahrzeuge
beschrinken.

3. Das Gesetz der Massennutzung. Aus dem ermittelten Verhilt-
nis der festen zu den verinderlichen Selbstkosten ergibt sich, daB auch

1} Vgl. Cohn, Nationalokonomie des Handels und des Verkehrswesens, Seite 935.
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der Linienverkehr in ausgesprochenem MaBe unter dem sogenannten
»Gesetz der Massennutzung« steht, d. h., daB3 die Selbstkosten der ein-
zelnen Beforderungsleistung mit der Zunahme des Verkehrs abnehmen,
oder anders ausgedriickt, die Kosten des Verkehrs in umgekehrtem Ver-
hiltnis zu seiner Dichte stehen. Denn mit der Steigerung der Beforde-
‘rungsleistungen, z. B. der Zahl der Frachttonnenmeilen?), muB sich der
auf die Beforderungseinheit entfallende Kostenteil notwendig verringern,
da sich die Selbstkosten auf eine gréBere Anzahl von Beférderungs-
leistungen verteilen.

Hieraus ergibt sich, wohin die Tarifpolitik der Linienreederei gehen
muB: grundsitzlich auf méglichste Vermehrung der Befoérderungs-
leistungen, um so die auf die einzelne Leistungseinheit entfallenden
Selbstkosten zu verringern. Da nun aber die Vermehrung der Beforde-
rungsleistungen teilweise von der Hohe der Beforderungspreise abhingt,
so ergibt sich, daB es fiir die Reedereien grundsitzlich vorteilhafter ist,
niedrige Frachtsitze als hohe festzusetzen, um so den Verkehr zu beleben.

Indessen gilt dieser Grundsatz nicht allgemein, sondern nur mit
gewissen Einschrinkungen:

a) Zundchst muB nach den vorliegenden Verhiltnissen der Verkehr
tatsdchlich ausdehnungsfihig sein. Diese Ausdehnungsfihigkeit ist
aber in den einzelnen Verkehrsbeziehungen und bei den einzelnen Giitern
in ganz verschiedenem MaB gegeben. Besonders zwischen den einzelnen
Verkehrsbeziehungen bestehen im {iberseeischen Verkehr die denkbar
groBten Unterschiede infolge der Verschiedenheiten in den geographischen,
kulturellen und wirtschaftlichen Verhiltnissen der von der Seeschiffahrt
bedienten Linder. Nach schwach bevélkerten iiberseeischen Lindern
mit geringer Kulturhéhe wird z. B. auch durch TarifermiBigungen im
allgemeinen keine wesentliche Verkehrssteigerung erzielt werden konnen.
Das ist einer der Griinde, weshalb im westafrikanischen Verkehr die
Tarifsdtze im Durchschnitt besonders hoch sind (vgl. Anlage XIV).
Und auch bei den einzelnen Giitern liegt die Moglichkeit, durch Tarif-
herabsetzungen eine Verkehrsvermehrung zu erzielen, durchaus ver-
schieden. So wird vor allem bei den geringwertigen Giitern eine Tarif-
verbilligung von viel stirkerer Wirkung auf die Gestaltung der Selbst-
kosten sein als bei den hochwertigen Giitern, weil von den geringwertigen
Giitern viel groBere Massen fiir die Verschiffung in Frage kommen als
von den hoherwertigen Giitern, und auBerdem eine FrachtermiaB8igung
den Verkehr hier viel stirker beeinfluBt als bei den hochwertigen Giitern.
Auch spricht dabei der Wettbewerb mit der freien Schiffahrt mit: gerade
bei den geringwertigen Massengiitern bietet sich der Linienfahrt vielfach
die Moglichkeit einer erheblichen Ausdehnung ihres Verkehrs, indem sie
diese Massengiiter der freien Reederei, die diesen Verkehr in iiberwiegen-
dem Mafle in der Hand hat, durch entsprechende Frachtstellung, wenig-
stens teilweise, abwendig macht.

1} Wie man im Eisenbahnwesen als Einheit fiir die Beforderungsleistung das Tonnen-
kilometer verwendet, so wird man sich im Seetarifwesen zweckm#fig der »Frachttonnen-
seemeilec oder kiirzer der >Frachttonnenmeilec als Leistungseinheit bedienen. Uber
den Begriff der Frachttonne siche unten Seite 208.
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Aus diesen groBen Unterschieden in der Ausdehnungsméglichkeit
des Verkehrs ergibt sich, daB es fiir die Reedereien im allgemeinen nicht
in Frage kommen kann, um einen Verkehr zu beleben, die Tarife all-
gemein herabzusetzen, sondern nur darum, ErmiBigungen fiir einzelne
Verkehrsbeziehungen und einzelne Giiter zu gewdhren. Die tatsich-
liche Ubung entspricht auch durchaus diesem Grundsatze. In den Jahren
vor dem Kriege haben wir in allen Verkehren immer wieder beobachten
konnen, wie fiir einzelne Verkehrsbeziehungen und einzelne Giiter Tarif-
ermiBigungen gegeben worden sind, um den Verkehr in diesen Giitern
zu beleben. Dagegen hat, soweit ich sehen kann, in keinem Verkehr
jemals eine allgemeine TarifermiBigung zum Zwecke der Verkehrs-
belebung stattgefunden.

b) Weiter aber wird eine TarifermidBigung grundsitzlich nur dann
eine giinstige Gestaltung der Selbstkosten zur Folge haben, wenn der
zu erwartende Verkehr sich innerhalb der Grenzen der Leistungs-
fihigkeit der bestehenden Einrichtungen hilt. Und zwar handelt es
sich dabei im wesentlichen um die Frage, ob die Verkehrszunahme noch
mit dem vorhandenen Schiffspark bedient werden kann, oder die Ein-
stellung eines oder mehrerer neuer Schiffe in die Fahrt notwendig wird.
Denn neben der Einstellung neuer Schiffe spielt die Méglichkeit des
Anwachsens der sonstigen Selbstkosten, etwa die Notwendigkeit der
Erweiterung eigener Dockanlagen, die Vermehrung des Personals der
Zentralleitung u. dgl. m. nur eine untergeordnete Rolle. Wird aber die
Einstellung neuer Schiffe in die betreffende Fahrt notwendig, so kénnen
die entstehenden Kosten leicht so groB sein, daB zunichst trotz der
Verkehrsvermehrung der Reinertrag sich vermindert, und es erst weiterer
Verkehrszunahme bedarf, um nur den fritheren Reinertrag wieder zu
erzielen.

Hieraus ergibt sich fiir die Reedereien die Notwendigkeit, bei jeder
Tarifherabsetzung, die die Einstellung weiterer Schiffe in die Fahrt be-
dingen wiirde, zu priifen, ob sich dieses lohnt, ob also die auf Grund der
Verkehrssteigerung erwarteten Mehreinnahmen geniigen, um auBer der
Verminderung des Reinertrages aus der vorhandenen Beforderungsmenge
auch noch die durch die Neueinstellung der Schiffe entstehenden Mehr-
kosten zu decken. Diese Erwigungen werden auch in der Tat von den
Reedereien bei der Tarifgebung angestellt, indessen ohne daB ihnen
immer eine entscheidende Bedeutung beigemessen wird. Sie treten nicht
selten hinter dem Bestreben zuriick, moglichst allen durch eine Tarif-
verbilligung irgendwie erreichbaren Verkehr an sich zu ziehen, um zu
verhindern, daB sich neue Wettbewerbslinien bilden, die sich dieses
Verkehrs bemichtigen und, gestiitzt auf ihn, auch den Wettbewerb um
andere Giiter mitaufnehmen kdnnten.

c) Endlich wird eine weitere Verbilligung der Tarife nur dann Erfolg
versprechen, wenn die Tarifsitze nicht schon zu niedrig sind, als daB
sich durch eine weitere ErmiBigung noch ein giinstigeres wirtschaft-
liches Ergebnis erzielen lieBe. Denn der Erfolg einer Tarifverbilligung
muB um so geringer sein, je niedriger die Preise stehen, weil auch
die FrachtermiBigung, die noch méglich ist, um so geringer ist. Da
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aber die ErmaBigung den Reinertrag nicht nur fiir die neu hinzukom-
mende, sondern auch fiir die schon vorhandene Beférderungsmenge
schmailert, so wird es, wenn die Tarife schon sehr niedrig sind, vielfach
wirtschaftlicher sein, die vorhandene Menge zu den bisherigen Sitzen
zu befordern, als durch eine TarifermidBigung eine vielleicht nicht erheb-
liche Verkehrszunahme herbeizufiihren. \

Diese Erwidgungen hindern indessen nicht, daB die Fracht-
satze fiir einzelne Giiter in gewGhnlichen Zeiten oft ganz auBerordent-
lich niedrig sind. Es handelt sich da um Fille, wo die Linienreederei
andernfalls Gefahr liefe, mit einem erheblichen Teil ihres Raumes leer
fahren zu miissen. In solchen Fillen wird sie selbst mit ganz niedrigen
Frachtsidtzen noch immer ein giinstigeres Ergebnis erzielen konnen, als
wenn sie durch Festhalten an einer bestimmten Frachthdhe die Sen-
dungen ganz oder zum groBen Teil fernhilt.

Zusammenfassend liBt sich sagen, daB die Linienreederei trotz
der Einschrinkungen, denen die verkehrssteigernde Wirkung der Tarif-
ermibBigungen unterliegt, bei der Gewihrung von TarifermiBigungen
nicht bedenklich ist. Weit stirker als die Befiirchtung, einen Fehl-
griff bei der ErmiaBigung der Tarife zu tun, ist bei allen Linien-
reedereien der Wunsch, jeden fiir sie erreichbaren Verkehr moglichst
vollstindig in die Hand zu bekommen, um nicht etwa gegeniiber den
Mitbewerbern zuriickzubleiben. Der Ehrgeiz der Reedereileiter spricht
dabei nicht unwesentlich mit. Und dazu kommt ein gewisser, im
Reedereibetrieb stark verbreiteter Optimismus, der wohl darauf zuriick-
zufiithren ist, daB gerade im Seeverkehr auf Zeiten tiefsten Riick-
ganges regelmiBig Zeiten giinstigster Geschiftslage folgen, so daB die
optimistische Anschauung schlieSlich immer wieder zu ihrem Rechte
kommt.

4. Bedeutung der Seibstkosten fiir die Taritbildung,

A. Bedeutung der Selbstkosten fiir die Tarifbildung im
allgemeinen. Will man den EinfluB der Selbstkosten auf die Tarif-
gestaltung feststellen, so muB man sich von vornherein dariiber klar
sein, daB es bei der Seeschiffahrt, ebensowenig wie bei der Eisenbahn,
moglich ist, die genauen Selbstkosten der Tarifgestaltung zugrunde
zu legen, weil die Hohe der Selbstkosten von dem Umfange des Ver-
kehrs abhdngt und sich daher nicht im voraus, sondern erst nachtrig-
lich genau ermitteln 1a8t. Soweit die Selbstkosten bei der Tarifgestaltung
verwandt werden, kann es sich nur darum handeln, daB man die durch-
schnittlichen Befoérderungskosten eines bestimmten Zeitraumes nach-
triglich ermittelt und danach die Tarife bemiBt. Nur mit dieser Ein-
schrinkung kann also von ecinem Einflu8 der Selbstkosten auf die Tarif-
bildung die Rede sein.

Wie wir sahen, bestimmen nun die Selbstkosten nicht ohne weiteres
die Hohe des Frachtsatzes, sondern beeinflussen die Tarifbildung nur
insoweit, als der Tarifsatz im allgemeinen nicht unter die Selbstkosten
heruntergehen darf. Soweit die Verhiltnisse von Angebot und Nach-
frage es zulassen, wird eine privatwirtschaftliche Tarifgestaltung wie die
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der Seeschiffahrt stets einen moglichst hohen UberschuB iiber die Selbst-
kosten hinaus erstreben; je stirker indessen der Wettbewerb ist, um
so weniger wird sich dieses Streben nach méglichst hohem UberschuB
verwirklichen lassen, und um so mehr wird sich der Preis nach unten
bewegen und sich den Selbstkosten nidhern.

Daraus ergibt sich, daB die Bedeutung der Selbstkosten fiir die
Preisbildung um so gréBer sein mub, je mehr ein Verkehrsmittel dem
Wettbewerb ausgesetzt ist. Hier haben wir den Grund, warum die
Bedeutung der Selbstkosten fiir die Tarifgestaltung der. iberseeischen
Schiffahrt notwendig gré8er sein muf3 als fiir die Tarifgestaltung der
Eisenbahnen. Wihrend nimlich die Eisenbahnen, abgesehen von dem
Verkehr in den Knotenpunkten, im Besitz eines sachlich und zeitlich
»unbeschrinkten «, »vollstindigen« Monopols sind, befindet sich die
Linienschiffahrt nur im Besitz einer sachlich und zeitlich beschrinkten,
unvollstindigen Monopolstellung, die dem Wettbewerb noch erheblichen
Spielraum 148t1). Die Folge ist, daB die Linienreedereien mit ihren
Preisen in vielen Fillen nicht wesentlich iiber die Selbstkosten hinaus-
gehen koénnen, ohne befiirchten zu miissen, den Verkehr an ihre Mit-
bewerber — freie Schiffahrt und auBenstehende Linienreedereien — zu
verlieren, wihrend die Tarifgestaltung der Eisenbahnen sich ohne #hn-
liche Befiirchtungen von der Selbstkostengrenze entfernen kann.

Diese Eigenart der Monopolstellung der Linienfahrt fihrt dazu,
daB die Bedeutung der Selbstkosten als unterer Grenze ganz verschieden
groB ist. Je nachdem die Monopolstellung in den einzelnen Verkehrs-
beziehungen und bei den einzelnen Giitern mehr oder weniger gefestigt
ist, werden die Selbstkosten in der Tarifgestaltung verschieden stark
zur Geltung kommen. Wo einzelne Verkehre dem Wettbewerb weniger
ausgesetzt sind, wie das z. B. fiir die Fahrten mit lingerer Reisedauer
(long voyage trades), etwa nach Australien oder Ostasien gilt, tritt der
Einflu8 der Selbstkosten auf die Tarifgestaltung zuriick gegeniiber den
dem Wettbewerb stiarker ausgesetzten Verkehren. Und dhnliche Unter-
schiede bestehen zwischen den einzelnen Giiterarten: bei Giitern, die
dem Wettbewerb, vor allem der freien Fahrt, stark unterliegen, ins-
besondere bei allen billigen Massengiitern, werden die Selbstkosten als
untere Preisbildungsgrenze stark in Wirksamkeit treten, wihrend bei
anderen Giitern, bei denen der Wettbewerb mehr oder weniger ausge-
schaltet ist, vor allem also bei den wertvolleren Giitern, die Bedeutung
der Selbstkosten als unterer Preisgrenze mehr oder weniger zuriicktritt.

Der Grundsatz, wonach die Selbstkosten die untere Preisgrenze
bilden, gilt im iibrigen nicht ausnahmslos. Einmal verliert diese Grenze
jede Bedeutung im Falle des Frachten-(Tarif-)Kampfes. Denn
hier treten die Riicksichten auf ausreichenden wirtschaftlichen Ertrag
voriibergehend véllig zuriick hinter dem auf Niederwerfung des Gegners
oder Behauptung gegeniiber dem Gegner gerichteten Ziele. Allerdings
nur voriibergehend; denn hinter diesem Ziele steht die Erwartung, dafl es
méglich sein wird, spiter die eingetretenen Verluste durch hohere Fracht-

1} Vgl. das Genauere dariiber oben Seite 122/3 und 64/65.
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stellung wieder auszugleichen. Weiter aber ist es nicht selten, daB die
Linienfahrt sich mit der Deckung eines Teils der Selbstkosten, namlich
der verinderlichen Selbstkosten zuziiglich eines kleinen Uberschusses,
begniigt. Das geschieht in den Fillen, wo andernfalls die Beférderungen
den beteiligten Reedereien verloren gehen wiirden, weil sie entweder
iiberhaupt unterbleiben oder den Mitbewerbern, vor allem der freien
Fahrt zufallen wiirden. In solchen Fillen miissen die iibrigen Beférde-
rungen die Deckung der festen Selbstkosten mitiibernehmen. So erkliren
sich z. B. die auBerordentlich niedrigen, teilweise unter den Selbstkosten
bleibenden Sitze, wie sie vielfach fiir die dem Wettbewerb der freien
Fahrt ausgesetzten Massengiiter wie Kali, Zement, Torfstreu u. dgl.
bestehen, die oft nur ein Zwanzigstel des Hochstsatzes betragen.

B. Beriicksichtigung der Verschiedenheiten in den Selbst-
kosten der einzelnen Verkehrsbeziehungen. Die Selbstkosten
der Linienfahrt sind nun keineswegs iiberall gleich hoch, sondern
weisen erhebliche Unterschiede auf. Sie sind nicht nur fiir jede einzelne
Linie, sondern innerhalb jeder Linie fiir jede Verkehrsbeziehung
mehr oder weniger verschieden. Und weiter fithren auch die Unter-
schiede in dem Leistungsaufwand, z. B. die Unterschiede in der
Entfernung, im Gewicht und im Raumbedarf der Giiter u. dgl. m. zu
wesentlichen Unterschieden in der H6he der Selbstkosten. Da diese
Unterschiede auch die untere Tarifgrenze beeinflussen, so entsteht die
Frage, ob und wie diese Unterschiede in der Tarifgestaltung Beriick-
sichtigung finden.

Die Unterschiede, welche zwischen den Selbstkosten der ein-
zelnen Verkehrsbeziehungen bestehen, haben ihre Ursache vor-
zugsweise in den Unterschieden in den Hafen- und Kanalabgaben, den
Lade- und Loschkosten, der Giite der Hafeneinrichtungen, die ihrer-
seits wieder die Dauer des Hafenaufenthaltes beeinfluBt, und den Kohlen-
preisen. Derartige Unterschiede in den Selbstkosten der einzelnen Ver-
kehrsbeziehungen sind nichts der Seeschiffahrt besonders Eigentiimliches.
Auch bei der Eisenbahn gestalten sich die Selbstkosten fiir jede Linie
und fiir jeden Streckenabschnitt verschieden hoch, wobei z. B. die Unter-
schiede in den Grunderwerbskosten, in den Kosten der baulichen An-
lagen, vbr allem der Kunstbauten, in der Hoéhe der Lohne, in den
Steigungsverhiltnissen u. dgl. m. eine Rolle spielen. Aber in der Be-
riicksichtigung solcher Unterschiede bei der Tarifbildung geht die See-
schiffahrt ganz andere Wege als die Eisenbahn. Wihrend namlich die
Eisenbahn diese Unterschiede nicht oder doch nur in seltenen Ausnahme-
fallen beriicksichtigt und statt dessen fiir ein ganzes Bahnnetz, oft sogar
fir ein ganzes Land mit einem auf mehr oder weniger willkiirlicher
Annahme beruhenden Durchschnittssatz rechnet, zieht die Linienschiff-
fahrt aus diesen Verschiedenheiten ihre Folgerungen fiir die Tarifbildung
und gestaltet die Tarife danach fiir jede Verkehrsbeziehung verschieden.

Der Einflufl dieser Verschiedenheiten in den Selbstkosten auf die
Tarifbildung in der Seeschiffahrt ist in vielen Fillen deutlich erkennbar:
Hifen mit hohen Abgaben oder hohen Lade- und Léschkosten oder mit
ungiinstigen Lade- und Lo6schverhiltnissen, die den Hafenaufenthalt
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verldngern, oder mit hohen Kohlenpreisen zahlen eine wesentlich hohere
Fracht als andere Hifen, die in diesen Beziehungen giinstiger stehen.
Wenn die Hafenabgaben eines Platzes erhéht werden, oder die Kosten
der Ladung und Léschung in einem Platze stark steigen, so hat das
nicht selten auch eine Erhéhung der Tarife in den betroffenen Verkehrs-
beziehungen zur Folge. Das war z. B. 1907 im siidafrikanischen Verkehr
der Fall, als die Hafenabgaben in Kapstadt erhéht wurden, und ebenso
fiihrte im Jahre 1913 die starke Erhéhung der Lade- und Léschkosten
in den Hifen der nordatlantischen Fahrt dazu, daB der Nordatlantische
Dampferlinien-Verband seine Frachten erhéhte.

Sucht man nach den Griinden fiir dieses der Seeschiffahrt eigen-
tiimliche Verfahren, so liegt es nahe, es aus den rein privatwirtschaft-
lichen Zielen der Tarifgestaltung der Linienschiffahrt abzuleiten. Denn
mit jeder privatwirtschaftlichen Tarifgestaltung ist notwendig die Neigung
zu starker Individualisierung verbunden. Indessen liegt hierin nicht der
eigentliche Grund dieser Erscheinung, wie schon daraus erkennbar ist,
daB auch die rein privatwirtschaftliche Tarifgestaltung der Eisenbahn
trotz aller Neigung zu weitgehender Individualisierung nicht so weit
gegangen ist, fiir jede einzelne Verkehrsbeziehung die Tarife verschieden
zu gestalten. Die Griinde liegen vielmehr in folgendem:

Einmal ist die Zahl der Verkehrsbeziehungen bei der Linienschiff-
fahrt so klein, daB die Ausscheidung der besonderen Kosten fiir jede
einzelne Verkehrsbeziehung ohne grofle Schwierigkeiten méglich ist. Fiir
den deutschen Linienverkehr mit der Ostkiiste der Vereinigten Staaten
kommen z. B. auf deutscher Seite nur 4 Hifen, Hamburg, Bremen,
Emden und Stettin, und auf amerikanischer Seite nur 8 Hifen, New
York, Boston, Philadelphia, Baltimore, Newport-News, Norfolk, Savan-
nah und New Orleans, in Betracht. Und im Verkehr mit Australien
sind es auf deutscher Seite nur Hamburg, Bremen und Emden, und
auf australischer Seite nur 4 Hifen, die direkt angelaufen werden, und
27 Hifen, die in Umladung bedient werden. Bei der Eisenbahn ist da-
gegen die Zahl der Stationen und damit die Zahl der Verkehrsbeziehungen
so groB, daB es vollig unmoéglich ist, die Selbstkosten fiir jede einzelne
Verkehrsbeziehung auszuscheiden und bei der Tarifbildung zu bertick-
sichtigen. Hier bleibt daher schon aus diesem Grunde nichts anderes
iibrig, als fiir das ganze Bahnnetz mit allgemeinen Durchschnittssitzen
zu rechnen.

Dazu kommt weiter, daB es bei der Seeschiffahrt verhiltnismiBig
leicht ist, die auf die einzelnen Verkehrsbeziehungen entfallenden Selbst-
kosten zu berechnen. Es hingt das damit zusammen, daB hier die meisten
Kosten durch die einzelne Fahrt und nur wenige durch den Gesamt-
betrieb verursacht werden, wihrend bei der Eisenbahn ein groSer Teil
der Kosten auf den Gesamtbetrieb entfillt. Dabei kommt auch in Be-
tracht, daB bei der Linienschiffahrt eine Gemeinsamkeit von Personen-
und Giliterverkehr lange nicht in dem MaBe wie bei der Eisenbahn be-
steht, und, wo sie vorhanden ist, sich die Selbstkostenteile wesentlich
leichter auf die beiden Verkehrsarten verteilen lassen als beim Eisen-
bahnverkehr. Und weil die Berechnung der Selbstkosten im Seeverkehr
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verhdltnismiBig leicht moéglich ist, treffen wir auch hier auf eine Er-
scheinung, die beim Eisenbahnverkehr ganz unmdéglich wire: es wird
niamlich {iber jede einzelne Rundreise eines Schiffes eine besondere Gewinn-
und Verlustrechnung aufgestellt, aus der die fiir jede einzelne Verkehrs-
beziehung entstehenden Selbstkosten ohne weiteres erkennbar sind.

C. Beriicksichtigung der Verschiedenheiten des Leistungs-
aufwandes. Zu wesentlichen Unterschieden in den Selbstkosten
fithren weiter auch gewisse Unterschiede im Leistungsaufwand. Es
kommen dabei folgende vier Fille in Betracht:

a) Einmal beeinflussen Gewicht und Raumbedarf der Giiter
die Hohe der Selbstkosten. Denn hiernach bestimmt sich das MaB,
in dem die einzelnen Beforderungsgegenstinde den Fassungsraum und
die Tragfahigkeit des Schiffes in Anspruch nehmen. Da aber sowohl
der Fassungsraum als auch die Tragfdhigkeit des Schiffes eng begrenzt
sind, so miissen notwendig die Gr6Be der Leistung und damit auch die
Selbstkosten der einzelnen Leistung wachsen, je stirker der Fassungs-
raum und die Tragfahigkeit des Schiffes in Anspruch genommen werden.

b) Weiter beeinfluBt die Entfernung, die der Beforderungsgegen-
stand vom Versand- bis zum Bestimmungshafen zuriickzulegen hat, die
Hohe der Selbstkosten. Denn je groSer diese Entfernung ist, in um so
stirkerem MalBe werden die der Beférderung dienenden Einrichtungen,
insbesondere die Tragfihigkeit des Schiffes, der Schiffsraum und die
Maschinenkraft in Anspruch genommen.

c) Weitere Unterschiede in den Selbstkosten begriindet die Art
der Beférderung. Es kommen dabei in Betracht: die Unterschiede
in der Schnelligkeit sowohl hinsichtlich der Fahrzeit des Schiffes als
auch der Abfertigung des Gutes; die Gewidhrung besonderer Schutz-
einrichtungen, z. B. von Wirme- und Kiihleinrichtungen; die Einriu-
mung eines Wahlrechts zwischen mehreren Loschungshifen; und endlich-
die Notwendigkeit der Umladung, wie sie allgemein mit den Durchtarifen
verbunden ist.

d) Endlich ergeben sich auch Unterschiede in den Selbstkosten
aus den besonderen Eigenschaften des Gutes. Die auBergew6hn-
liche Liange und die besondere Schwere einzelner Stiicke, die besondere
Kostbarkeit und besondere Gefihrlichkeit einzelner Giiter fithren zu er-
hoéhten Selbstkosten.

Von allen diesen Unterschieden gilt grundsitzlich, daB sie bei der
Tarifbildung der Seeschiffahrt Beriicksichtigung finden. Insofern ver-
fahrt also das Seetarifwesen ebenso wie das Eisenbahntarifwesen, das
gleichfalls diese Unterschiede, soweit sie bei ihr vorkommen, beriick-
sichtigt. Allerdings mit einer Ausnahme: die Umladung der Stiickgiiter
bildet bei der Eisenbahn, obwohl sie auch hier zu erh6hten Selbstkosten
fithrt, keinen Grund fiir eine Hoherhaltung der Tarifsitze, wihrend die
Seeschiffahrt in solchen Fillen im allgemeinen die Frachtsitze hoher stellt.

Besteht so, von der Umladung abgesehen, hinsichtlich der Frage
der Beriicksichtigung der Unterschiede des Leistungsaufwandes Uber-
einstimmung zwischen See- und Eisenbahntarifwesen, so geht doch in
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der Art und Weise, wie es diese Unterschiede beriicksichtigt, das See-
tarifwesen vielfach selbstindige Wege. So wird z. B. der Raumbedarf der
Giiter im Seetarifwesen viel stirker als im Eisenbahntarifwesen beriick-
sichtigt. Weiter tritt der EinfluB der Entfernung beim Seetarifwesen
stark hinter anderen Riicksichten zuriick, so daB er oft tiberhaupt nicht
mehr erkennbar ist. Das besonders hohe Gewicht und die auBergewshn-
liche Linge einzelner Stiicke, die besondere Gefdhrlichkeit und die be-
sondere Kostbarkeit einzelner Giiter werden vom Seetarifwesen viel
stirker als vom Eisenbahntarifwesen beriicksichtigt. Diese Andeutungen
mdégen hier geniigen. Das Einzelne muB der besonderen Behandlung
vorbehalten bleiben.

Drittes Kapitel.
B. Der Verkehrswert und sein Einflu§ auf die Tarifbildung.

1. Wesen des Verkehrswertes im allgemeinen, Der wirtschaftliche
Zweck der Giiterbeférderung besteht darin, den Giitern auch in ent-
fernt gelegenen Gebieten die Méglichkeit des Absatzes zu verschaffen.
Wo dieser Zweck sich nicht verwirklichen liBt, muB naturgemiB die
Beforderung als zwecklos unterbleiben.

Das ist einmal dort der Fall, wo es, ganz abgesehen von der Hohe
der Beforderungspreise, in dem betreffenden iiberseeischen Gebiete an
einer Nachfrage nach diesen Giitern fehlt. In diesem Falle ist also der
Wert, den die Beférderung fiir den Absatz eines Gutes hat, der sogenannte
Verkehrswert, gleich Null.

Die Bedeutung dieser Tatsache tritt gerade im Uberseeverkehr
mehr als bei jedem anderen Verkehr in Erscheinung. Infolge der groBen
Unterschiede, die in den kulturellen, wirtschaftlichen, geographischen
und klimatischen Verhiltnissen der durch die Seeschiffahrt mitein-
ander in Verbindung tretenden Linder bestehen, gibt es in allen Ver-
kehrsbeziehungen zahlreiche Giiter, fiir die, selbst wenn es méglich
wire, von den Beférderungskosten ganz abzusehen, doch kein Ab-
satz zu finden wire. Fiir Giiter, die der Befriedigung feinerer Kultur-
bediirfnisse dienen, wird man z. B. in weiten Gebieten Afrikas ver-
gebens nach einer nennenswerten Absatzmoglichkeit suchen. Im Verkehr
mit Landern ohne wesentliche industrielle Entwicklung, wie das in be-
sonderem MaBe z. B. fiir Persien und Afghanistan zutrifft, fallen alle
der industriellen Verwertung dienenden Giiter, vor allem die in-
dustriellen Rohstoffe und Halbfabrikate aus. In Lindern, die unter
dem Aquator liegen, wird die Absatzmoglichkeit sich zum Teil auf ganz
andere Gegenstinde erstrecken als in Lindern anderer Zonen. Diese
Beispiele lassen sich leicht im einzelnen weiterverfolgen. Denn, mit
gewissen Gradunterschieden, hat jeder iiberseeische Verkehr an diesen
Erscheinungen starken Anteil. Die Tarife selbst bieten ein deutliches
Abbild dieser Erscheinung. Da nidmlich immer nur eine beschrinkte
Anzahl von Giitern in jedem Verkehre fiir den iiberseeischen Absatz in
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Frage kommt, so konnte das Seefrachttarifwesen auf eine Vollstindig-
keit der Giiterverzeichnisse verzichten und sich darauf beschrinken,
nur solche Giiter in den Tarif aufzunehmen, die in dem betreffenden
Verkehre tatsiachlich eine Rolle spielen.

Weiter aber hat naturgemidB die Beférderung nur soweit Wert,
als die Kosten der Beférderung nicht so hoch sind, daB sie dem Gute
die Absatzfihigkeit nehmen. Das ist dort der Fall, wo der Beférderungs-
preis zusammen mit den Kosten der Herstellung des Gutes iiber den
Marktpreis des Gutes.am Absatzorte hinausgeht oder ihm doch gleich-
kommt; denn in diesem Falle ist die Beférderung entweder unwirtschaft-
lich oder zwecklos.

Auch dieser Grundsatz tritt im Seetarifwesen stirker als irgendwo
anders in Erscheinung. Es liegt das in der Hauptsache daran, daB
infolge der groBen Unterschiede in den kulturellen, wirtschaftlichen
und sonstigen Verhdltnissen der einzelnen, durch den Seeverkehr ver-
bundenen Linder die Herstellungskosten oft so stark voneinander ab-
weichen, dalB selbst bei duBerster ErmaBigung der Beférderungskosten
das Gut am andern Platze nicht mehr marktgéngig bleibt. Das geht
so weit, daB im Seeverkehr jede Giiterart sich in der Regel immer
nur in einer bestimmten Richtung bewegt, indem sie aus dem Lande,
wo ihr Tauschwert geringer ist, in dasjenige abflieBt, wo ihr Tausch-
wert hoher ist. Diese Erscheinung kommt in den Seefrachttarifen darin
zum Ausdruck, daB die Tarife in jeder Richtung vollig abweichende
Giiterverzeichnisse aufweisen. So kommt es, daBl der einzelne See-
tarif, indem er die Marktgingigkeit und die Absatzméglichkeit der
einzelnen Giiter aus ihrer Aufnahme in das Giiterverzeichnis erkennen
14Bt, ein ziemlich deutliches Bild von den wirtschaftlichen Beziehungen
der einzelnen Linder zueinander enthiillt.

2. Bedeutung des Verkehrswertes fiir die Tarifbildung. Der Ver-
kehrswert wird fiir die Tarifbildung eine um so gréSere Bedeutung
haben, je mehr der Befoérderungsunternehmer gewillt und in der Lage
ist, die Tafifsitze nach oben zu entwickeln. Denn, wie wir sahen, liegt
die Bedeutung des Verkehrswertes fiir die Tarifbildung nicht darin,
daB er ohne weiteres die Hohe der Tarifsitze bestimmt, sondern lediglich
darin, daf} er die Grenze festlegt, bis zu der die Beférderung noch lohnt,
bis zu der also der Beforderungspreis hinaufgesetzt werden kann, ohne
Jdie Absatzmoglichkeit zu unterbinden. Nun wird allerdings das See-
tarifwesen ausschlieBlich durch den Erwegbsgrundsatz beherrscht, der
von jedem Gute so viel wie moglich Fracht zu nehmen sucht, also die
Preise nach Moglichkeit der durch den Verkehrswert gezogenen oberen
Preisgrenze anzunihern sucht. Indessen ist die Verwirklichung dieses
Strebens doch nur soweit mdglich, als die Wettbewerbsverhiltnisse dies
zulassen. Das bedeutet, daB der Verkehrswert als obere Preisgrenze
um so stirker in Erscheinung treten muf, je mehr der Wettbewerb
ausgeschaltet ist, je stirker also die Monopolstellung der Linienschiff-
fahrt ist. In dieser Hinsicht bestehen aber, wie wir sahen, groBe
Unterschiede; einmal zwischen den einzelnen Verkehren und weiter
zwischen den einzelnen Giiterarten. Vor allem fiir die wertvolleren

Giese, Seefrachttarifwesen. 12
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Stiickgiiter besitzt die Linienfahrt eine fast unbeschrinkte Monopol-
stellung. Hier tritt denn auch das Streben, die Preise mdoglichst
jener Obergrenze anzunihern, deutlich hervor. Es duBert sich in einer
starken Anspannung des Wertsystems, die bei einzelnen Giitern oft bis
zum Zwanzigfachen und mehr des niedrigsten Tarifsatzes geht, und,
um der durch den Verkehrswert gezogenen Obergrenze nahezukommen,
die Frachtsitze besonders wertvoller Giiter sogar nach bestimmten An-
teilsitzen ihres Wertes bemifBt.

Viertes Kapitel.
C. Der Wettbewerb und sein Einflu} auf die Tarifbildung,

Innerhalb der Grenzen, die nach unten durch die Selbstkosten und
nach oben durch den Wert der Beférderung gezogen sind, iibt der Wett-
bewerb seinen EinfluB aus. Dabei kann es sich um einen Wettbewerb
der Beforderungswege oder um einen Wettbewerb der Erzeugungs-
gebiete handeln. Als Wettbewerbswege kommen in Betracht: Die
freie Schiffahrt, die Linienschiffahrt selbst, die Kiistenschiffahrt und
die Eisenbahn. Da sowohl der Wirkungsbereich wie auch der EinfluB
jeder dieser Wettbewerbsarten auf die Tarifbildung verschieden ist, so
wird eine besondere Behandlung jeder dieser Wettbewerbsarten er-

forderlich.
I. Der Wettbewerb der Beférdernngswege.
a) Der Wettbewerb der freien Schiffahrt.

1. Wirkungsberelch dieses Wetthewerbes. Die Moglichkeit eines
Wettbewerbes der freien Schiffahrt ist dadurch gegeben, daB das
Beforderungsmonopol der Linienfahrt gegeniiber der freien Fahrt ein
mehr oder weniger unvollkommenes ist. Denn es beruht nur auf ge-
wissen Vorziigen, ndmlich der groBeren RegelmiBigkeit, Piinktlichkeit,
Schnelligkeit und Sicherheit und fester Tarifsitze, Vorziige, die der
Linienreederei im allgemeinen keine den Wettbewerb der freien Schiff-
fahrt vollig ausschlieBende Uberlegenheit geben, sondern durch eine
giinstigere Frachtstellung von der freien Schiffahrt mehr oder weniger aus-
geglichen werden kénnen.

Nicht iiberall ist dieser Wettbewerb wirksam. Es gibt einmal Ver-
kehre, in denen nur Spezialschiffe Verwendung finden kénnen, z. B. solche,
die einen besonders geringen Tiefgang haben. Das gilt z. B. fiir manche
Hifen der westindischén Fahrt. Hier entfillt der Wettbewerb der freien
Schiffahrt, weil in ihr wegen der Notwendigkeit volliger Freiziigigkeit
grundsétzlich nur Dampfer eines Normaltyps Verwendung finden kénnen,

Weit wichtiger aber ist eine zweite Erscheinung: in manchen Ver-
kehren fillt der Wettbewerb der freien Schiffahrt aus, weil er als aus-
sichtslos tiberhaupt nicht versucht wird. Das ist dort der Fall, wo die
Linienfahrt iiber einen so groBen Schiffsraum verfiigt, daB sie in der
Lage ist, den gesamten Verkehr ohne Zuhilfenahme der freien Schiffahrt
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miihelos zu bewiltigen. Das bezeichnendste Beispiel dafiir ist der aus-
gehende Verkehr nach Nordamerika, wo in regelrechten Zeiten der
Linienschiffahrt ein weit groBerer Schiffsraum zur Verfiigung steht, als
zur Bewiltigung des gesamten Verkehrs notwendig ist, weil ihr Raum
auf den viel stirkeren einkommenden Verkehr zugeschnitten ist. Die
Folge ist, daB sich hier die freie Reederei von dem ausgehenden Ver-
kehr vollig ferngehalten hat, da sie unter solchen Umstinden im Wett-
kampfe mit der Linienreederei doch unterliegen miiBte. Denn diese
wiirde sich ihre Sendungen, fiir die der erforderliche Schiffsraum iiber-
reichlich vorhanden ist, selbst bei niedrigster Frachtstellung nicht nehmen
lassen. Die Linienschiffahrt ist daher in solchen Verkehren in der Lage,
ihre Preise frei von jeder Riicksicht auf die freie Fahrt zu bemessen.

Von diesen wenigen Fillen abgesehen, muB die Linienschiffahrt
ihre Preise dem Frachtstande der freien Schiffahrt anpassen, und zwar
selbst dort, wo sich zurzeit ein Wettbewerb der freien Reederei nicht
geltend macht, da die an keinen Fahrweg und Fahrplan gebundene freie
Schiffahrt jederzeit in der Lage ist, den Wettbewerb aufzunehmen.

2, Formen dieses Wettbewerbes. Dieser Wettbewerb ist in zwei
Formen moglich, einmal dadurch, daB die freie Reederei einzelne
Schiffe auf Stiickgiiter anlegt, oder dadurch, daB sie sie zur Charterung
anbietet. Die erste Moglichkeit droht besonders dort, wo einzelne Giiter-
arten in groBeren Mengen vorkommen, die das eigentliche Riickgrat
dieser Fahrten bilden, und es dadurch mdoglich machen, daneben auch
kleinere Stiickgutsendungen mitzunehmen. Die Méglichkeit des Wett-
bewerbs durch die Charter, fiir die heute nur noch die Vollcharter in
Trage kommt, ist dagegen dort gegeben, wo ein einzelner Verschiffer
itber so groBe Mengen von Giitern verfiigt, daB er damit ganze Schiffe
fiilllen kann. Das wird in der ausgehenden Fahrt nur selten der Fali
sein, weil hier die Industrieerzeugnisse iiberwiegen, die ihrer Natur und
ihrem Werte nach meist in kleineren Mengen zur Verschiffung kommen.
Eine Ausnahme bilden hier einzelne gréBere Verschiffer, insbesondere
Regierungen, Kommunalverwaltungen und groBe Eisenbahngesellschaf-
ten, die so groBe Mengen aufliefern, daB sie fiir sich allein ganze Schiffe
fiillen konnen. Weit stirker ist dagegen die Moglichkeit des Wett-
bewerbs durch Charterung ganzer Schiffe in den einkommenden Ver-
kehren, weil hier in den meisten Verkehren billige Massengiiter, nament-
lich landwirtschaftliche und bergbauliche Erzeugnisse vorherrschen.

3. Einwirkung dieses Wettbewerbes au! die Tarifbildung. In dem
bezeichneten Umfange wird sich die Linienfahrt mit ihren Fracht-
sitzen dem Frachtstande der freien Schiffahrt anpassen miissen. Das
bedeutet indessen nicht; da nun die Tarifsitze den Frachtsitzen der
freien Fahrt gleich sein oder sie gar unterbieten miiiten. Denn die Linien-
schiffahrt ist, wie wir sahen, das iiberlegene Verkehrsmittel und
daher in der Lage, ihre Sitze grundsitzlich hoher als die freie Schiffahrt
zu halten. Je nach dem Grade dieser Uberlegenheit bestimmt sich der
Abstand, indem die Tarifsitze der Linienschiffahrt iiber dem Fracht-
stand der freien Schiffahrt gehalten werden koénnen. Bei den héchst-
wertigen Giitern ist die Uberlegenheit der Linienschiffahrt so gro8, daB

12*
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sie ihre Sitze so gut wie unabhiingig von dem Frachtstande der freien
Fahrt bemessen kann. Das gilt z. B. fiir Gold- und Silberwaren,
Taschenuhren, Kunstwerke, Musikinstrumente, Seidenwaren, StrauBlen-
federn u. dgl. m. Von diesen Giitern aus stuft sich die Uberlegenheit
der Linienschiffahrt gradweise ab bis herab zu jenen geringwertigen
Massengiitern, bei denen die besonderen Vorziige der Linienschiffahrt
schon durch einen ganz geringen Frachtnachlal} seitens der freien Schiff-
fahrt ausgeglichen werden konnen. Wettbewerbsfdhig wird also die
Linienschiffahrt nur bleiben, wenn ihre Frachtsitze nicht hoéher sind
als die Frachtsitze des freien Marktes zuziiglich des Mehrwertes, der
der Beférderung mit der Linienfahrt gegeniiber der Beférderung mit
der freien Fahrt beigelegt wird.

Im Bereiche des Rabattsystems und des Systems der »gleichartigen «
Kontrakte erfihrt dieser Grundsatz allerdings eine gewisse Einschrin-
kung. Das Rabattsystem, das wir spiter noch genauer besprechen
werden, besteht ndmlich darin, daB die Linien sich verpflichten, den
Verschiffern oder Empfingern am Ende eines gewissen Zeitraumes einen
bestimmten Betrag der Fracht unter der Voraussetzung zuriickzu-
erstatten, daB sie keine Schiffe fremder Gesellschaften zur Befrachtung
benutzt haben. Hierdurch ist den Linienreedereien die Moglichkeit
gegeben, einzelne Befrachter so fest an sich zu fesseln, daB sie auch
dann noch keinen Verlust der Sendungen zu befiirchten haben, wenn
einzelne Tarifsitze die oben -bezeichnete Hochstgrenze iiberschreiten.
Das gilt so lange, als durch den fiir simtliche Sendungen in Aussicht
gestellten Rabatt die zu hohe Belastung einzelner Sendungen noch aus-
geglichen wird. Sobald das nicht mehr der Fall ist, werden die Frachten
trotz der von den Linien in Aussicht gestellten Rabatte der freien Schiff-
fahrt zufallen. Durch das Rabattsystem wird also die Wirkung des
Wettbewerbs der freien Schiffahrt zwar abgeschwicht, aber keineswegs
aufgehoben. Und das gleiche gilt auch dort, wo die Verschiffer durch
»gleichartige « Kontrakte gebunden sind. Sind auch hier einzelne Kon-
traktsitze hoher, so wird der Wettbewerb der freien Schiffahrt so lange
noch nicht wachgerufen, als dieser Unterschied durch andere, billigere
Kontraktsitze ausgeglichen wird. Ist diese Grenze iiberschritten, kann
die freie Schiffahrt den Wettbewerb mit Erfolg aufnehmen.

b) Der Wettbewerb der Linienschiffahrt.

1. Wirkungsbereich dieses Wettbewerbes, Die Tarifbildung wird
weiter auch durch den Wettbewerb, der innerhalb der Linienfahrt
besteht oder doch méglich ist, bestimmt. Im allgemeinen ist allerdings
dieser Wettbewerb, soweit er sich durch gegenseitiges Unterbieten
geltend macht, durch die Verbandsbildung beseitigt. Indessen gibt es
Fille genug, wo ein solcher Wettbewerb noch fortbesteht. Und selbst
wo eine Wettbewerbslinie nicht vorhanden ist, kann der Verband die
Moglichkeit des Wettbewerbes anderer Linien bei der Tarifbildung nicht
auBer acht lassen, da sich jederzeit Wettbewerbslinien bilden kénnen,
sobald die Tarifgestaltung den Wettbewerb lohnend erscheinen 148t.
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Die Moglichkeit solchen Wettbewerbes ist nun nicht nur gegeben
zwischen Linien des gleichen Verkehrsweges, sondern vielfach auch
zwischen Linien, die das gleiche Ziel auf verschiedenen Wegen er-
reichen. So steht z. B. in der europiisch-australischen Fahrt der Ver-
kehrsweg durch denSuezkanal mit demjenigen um das Kap in Wettbewerb.
Ibenso treten in der sogenannten Westkiistenfahrt die Linien, die durch
die MagelhaensstraBe fahren, mit denjenigen in Wettbewerb, die den
Panamakanal benutzen. Dabel konnen selbst Linien, die in entgegen-
gesetzter Richtung laufen, miteinander in Wettbewerb treten. So be-
steht z. B. im Verkehr zw1schen den Vereinigten Staaten und Ostasien
ein Wettbewerb zwischen den Linien des Stillen Ozeans und den]emgen
die ihr Ziel durch den Suezkanal erreichen. Und weiter kommt ein Wett-
bewerb in Frage nicht nur mit Linien, die ihre Giiter direkt nach dem
Bestimmungshafen beférdern, sondern auch mit solchen, die sie mit
Hilfe der Umladung, also im sogenannten Durchverkehr nach den
Bestimmungshifen bringen. So bestand z. B. vor dem Kriege ein leb-
hafter Wettbewerb zwischen den Linicn, die von den Vereinigten Staaten
direkt nach Australien gingen, und solchen, welche ihr Ziel mit Umladung
in einem der europiischen Welthifen erreichten. Endlich sind am Wett-
bewerb beteiligt nicht nur die Linien, die die gleichen Ausgangs- und
Bestimmungshafen haben, sondern, je nach der Ausdehnung des Hinter-
landes, auch die Linien der benachbarten Héifen.

Der Wettbewerb auBenstehender Linien erklirt sich entweder so,
daB3 eine Wettbewerbslinie von vornherein auflerhalb des Verbandes ge-
blieben ist, oder so, daB} sie aus dem Verbande ausgeschicden ist, oder
endlich in der Weise, daB3 eine neue Wettbewerbslinie gegriindet ist.
Von diesen drei Fillen ist der dritte der bei weitem wichtigste, so da
er einer niheren Betrachtung bedarf.

Das Auftreten einer neuen Linie vollzieht sich entweder in der Weise,
daB eine vorhandene Reederei sich eine neue Linie angliedert, oder in
der Weise, da3 ein Unternehmer, meist ein Makler, sich Schiffe aus der
freien Fahrt chartert und damit eine neue Linie einrichtet. Dieser Wett-
bewerb droht nicht tiberall in gleicher Weise. Er ist in den Fahrten
mit kiirzerer Reisedauer eher zu befiirchten, als in den Fahrten von
langerer Reisedauer, den »long wvoyage ftrades«, weil bei den Fahrten
nach den ndher gelegenen Gebieten die Kosten der Einrichtung einer
neuen Linie nicht so hoch sind wie bei den weiteren Fahrten, die
zur Aufrechterhaltung eines regelmiBigen Betriebes die Einstellung
einer groferen Anzahl von Schiffen verlangen als die niheren Fahrten.
So erklart es sich, daBl die im Verkehr nach dem fernen Osten be-
schiftigten Linienreedereien weniger mit Wettbewerbslinien zu rechnen
haben als etwa die im Verkehr nach Siidamerika titigen Linien. Und
weiter ist naturgemall die Gefahr eines Wettbewerbes dort gréBer, wo
mit einem stirkeren Ladungsangebot zu rechnen ist, wobei es nicht
notwendig ist, daB dieses Ladungsangebot in beiden Richtungen vor-
handen ist. Es geniigt vielmehr, wenn es nur fiir eine Richtung be-
steht. So erkldrt sich der starke Wettbewerb von AuBenseitern im
I.a Plata-Verkehr, wo sich in der Heimfahrt stets ein besonders reich-
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liches Angebot von Ladung darbietet. Dieser Wettbewerb droht endlich
auch nicht zu allen Zeiten gleichmdBig. In den Zeiten giinstiger Welt-
marktlage, wo das Ladungsangebot stark anschwillt, ist die Gefahr des
Auftauchens neuer Linien groBer alsin den Zeiten schlechter Marktlage.

2. Einwirkung dieses Wettbewerbes aut die Taritbildung, Die Preis-
bemessung gegeniiber den Wettbewerbslinien hingt davon ab, ob
die Leistungen der Mitbewerber gleichwertig sind oder nicht. Auch
innerhalb der Linienfahrt sind némlich nicht unwesentliche Unterschiede
in dem Werte der Leistungen mdglich. Neue Linien, die hiufig mit
unzureichendem Kapital, mit geringem Schiffsbestande und ohne sorg-
filtige Organisation aus gecharterten Schiffen der freien Fahrt gebildet
werden, stehen den Linien der groBen, kapitalkriftigen Weltreedereien
mit ihrem hochwertigen Schiffsmaterial und ihrer vollendeten Organi-
sation in bezug auf RegelmiBigkeit, Piinktlichkeit, Schnelligkeit und
Sicherheit der Beforderung oft wesentlich nach. An diesen Unterschieden
kann die Preisbildung naturgemiaf nicht voriibergehen.

Weiter aber besteht ein erheblicher Unterschied in den Leistungen
der Frachtdampfer gegeniiber den Postdampfern, und jeder dieser beiden
Arten gegeniiber den Schnelldampfern. Der Schnelldampfer ist dem Post-
dampfer an Schnelligkeit und teilweise auch an Piinktlichkeit iiber-
legen. Durch die gleichen Vorziige und teilweise auch noch durch gréBere
RegelmiBigkeit zeichnet sich der Postdampfer gegeniiber ‘dem Fracht-
dampfer aus. Die Raten werden daher im allgemeinen fiir die Schnell-
dampfer héher als fiir die Postdampfer und fiir diese wieder hoher als
fiir die Frachtdampfer sein kénnen, ohne daB3 dadurch die Wettbewerbs-
fahigkeit des Schnelldampfers oder des Postdampfers beeintrichtigt zu
sein braucht.

Die Einwirkung des Wettbewerbs auf die Tarifgestaltung ist im
tibrigen verschieden, je nachdem es sich um die Abwehr ecines vorhan-
denen Wettbewerbs oder die Fernhaltung eines an sich moglichen Wett-
bewerbes handelt:

a) Im ersten Fall entsteht fiir die Verbandsreedereien die Frage,
ob sie gegen die auBenstehende Reederei einen Frachtenkampf (Tarif-
kampf), und zwar mit dem Ziel ihrer Verdringung, aufnehmen sollen
oder nicht. Denn um nicht irgendwelche Ladung an fremde Reedereien
abgeben zu miissen und dadurch die Entstehung neuer Linien zu fordern,
richten sich die Verbandslinien in der Regel auf ein sehr groBes Inten-
sititsmaximum ein, das nicht nur den Zeiten stirkeren Verkehrs, son-
dern auch noch einer gewissen Verkehrszunahme Rechnung trigt. Die
Folge ist, daB fiir eine auBenstehende Linie in dem Verkehr im all-
gemeinen kein Platz vorhanden ist.

Ist nun die auBenstehende Linie sehr schwach, tritt sie mit wenig
Kapital, mit wenig Schiffen, seltenen Abfertigungen und mangelhafter
Organisation auf den Plan, so werden die andern Linien ihren Wett-
bewerb in der Regel unbeachtet lassen, weil der Kampf nicht die groBen
Opfer lohnt, die auch fiir den Fall des Sieges damit verbunden sind.
Nimmt aber die neue Reederei den Wettbewerb mit starken Kriften
auf, so ist zweierlei denkbar:
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Ist die Stellung der neuen Reederei so stark, daB ein Kampf keinen
Erfolg verspricht, so wird ihr vielfach kampflos durch Aufnahme in den
Verband ein gewisser Anteil am Verkehr iiberlassen. Das war z. B. der
Fall bei der Bremer Roland-Linie, deren Stellung infolge ihrer engen
Beziehungen zum Norddeutschen Lloyd so stark erschien, daB die in
der Westkiistenfahrt bisher allein herrschenden Hamburger Reedereien
es auf einen Kampf nicht ankommen lieBen.

Im andern Falle wird es meist zum Frachtenkampf kommen, vor
allem dann, wenn die Beseitigung des Gegners, fiir den in dem Verkehr
kein Raum mehr vorhanden ist, fiir die alteingesessenen Reedereien
eine Lebensfrage darstellt. Das Ziel dieses Kampfes ist auf der Seite
der alteingesessenen Reedereien die Niederwerfung des Gegners, der zur
Aufgabe seiner Linien gezwungen werden soll, und auf der andern Seite
die Anerkennung der Gleichberechtigung. DemgemilB gestaltet sich
auch die Frachtstellung. Die Verbandsreedereien werden ihre Preise so
stellen, dafl sie notwendig dem Gegner Verlust bringen miissen. Der
AuBenseiter andererseits wird, um sich in dem Verkehr behaupten zu
konnen, jede FrachtermidBigung sofort mit einer noch weitergehenden
ErmiBigung beantworten. Beide Teile werden dabei auch die Selbstkosten
als untere Grenze der Preisforderung nicht mehr beachten in der Er-
wartung, eintretende Verluste spdter, nach Niederringung des Gegners,
durch héhere Frachtstellung ausgleichen zu kénnen. So ergibt sich als
Bild dieses Kampfes eine sprunghafte ErmidBigung der Preise, bis der
Kampf beendet ist, und die Preise wieder auf die urspriingliche Héhe
oder gar noch dariiber hinaus schnellen. Dieses Bild ist also ein ganz
anderes, als es der Wettbewerb der freien Schiffahrt zeigt. Denn gegen
diese kann ein derartiger planméBiger Kampf nicht in Frage kommen,
da sie ihrer Natur nach iiberhaupt nicht in einem bestimmten Verkehrs-
gebiet festgelegt ist, sondern nur gelegentlich in den einzelnen Verkehren
auftaucht und daher eine vorsichtige Abstimmung der Frachten geniigt,
um sie, soweit das iiberhaupt notwendig ist, aus einem bestimmten
Verkehre fernzuhalten.

b) Aber auch wo ein Wettbewerb von AuBenseitern nicht besteht,
steht doch die Tarifbildung in anderer Weise unter der Einwirkung des
Wettbewerbes. Denn um zu vermeiden, dafl neue Wettbewerbslinien
entstehen, diirfen die Linien ihre Preise nicht {iberspannen. Sie werden
daher ihre Preise nicht wesentlich {iber die Selbstkosten einschlieBlich
eines angemessenen Gewinnes hinaus erhéhen diirfen. DaB diese Grenze
tatsichlich innegehalten wird, zeigen die von den Linienreedereien zur
Verteilung gekommenen Gewinne, die, von der Kriegszeit abgesehen,
nicht wesentlich iiber die JH6he der iiblichen Verzinsung des Anlage-
kapitals hinausgegangen sind.

¢) Der Wettbewerb der Kilstenschiftahrt.

1. Wirkungsbereich dieses Wettbewerbes, Die Preisbildung der
iiberseeischen Schiffahrt unterliegt weiter auch der Einwirkung
des Wettbewerbes der Kiistenschiffahrt. Fiir sich allein wird aller-
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dings dic Kiistenschiffahrt nur selten mit der iiberseeischen Schiff-
fahrt in Wettbewerb treten kénnen. Denn nur wo ein und derselbe
Staat im Besitze eines weit ausgedehnten Kiistengebietes ist, kann es
zu einem solchen Wettbewerb kommen. Das Hauptbeispiel hierfiir
bietet die Kiistenschiffahrt der Vereinigten Staaten, ganz besonders nach
Eréffnung des Panamakanals. Mit dessen Hilfe kann nunmehr die Kiisten-
schiffahrt der Vereinigten Staaten im Verkehr nach der Westkiiste Nord-
amerikas in lebhaften Wettbewerb mit der europdischen Fahrt dorthin
treten in bezug auf alle Giiter, fiir die die Vereinigten Staaten und
Europa gleichzeitig als Erzeuger in Frage kommen.

Eine groBere Rolle noch spielt die Kiistenschiffahrt im Wett-
bewerb mit der iiberseeischen Linienfahrt dadurch, daB sie sich viel-
fach der iiberseeischen Linienfahrt angliedert. So hat z. B. im Jahre
1899 der Norddeutsche Lloyd durch Einrichtung der ostasiatischen
Kiistenfahrt seinem Verkehre zahlreiche, nicht von ihm angelaufene
Hifen Hinterindiens und Chinas angeschlossen und sich dadurch die
Moglichkeit des Wettbewerbes in diesen Hifen eroffnet. Besondere
Bedeutung hat in dieser Hinsicht auch die Entwicklung des Seeleichter-
verkehrs, der eine besondere Art der Kiistenschiffahrt darstellt, mit
dessen Hilfe die einzelnen Linienreedereien ihr Verkehrsgebiet vielfach
auf fremde Hifen ausgedehnt haben. Einen solchen Seeleichterverkehr
hat z. B. der Norddeutsche Lloyd im Verkehr zwischen Bremen und
Hamburg eingerichtet.

2. Einwirkung dieses Wettbewerbes aut die Preisbildung, Tritt
die Kiistenschiffahrt selbstindig als Mitbewerber auf, so kommt es
darauf an, ob sie in der Form der freien oder Linienschiffahrt betrieben
wird. Je nachdem gelten die gleichen Grundsitze, wie wir sie im vorher-
gehenden fiir den Wettbewerb der Linienschiffahrt gegen die freie Schiff-
fahrt und der Linienschiffahrt gegen auBenstehende Linienreedereien
erortert haben.

Ist dagegen die Kiistenschiffahrt einer iiberseeischen Linie an-
gegliedert, so ist sie damit ein Teil der Linienfahrt geworden. Es gelten
dann keine anderen Grundsdtze, als wir sie vorher bei der Besprechung
des Wettbewerbes zwischen verschiedenen Linien kennen gelernt haben.
Nur bleibt zu beriicksichtigen, daB bei Beteiligung der Kiistenschiff-
fahrt die Beférderungsleistung etwas geringer zu bewerten ist als bei
Beférderung auf reinem Linienwege, da sich beim Ubergang vom
oder zum Kiistenschiff eine Umladung einschiebt, die die Gefahr der
Verzogerung, der Beschidigung und des Verlustes mit sich bringt. Daher
wird die Fracht auf dem direckten Wege etwas hoher als die Fracht auf
dem gemischten Wege gehalten werden konnen.

d) Der Wetithewerb der Eisenbahnen.

1. Wirkungsbereich dieses Wettbewerbes. In einzelnen Verkehrs-
beziehungen kommt auch ein Wettbewerb zwischen Linienschiffahrt-
und Eisenbahn in Frage; allerdings nur insoweit, als er nicht, was
hiufig der Fall, durch Vereinbarungen ausgeschaltet ist.
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Fir sich allein wird allerdings die Eisenbahn nur selten in der Lage
sein, den Wettbewerb gegen die tiberseeische Linienfahrt aufzunehmen.
Nur bei wenigen liberseeischen Verkehren besteht eine entsprechende
Landverbindung. Denn der Ausbau der groBen Uberlandbahnen, die
den Wettbewerb der Eisenbahn mit der iiberseeischen Fahrt spiter ein-
mal sehr lebhaft gestalten werden, steht heute noch in seinen Anfingen.
Das bezeichnendste Beispiel fiir den Wettbewerb der Eisenbahn mit der
ibersceischen Linienfahrt bildet die durch die Transsibirische Bahn her-
gestellte Landverbindung zwischen Westeuropa und Ostasien, die mit
der Seeverbindung durch den Suezkanal in Wettbewerb tritt.

Eine groflere Bedeutung hat zurzeit der Wettbewerb, den die Eisen-
bahnen dadurch gegen die iiberseeische Linienfahrt aufnehmen, daB3 sie
sich, wie wir das dhnlich bei der Kiistenschiffahrt gesehen haben, Schiffs-
linien an- oder eingliedern und nun mit diesen gemeinsam gegen andere
Linien in Wettbewerb treten. Ein besonders bezeichnendes Beispiel
hierfiir bietet die Tehuantepec-Bahn, die den Golf von Mexiko und
damit den Atlantischen Ozean mit dem Stillen Ozean verbindet und so
mit dem Schiffahrtswege iiber die Magelhaensstrale und dem Wege
durch den Panamakanal in Wettbewerb tritt.

2, Einwirkung dieses Wettbewerbes auf die Tarifbildung., Der
Wettbewerb der Linienreederei gegen die Eisenbahn wird sich ver-
schieden gestalten, jc nachdem fiir die Linienreederei Aussicht vorhanden
ist, den Gegner durch Unterbietung iberhaupt aus dem Verkehre zu
verdringen, oder solche Méglichkeit nicht besteht.

Im ersten Falle wird sich ein Kampf gleicher Art, wie zwischen
den vereinigten und den auflenstehenden Linienreedereien, abspielen:
es wird zu einer sprunghaften ErmaBigung der Sitze kommen, wobei
die Niederwerfung des Gegners das Ziel bildet und daher auch die
durch die Selbstkosten gezogene untere Grenze des Preises nicht mehr
beachtet wird. Ein solcher Kampf hat z. B. im Jahre 19og zwischen
den am westindischen Verkehr beteiligten westeuropidischen Reedereien
und der Guatemala Railway Company, die im Anschlufl an ihre Bahn
eine eigene Schiffahrtslinie mit gecharterten Dampfern nach Europa
eingerichtet hatte, stattgefunden. Im zweiten Falle wird es sich dagegen
um ein sorgfdltiges Anpassen der eigenen Sitze an die Sitze des Eisen-
bahnweges oder des gemischten (kombinierten) Weges handeln, wobei
die Selbstkostengrenze nach unten gewahrt wird.

Die Preisstellung wird im - tbrigen durch die Vorteile und Nach-
teile bedingt sein, die mit jedem der beiden Befoérderungsmittel verbunden
sind. Gegeniiber der Linienschiffahrt hat die Eisenbahn den Vorzug
groBerer Sicherheit, RegelmiBigkeit, Piinktlichkeit und Schnelligkeit,
wobei noch vielfach mitspricht, da der Eisenbahnweg kiirzer als der
Schiffahrtsweg ist. Dagegen ist die Eisenbahn, soweit nicht die Wege-
abkiirzung stark ins Gewicht fillt, das teurere Verkehrsmittel. Das er-
klart sich im wesentlichen daraus, dal das Wasser einen viel geringeren
Widerstand als die Schienc bietet; dafl das Seeschiff eine viel geringere
tote Last mit sich fithrt; daf3 die groflen iiberseeischen Dampfer mit
Maschinen ausgeriistet sind, dic den Dampf weit besser als die Loko-
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motive ausnutzen; und daB endlich die Anlagekosten bei der See-
schiffahrt geringer sind.

Will also die Linienschiffahrt den Wettbewerb gegen die Eisen-
bahn aufnehmen, so wird sie ihre Preise denjenigen des anderen Ver-
kehrsmittels in der Weise anzupassen haben, daB sie den Wert der Vor-
teile, die die Eisenbahn den Benutzern bietet, mit in Rechnung zieht.
Die von ihr geforderte Fracht wird daher grundsétzlich niedriger sein
miissen als die Eisenbahnfracht. Da aber der Wert dieser Vorteile fiir
die einzelnen Giiter ganz verschieden groB ist, so ergibt sich, daB, ebenso
wie wir das beim Wettbewerb zwischen Linien- und freier Fahrt gesehen
haben, die Kiirzung, welche sich die Beférderungspreise der Linien-
schiffahrt gegeniiber den Eisenbahnfrachtsitzen gefallen lassen miissen,
ganz verschieden hoch'sein wird. Bei den hochwertigen Giitern werden
die mit der Eisenbahnbeférderung verbundenen Vorteile verhdltnismiBig
hoch eingeschiitzt, so daf hier die Linienfahrt, wenn sie wettbewerbs-
fahig bleiben will, mit ihren Frachten verhiltnismiBig tief unter die
Eisenbahnfrachten herabgehen muB, wihrend bei den geringwertigen
Giitern die Vorteile des Eisenbahnweges weit geringer bewertet werden,
so daB hier die Frachtsitze der Linienfahrt die des Eisenbahnweges nur
um ein weniges zu unterbieten brauchen.

Wichtig ist dabei, daB der Seeschiffahrt die Wettbewerbsaufnahme
wesentlich dadurch erleichtert wird, daB sie ihre Frachtsitze ganz frei,
ohne jede Beziehung zu einem bestimmten Einheitssate und zur vor-
liegenden Entfernung, bildet, sich also miihelos allen Wettbewerbsriick-
sichten anpassen kann, wihrend die Eisenbahntarife im allgemeinen auf
bestimmten, mit der wachsenden Entfernung steigenden Einheitssdtzen
beruhen. Die Folge ist eine schwerere Beweglichkeit der Eisenbahntarife,
die die Eisenbahn beim Wettbewerb mit der Seeschiffahrt in einen ge-
wissen Nachteil bringt.

II. Der Wettbewerb der Erzeugungsgebiete.

1. Wirkungsbereich dieses Wettbewerbes. Die Beforderungspreise
werden nicht nur durch den Wettbewerb der Beférderungswege, sondern
auch durch den Wettbewerb der Erzeugungsgebiete bestimmt.
Denn wo verschiedene Gebiete sich um den Absatz der gleichen Erzeug-
nisse bewerben, wiirde es nicht geniigen, wenn die Preisbildung nur den
Wettbewerb der verschiedenen Beférderungswege beriicksichtigen wiirde.
Die Aufnahme des Wettbewerbs wire erfolglos, wenn nicht gleichzeitig
die Frachtsitze den Unterschieden in den Erzeugungskosten angepaBt
wiirden.

Dieser Wettbewerb besteht nicht bei allen Giitern. Er scheidet
ohne weiteres da aus, wo nur ein Gebiet an der Erzeugung beteiligt ist.
Das gilt z. B. von gewissen chemischen Erzeugnissen, insbesondere
manchen Farben, welche ausschlieBlich in Deutschland hergestellt
werden. Er scheidet weiter auch da aus, wo die Erzeugungskosten
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zwischen den verschiedenen Gebieten so stark voneinander abweichen,
daB die Spannung zugunsten des einen Gebiets nicht durch einen Fracht-
nachlaB zugunsten des anderen ausgeglichen werden kann. Das galt
z. B. vor dem Kriege fiir Wellblech, dessen {iberseeische Ausfuhr aus-
schlieBlich England in der Hand hatte.

Im einzelnen kann dieser Wettbewerb eine groe Mannigfaltigkeit
zeigen. Die Hauptrolle spielt naturgemidll der Wettbewerb inlindischer
Erzeugnisse gegen ausldndische im Auslande, z. B. der Wettbewerb deut-
scher Baumwollwaren und solcher aus den Vereinigten Staaten auf den
Mirkten Ostasiens, und umgekehrt der Wettbewerb auslindischer Er-
zeugnisse gegen inldndische im Inlande, z. B. amerikanischer Maschinen
mit deutschen Erzeugnissen auf dem deutschen Markte. Daneben kommen
aber auch weiter in Frage: der Wettbewerb ausldndischer Erzeugnisse
des ginen Gebietes mit auslidndischen Erzeugnissen des anderen Ge-
bietes im Inlande, der Wettbewerb ausldndischer Erzeugnisse des einen
Gebietes mit auslindischen Erzeugnissen des anderen Gebietes im Aus-
lande, und endlich der Wettbewerb inldndischer Erzeugungsstitten mit
anderen inldndischen Erzeugungsstitten im Auslande.

2. EinfluB dieses Wettbewerbes aut die Tarifbildung. Auch den
Wettbewerb zwischen den einzelnen Erzeugungsgebieten haben die
Linienreedereien innerhalb der Verbinde nach Moglichkeit zu regeln
gesucht, um die durch diesen Wettbewerb eintretenden Schidigungen zu
vermeiden. Sie verfahren dabei, um die Gefahr der Bevorzugung des
einen oder anderen Marktes zu vermeiden, im allgemeinen sehr sum-
marisch, indem sie die Frachten von den verschiedenen Erzeugungs-
stitten grundsitzlich gleichhalten, und sie hochstens mit Riicksicht
auf die geringere Giite des einen oder anderen Schiffahrtsdienstes etwas
niedriger bemessen.

Das ist eine tiberaus bedeutsame und fiir das Seefrachttarifwesen
sehr bezeichnende Erscheinung. Denn so kommt es, daBl z..B. die
Frachten fiir englische und deutsche Héfen, aber auch die von New York
mit denjenigen der groBen westeuropdischen Hifen nach den meisten
iberseeischen Gebieten gleichgehalten werden. Wie weit das geht, er-
hellt am besten daraus, daB selbst in den wichtigsten siidamerikanischen
Verkehren, im Verkehr nach Brasilien und dem La Plata, die Frachten von
New York mit denjenigen von Europa vor dem Kriege im wesentlichen
gleich hoch waren. In der Regelung des Wettbewerbes der Erzeugungs-
stitten liegt also die eigentliche Ursache dieser fiir das Seetarifwesen so
bezeichnenden Erscheinung; nicht aber, wie das ofter angenommen wird,
darin, daB die in Frage kommenden Entfernungsunterschiede, gemessen
an der Gesamtentfernung, verhdltnismiBig gering seien, was keines-
wegs immer zutrifft.

Wo andererseits der Wettbewerb der Erzeugungsgebiete nicht durch
die Verbinde ausgeschaltet ist, da miissen bei bestehendem Wettbewerb
naturgemiB die Unterschiede in den Erzeugungskosten der verschiedenen
Linder bei der Frachtstellung mitberiicksichtigt werden, wenn nicht
die Linien, deren Giiter mit hdheren Erzeugungskosten belastet sind,
aus dem Verkehr verdringt werden sollen.
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Dritter Abschnitt.
Die Tarifbildung.

Erstes Kapitel
Der Gegenstand der Tarifbildung.

1. Der Inhalt der Leistung. Den Gegenstand der Tarifbildung
bildet die Leistung, die der Reeder iibernehmen soll. Dazu gehért ein-
mal die Beférderung der Sendung vom Abladungs- bis zum Léschungs-
hafen, die beide entweder schon im voraus durch den Vertrag genau
bestimmt sind, oder deren nachtrigliche Benennung bei sogenannten
Orderladungen den Befrachtern vorbehalten bleibt. Indessen ist mit der
bloBen Bezeichnung des Abladungs- und des Loschungshafens die Leistung
noch nicht genau genug umschrieben, da innerhalb des Hafens meist ver-
schiedene Lade- und Loschplitze in Frage kommen. Der Lade- und der
Loschplatz miissen also ebenfalls feststehen. Indessen enthilt der Tarif
dariiber meist keine besonderen Bestimmungen ?) ; auch ausdriickliche Ver-
einbarungen dariiber sind selten. In Ermangelung dessen gelten vertrags-
miBig als Ladungs- und Loschpldtze die festen Plitze, die die Linien-
reedereien in den Hifen, die sie berithren, haben.

Zu den Leistungen, die tarifiert werden sollen, gehéren auBer der
eigentlichen Beférderung auch die MaBnahmen, die diese Beforderung
vorbereiten und abschlieBen. Unter die vorbereitenden MaBnahmen
fallt vor allem die Abladung der Giiter, d. h. die Beférderung der
Ladung von der Schiffsseite in den Schiffsraum, also das Hinaufrollen,
Hinaufwinden oder Hinaufziehen der Ladung auf das Schiff und die Be-
forderung der Ladung durch die Luken in den Schiffsraum. Indessen
gilt das nur, soweit nicht durch Vertrag, durch oértliche Verordnungen
des Abladungshafens und in deren Ermangelung durch einen daselbst
bestehenden Ortsgebrauch ein anderes bestimmt ist?). Tatsdchlich sind
derartige anderweite Festsetzungen, die sich gelegentlich auch in den
Tarifen vorfinden, auBerordentlich hiaufig. Besonders hiufig ist, daf}
die Linienreedereien in den einzelnen Hifen besondere Lagerschuppen
mit eigenen Ladeplitzen vorhalten, die bei Ubernahme der Ladung an
die Stelle des Schiffsraums treten3), so daB der Befrachter die Giiter
nicht lingsseits des Schiffes zu bringen, sondern an den Lagerschuppen
anzurollen hat.

Zu den die Beférderung abschlieBenden und gleichfalls unter die
Tarifleistung fallenden MaBnahmen gehort vor allem die Ausladung aus

1) Ausnabmsweise findet sich eine derartige tarifarische Festlegung des Ladeplatzes
bei der Woérmann-Linje: »Station Hamburg, Petersenkai, Kaischuppen der Wormann-
Linie«c. Vgl. das von der Wérmann-Linie herausgegebene Handbuch fiir den Afrika-
diemst von 1912, Seite 54.

2) So Handelsgesetzbuch, § 561.

3} Vgl. Entscheidungen des Reichs-Oberhandelsgerichts, Band 18, Seite 298.
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dem Schiffe, d. h. die Beférderung der Ladung aus dem Schiffsraum bis
an die Schiffsseite in den Leichter oder auf den Kai, wo die Ladung
durch den Ladungsempfinger entgegenzunehmen ist?). Indessen er-
leidet auch dieser Grundsatz hiufig Durchbrechungen durch Vertrag,
ortliche Verordnungen oder Ortsgebrduche des Loschungshafens?). Ge-
legentlich enthalten auch die Tarifvorschriften abweichende Bestim-
mungen. So enthilt z. B. der vor Kriegsausbruch in Geltung gewesene
Tarif fiir den Afrikadienst der Hamburg-Amerika-Linie, Wérmann-Linie
und Hamburg-Bremer Afrika-Linie die Bestimmung, daf die Fracht
den Leichterlohn einschlieBt. Und auch hier gilt, dal, wo die Reederei
eigene Lagerschuppen vorhilt, der Ladungsempfinger das Gut nicht
von der Schiffsseite aus, sondern aus dem Schuppen der Reederei in
Empfang zu nehmen hat.

Unter die die Beférderung vorbereitenden oder abschlieBenden Mag-
nahmen fillt endlich auch die Ausstellung der Konossemente in so viel
Stiicken, als der Ablader verlangt?), die Ausstellung des Ladungs-
manifestes, das Wiegen, Messen oder Zihlen der Stiickgiiter4) u. dgl. m.

2, Fehlen einer Abfertigungsgebiihr. Ebenso wie bei der Eisenbahn
handelt es sich auch bei der Seeschiffahrt bei der zu tarifierenden
Leistung um zwei sich ihrer Natur nach wesentlich unterscheidende
Bestandteile: einen Bestandteil, auf den die Entfernung einen ge-
wissen EinfluB hat, und einen anderen, fiir den die zuriickzulegende
Wegelinge ohne jede Bedeutung ist. Es liegt nahe, diese beiden
vollig verschiedenen Arten von Leistungen auch bei der Preisbildung
besonders zu behandeln. Das tut die Eisenbahn, wenigstens in den
meisten Lindern, indem sie ihre Preise aus zwei verschiedenen Teilen
zusammensetzt: aus der Abfertigungsgebiihr als Entschddigung fiir die
auf der Versand- und Empfangsstation entstehenden Kosten, die so-
genannten Stationskosten, und aus der Streckenfracht als Entschadigung
tiir die durch die eigentliche Beférderung entstehenden Kostens). Bei
der Seeschiffahrt kennen wir diese Zweiteilung nicht. Sie fa8t vielmehr
die Entschidigung fir beide Arten von Leistungen von vornherein in
einem einheitlichen Satze zusammen, der die Entschidigung fiir die
eigentliche Beforderung ebenso wie fiir die mit der Vorbereitung und
dem Abschlu3 der Beférderung zusammenhéngenden Leistungen enthilt.

Fragen wir nach den Ursachen dieser verschiedenen Entwicklung,
so liegen diese nicht etwa, wie man zundchst glauben kénnte, darin,
daB die im Abladungs- und im Léschungshafen entstehenden Kosten, also
die sogenannten Stationskosten — ein Ausdruck, der hier zweckmiBig
beizubehalten ist —, bei der Seeschiffahrt nur wenig ins Gewicht fallen.

1)2) So Handelsgesetzbuch, § 593.

3} Handelsgesetzbuch, § 642.

4) Dab diese Kosten im Linienverkehr der Reederei zur Last fallen, ergibt sich
daraus, daB die Reederei sich selbst stets die Wahl vorbehilt, ob sie die Fracht nach
Mal} oder Gewicht bemessen will.

5) Zu den Tarifen, die diese Unterscheidung zwischen Abfertigungsgebiihren und
Streckensatz nicht kennen, gehoren die Tarife der Eisenbahnen in den Vereinigten
Staaten von Amerika. Vgl. Franke, Bemerkungen iiber die Giitertarife der Eisen-
bahnen in den Vereinigten Staaten von Amerika, a. a. O., Seite 273.
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Im Gegenteil sind diese Kosten bei der Seeschiffahrt sehr hoch. Es
fallen darunter die Hafenabgaben, die das Schiff zum Teil auBer-
ordentlich stark belasten, die Lade- und Léschkosten und vor allem die
Kosten, welche die im Vergleich zur Gesamtreisedauer oft sehr lange
Hafenliegezeit als solche verursacht, also diejenigen Anlage- und Be-
triebskosten, welche auch wihrend des Aufenthalts im Hafen, im wesent-
lichen unveriindert, weiterlaufen, wie die Aufwendungen fiir Verzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals, fiir Versicherung und Unterhaltung des
Schiffes, fiir Gehilter, Lohne und Verpflegung der Mannschaften. Nach
Berechnungen, die ich fiir einige Fahrten angestellt habe, wird man
diese Kosten, die ihrer Natur nach zwischen den einzelnen Fahrten
schwanken, auf etwa 40—60 v.H. der gesamten Beférderungskosten
veranschlagen konnen. Der Grund dafiir, daB die Seeschiffahrt bei der
Tarifierung von der Erhebung einer besonderen Abfertigungsgebiihr ab-
sieht, kann also nicht in der unerheblichen Héhe der Stationskosten
gesehen werden.

Der Grund liegt vielmehr in der vollig regellosen Tarifbildung der
Seeschiffahrt, die, wie wir spiter noch genauer sehen werden, bei der
Bildung des Tarifsatzes von der vorliegenden Entfernung im wesentlichen
absieht und den Frachtsatz nach den im Einzelfall vorliegenden Bediirf-
nissen, vor allem des Wettbewerbes, bemift. Dieser aber iibt seinen
EinfluB auf den gesamten Frachtsatz, also auf Strecken- und Stations-
kosten gleichmiBig aus.

3. Die Primage (prémage). Fehlt auch im Seefrachttarifwesen die
Abfertigungsgebiihr, so setzt sich doch auch hier der Frachtsatz meistens
aus zwei Teilen zusammen: neben der reinen Fracht, der »Nettofracht «
(net freight) findet sich in der Regel noch ein besonderer Frachtzuschlag,
die Primage, die zusammen mit der reinen Fracht die Gesamtfracht,
»Bruttofracht« (gross freight), bildet.

Die Entstehung der Primage geht auf sehr alte Zeiten zuriick. Sie
war urspriinglich, und zwar in Deutschland unter dem Namen Kaplaken,
eine auBerordentliche Belohnung fir den Schiffer, die ihm von dem
Befrachter gewidhrt wurde, um ihn zu reger Tétigkeit in seinem Interesse
anzuspornen. JThren Namen verdankt sie der urspriinglichen Zweck-
bestimmung dieser Zuwendung, die dem Schiffer fiir seine Winterreise
die Beschaffung einer Winterkleidung ermdglichen sollte!). Im Laufe

1) Das Wort Kaplaken hingt mit Kappe (panni cappales, chapeau, chapot) zu-
sammen. Vgl. z. B. den wohlinstruierten Schiffer von 1732, Seite 6: »>Hierbey ist zu
bemerrken, dall nach heutiger See-Coutyme annoch dem Schiffer iiber das bedungene
Fracht-Geld eine Ergotzlichkeit accordiret wird, welches Kapp-Lacken, von den
Frantzosen pour le chapeau genennet wird und so viel bedeuten soll, als zu einer
Kappe oder einem Kleide.« — Seite 108: »Nach gliicklichem Arrivement und wohl
conditionirter Lieferung seiner innehabenden Ladung hat der Schiffer von jeder allhier
eingenommenen Last zu empfangen ... Thaler benebst ... Thaler zum Cap-Lacken
und Premie-Geld.« Weitere Quellen fiir den Gebrauch des Wortes finden sich angegeben
bei Kluge, Seemannssprache, Seite 425/26. Vgl. auch Kaltenborn, Grundsitze
des praktischen europiischen Seerechts, Berlin 1851, Band I, Seite 156. — Spiter hat
die englische Bezeichnung Primage (dem deutschen Worte Primgeld entsprechend) all-
mihlich in Deutschland die Bezeichnung Kaplaken véllig verdringt, und zwar scheint
die englische Bezeichnung zunichst in Hamburg Eingang gefunden zu haben. Nach
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der Zeit aber dndert die Primage diesen Charakter unter der Einwirkung
verdnderter Verkehrsanschauungen véllig. Neueren Zeiten scheint es
mit der Stellung des Kapiténs als eines Angestellten des Reeders nicht
mehr vereinbar, daB er sich von dem Vertragsgegner besondere Vorteile
gewihren 1dBt, die geeignet sind, ihn in einen Widerstreit mit seinen
Pflichten als eines Angestellten des Reeders zu verwickeln. Es bricht
sich die Anschauung Bahn, daB, was der Schiffer dem Reeder zu erwerben
imstande sei, auch dem Reeder gebiihre, der den Schiffer andererseits
ausreichend zu entlohnen habe. Auf Grund dieser verinderten Ver-
kehrsanschauungen wird nunmehr die Primage von dem Reeder fiir sich
in Anspruch genommen. Daraus ergibt sich auch, daB sie nun nicht
mehr von dem Befrachter zugunsten des Schiffers, sondern von vorn-
herein als Frachtzuschlag zugunsten des Reeders vereinbart wird. Gleich-
zeitig veréndert sie auch ihre duBere Form. Wihrend sie urspriing-
lich in einem festen Betrage gewihrt wird, der sich in alten Zeiten auf
den Betrag der Fracht fiir eine Tonne belaufen haben soll?), tritt nun-
mehr an die Stelle dieses festen Betrages ein anteiliger Frachtaufschlag.

Diese Entwicklung ist schon zu Beginn der dreiBiger Jahre des
19. Jahrhunderts im wesentlichen abgeschlossen, wie aus der im Jahre
1830 in Hamburg erschienenen Darstellung des Seerechts von Pohls
hervorgeht?). Das deutsche Handelsgesetzbuch (§ 543) geht zwar noch
davon aus, daB die Primage begrifflich eine besondere Vergiitung sei,
die der Schiffer vom Befrachter, Ablader oder Ladungsempfinger er-
hdlt. Aber sachlich steht es doch schon ganz auf dem Standpunkt der
neueren Entwicklung, indem es bestimmt, daB3 der Schiffer die Primage
oder das Kaplaken »dem Reeder als Einnahme in Rechnung zu bringen
habe«. Nur die Ausschaltung jeder persénlichen Beziehung zum Schiffer
aus dem Begriff der Primage gehort der neuesten Zeit an.

Damit hat die Entwicklung im allgemeinen Halt gemacht. Den letzten
Schritt, der nahegelegen hitte, nimlich die Primage grundsitzlich in die
Fracht selbst einzurechnen, hat die Entwicklung im allgemeinen nicht
oder doch noch nicht getan. MaBgebend war dabei anscheinend der
rein duBere Grund, daB man auf diese Weise den Anschein einer Er-
héhung der Fracht und- damit eine Beunruhigung der Verkehrskreise
hat vermeiden wollen; eine Vermutung, die auch der englische Reeder
Holt vor dem zur Untersuchung iiber die Schiffahrtsringe und das Rabatt-
system eingesetzten englischen UntersuchungsausschuBl ausgesprochen
hat?), Datfiir spricht auch, daBB wir die Primage in neu eingerichteten

Préhls a. 2. O., Seite 417, bediente man sich dort im Anfang der dreildiger Jahre des
19. Jahrhunderts bereits ebenso oft des Ausdrucks Primage wie der urspriinglichen
Bezeichnung Kaplaken. Auch wir halten hier, um Milverstindnisse auszuschlieBen, an
der im Seeverkehr allgemein iiblichen und auch in das Handelsgesetzbuch aufgenom-
menen fremdsprachigen Bezeichnung fest.

1) Vgl. P6hls, Darstellung des gemeinen deutschen und Hamburgischen Handels-
rechts fiir Juristen und Kaufleute, Band III, Seerecht, Hamburg 1830, Seite 417.

?) Vgl. P6hls a. a. O., Seite 417.

3) Report of the Royal Commission on Shipping Rings a. a. O., Band I, Seite 29:
In the present day primage is in reality a part of the freight, and the reason for main-
taining it as & separate item is possibly, as Mr. Holt suggested, in order to make the
Jreight seem less.
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Verkehren, z. B. in dem einige Jahre vor Kriegsausbruch eingerichteten
arabisch-persischen Dienst der Hamburg-Amerika-Linie nicht finden.

Gehen wil nun genauer auf den heutlgen Charakter der Primage
ein, so erhellt aus dem Gesagten, daB sie sich als ein Teil der Fracht
‘(a part of the freight), nicht aber als eine Nebengebiihr darstellt, deren
Begriff voraussetzen wiirde, daB es sich dabei um ein Entgelt fiir ge-
legentliche Nepenleistungen handelt. Das bedarf besonderer Hervor-
hebung, weil das Handelsgesetzbuch sie unter die Nebengebiihren rech-
net?). Seine Erklirung findet dies in der veralteten Begriffsbestimmung
des Handelsgesetzbuchs, das unter Primage eine »auler der Frachtg,
in jedem Falle besonders vereinbarte Vergiitung versteht2).

Ebensowenig hat die Primage irgendetwas mit dem im Seefracht-
wesen weit verbreiteten »zuriickgestellten Rabatt« (deferred rebate) zu
tun, den die Verbandsreedereien denjenigen ihrer Befrachter gewihren,
die eine gewisse Zeit hindurch ihre Giiter ausschlieflich mit Schiffen
der Verbandsreedereien versandt haben?). Auch das bedarf besonderer
Hervorhebung, weil vielfach, vor allem auch in den Kreisen der Reede-
reien selbst, ein solcher Zusammenhang angenommen wird4). Diese
Annahme griindet sich darauf, dafl man die Beobachtung gemacht zu
haben glaubt, da8 Rabatt und Primage sich in ihrer Hohe entsprechen.

Aber schon diese Beobachtung trifft nur teilweise zu. Es gibt z. B.
Verkehre, wie den Verkehr mit Siidafrika (Kapstadt, Algoabay, East
London, Durban und Lourengo Marques), wo eine Primage von 10 v. H.
(und zwar nur bei Gewichtsgut) erhoben wird, der allgemein gewéhrte
Rabatt aber 5 v. H. betrdgt. Daneben gibt es andere Verkehre, wie den
von Hamburg und Bremen nach Ostasien, in dem die Primage fehlt,
aber ein Rabatt von 1o v. H. gewihrt wird.

Wichtiger aber noch ist, da3 die Primage auf ganz anderen geschlcht-
lichen Voraussetzungen beruht als der Rabatt. Die Primage ist ein
Uberbleibsel aus den Zeiten eines primitiven Schiffahrtsbetriebes, das
in den Verhiltnissen des heutigen Reedereibetriebes keine Rechtfertigung
mehr findet. Ihre Entstehung liegt, wie wir sahen, in weit entlegenen
Zeiten. Der Rabatt ist dagegen eine Einrichtung der neuesten Zeit,
ein Werkzeug der Kartellpolitik, entstanden im Zusammenhang mit
den groBen Schiffahrtskartellen. Seine Entstehung geht daher nicht
weiter als diese zuriick; tatsdchlich erscheint das Rabattsystem zuerst
im September 1877 in der Kalkutta-Konferenz8).

¥} Handelsgesetzbuch § 614 in Verbindung mit §§ 543 und 621.

2) Handelsgesetzbuch §§ 543 und 621.

3) Vgl. das Genauere dariiber unten Seite 270 ff.

4} Bei meinen Erkundigungen bin ich wiederholt auf diese Anschauung gestoben.
Besonders bezeichnend ist, dalb das von der Wérman-Linie, Hamburg-Amerika-Linie
und Hamburg-Bremen-Afrika-Linie herausgegebene Handbuch fiir Verlader von 1912
(Seite 68 unten) das Rabattzirkular, also das Rundschreiben, durch das den Befrachtern
der Rabatt zugesichert wird, geradezu als »Primage-Zirkularc bezeichnet. Auch die
Royal Commission beschiftigt sich mit dieser Ansicht. Vgl. Report of the Royal Com-
mission on Shipping Rings, a. a. O., Band I, Seite 28/29, Nr. 70.

5j Report of the Royal Commzs:zm on S/uppmo Rings, a. a. O., Band I, Seite 12,
Nr. 33.
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Wie wir schon sahen, hat die Primage keine allgemeine Geltung; im
Gegenteil zeigt ihre Anwendung eine auBerordentliche Mannigfaltig-
keit. Die Griinde liegen einmal in der geschichtlichen Entwicklung.
Nicht iiberall hat sich die Primage gegeniiber den veranderten Verkehrs-
anschauungen erhalten, und in einigen neueren Verkehren hat man sie,
als eine veraltete Erscheinung, erst gar nicht eingefiihrt. So fehlt z. B. die -
Primage im nordatlantischen Verkehr und im arabisch-persischen Ver-
kehr. Vielfach wird auch die Primage dazu benutzt, um gewissen beson-
deren Bediirfnissen Rechnung zu tragen. So werden nicht selten Fracht-
erméBigungen bei einzelnen Giitern in der Weise durchgefiihrt, daB man
auf die Primage verzichtet. Einen besonders wichtigen Fall der An-
wendung der Primage werden wir spiter im Zusammenhang mit der
Besprechung des Tarifsystems kennen lernen!), dessen Kenntnis zum
vollen Verstindnis dieser Anwendungsart notwendig ist. Hier mag
eine kurze Andeutung geniigen. Vielfach wird nimlich die Primage
dazu benutzt, um die materielle Ubereinstimmung der Frachten zwischen
den Reedereien, die nach der metrischen Raum- und Gewichtsordnung
rechnen, und denjenigen, die nach englischem Ma8- und Gewichtssystem
rechnen, durchzufiihren. Zu diesem Zwecke wird die Primage nur bei
den Gewichts-, nicht aber bei den Raumgiitern berechnet.

Im ganzen ergibt sich so in der Anwendung der Primage ein sehr
buntes Bild. Und wie die Anwendung, so ist auch die Hohe der
Primage verschieden. In der Regel betrigt sie 10 v. H. der reinen
Fracht, entspricht also dann der iiblichen Héhe des Rabattes, aber
auch 5 v. H. findet sich hdufig, so z. B. im Verkehr nach dem La Plata
und Parana.

4. Sonstige Frachtzuschlige. Neben der Primage finden wir ge-
legentlich auch Frachtzuschlége anderer Art, und zwar als Entschidigung
fiir einzelne bestimmte, wihrend der Beférderung entstehende Kosten.
Dazu gehoren vor allem Leichterkosten, Tonnenabgaben, Leuchtfeuer-
gelder, MuniZipalabgaben, Werftgelder u. dgl. m. Es handelt sich
hierbei um Kosten, welche frither meist unter den Begriff der »kleinen «
oder »ordindren Havarie« zusammengefa8t wurden, und die in Er-
mangelung einer vertragsmiBigen Festsetzung in der Regel in der Weise
auf Schiff und Ladung verteilt wurden, daB das Schiff ein Drittel, die
Ladung zwei Drittel zu tragen hatte?).

Die neuere Zeit hat sowohl in der Praxis des Frachtmarktes als
auch in Gesetzgebung und Rechtsprechung diesen Begriff aufgegeben
und sieht diese Ausgaben mit Recht als Unkosten des Schiffahrtsbetriebes
an, die der Reeder allein zu tragen hat3). Folgerichtig wird denn auch
in den meisten Verkehren die Entschddigung fiir diese Kosten von vorn-
herein in den Frachtsatz eingerechnet. Es sind nur wenige Verkehre,
in denen das nicht der Fall ist, wo vielmehr besondere Frachtzuschlige

1) Vgl. unten Seite 198.

2) So Preubisches Allgemeines Landrecht II, 8, § 1782.

3) So Handelsgesetzbuch § 621 Abs. 2, Code de commerce Art. 406, hollindisches
Handelsgesetzbuch Art. 702, 708, skandinavisches Seegesetz § 153. England kennt fiir
diese Unkosten (several petty charges) noch den Ausdruck average.

Giese, Seefrachttarifwesen, 13
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fir diese Aufwendungen erhoben werden. So kennt z. B. der Fracht-
tarif fiir Westindien von Hamburg, Bremen und Antwerpen vom I. Ja-
nuar 1914 eine groBe Anzahl solcher Frachtzuschlige zur Deckung der
Leichterkosten, der Tonnenabgaben, der Leuchtfeuergelder, des Munizi-
pal- und Werftgeldes. Es sind das meist solche Verkehre, wo diese Un-
kosten besonders hoch und mannigfaltig sind, und wo dadurch, daB diese
Unkosten in Form von Frachtzuschligen besonders ausgeworfen werden,
der Anschein ungerechtfertigt hoher und ungleichmiBiger Frachtsitze
vermieden werden soll, der leicht entstehen wiirde, wenn die oft sehr
hohen Entschiddigungen?) fiir diese besonderen Unkosten in den Fracht-
satz eingerechnet wiirden.

Aus dem Gesagten ergibt sich, daBl diese Entschidigungen nicht
etwa den Charakter von Nebengebiihren haben. Denn es handelt sich
hier um Entschddigungen fiir Leistungen, die zur Beférderung selbst
gehoren und allgemein bei Beférderungen dieser Art vorkommen. Sie
stellen also nichts anderes als einen Teil der Fracht dar?).

5. Nebengebiihren. Neben der Fracht, wozu also auch die Primage
und die zuletzt besprochenen Zuschlige gehoren, finden sich gelegent-
lich auch bei der Seeschiffahrt, ebenso wie bei der Eisenbahn, Neben-
gebiihren, d. h. Entschidigungen fiir solche Leistungen, welche nicht
regelmiBig, sondern nur bei gewissen Beférderungen vorkommen, und
wofiir die Entschddigung daher nicht in den Frachtsatz eingerechnet,
sondern besonders festgelegt wird. Die Bezeichnung »Nebengebiihren «
ist allerdings der Praxis des Seetarifwesens fremd. Nur das Handels-
gesetzbuch (§ 614) gebraucht den Ausdruck, und zwar tarifarisch
zutreffend im Gegensatz zur Fracht, und bestimmt folgerichtig
(§ 621), daB sie »nicht gefordert werden kénnen, sofern sie nicht aus-
bedungen sind «. ’

Die Nebengebiihren haben im Seefrachtwesen keine groe Bedeutung
erlangt. Das liegt in der Abneigung begriindet, die gerade die am See-
verkehr beteiligten Kreise, vor allem auch die Ausfuhrindustrie, gegen-
itber allen besonderen, im voraus nicht genau und leicht {ibersehbaren
Beforderungskosten haben. Sie wiinschen einen mdglichst einfachen und
daher einheitlichen, alle mit der Beforderung in Zusammenhang stehen-
den Leistungen umfassenden Preis. Aus kaufminnischem Entgegen-
kommen tragen die Reedereien diesem Wunsche nach Méglichkeit Rech-
nung. Die Folge ist, daB wir nur verhiltnismiBig selten im Seetarif-
wesen auf Nebengebiihren stoBen. So wird z. B. im Verkehr nach Austra-

9 So betrug z. B: der Frachtsatz fiir Ziegelsteine von Hamburg und Bremen
nach den Haiti-Hifen im Jahre 1914 17 4 fiir 1000 kg, der Frachtzuschlag fiir
Leichterkosten, Tonnenabgaben und Leuchtfener dagegen 18 . fiir 1000 kg.

%) Beim Leichterlohn wird man allerdings unterscheiden miissen, ob es sich um
cine Entschidigung fiir solche Kosten handelt, die zur Erreichung des Bestimmungs-
hafens aufgewendet werden, oder fiir solche Kosten, die im Bestimmungshafen selbst
entstehen. Die Entschiidigung fiir letztere ist als eine Nebengebiihr in dem Falle
anzusehen, wo das Anlaufen in dem eigentlichen Hafen nicht ohne Gefahr maglich
ist; denn in diesem Falle hat das Schiff seiner Beférderungspflicht geniigt, wenn es
bis auf die Reede des Hafens gelangt ist. So das Hanseatische Oberlandesgericht im
Hauptblatt der Hanseatischen Gerichtszeitung 1886, Nr. 76; Entscheidungen des Reichs-
gerichts, Band 14, Seite 8.
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lien laut Tarif vom 1. Januar 1914 fiir die Uberweisung der Fracht
eine Nebengebiihr von 2,50 M. fiir die Frachttonne erhoben, die sich
daraus erklirt, daBl grundsitzlich im Seeverkehr die Fracht im voraus
zahlbar ist. Unter die Nebengebiihren fillt auch die Gebiihr, die die
Roland-Linie in Bremen fiir die Uberfiihrung vom Weserbahnhof an
Bord erhebt.

Zweites Kapitel.

Das Tarifsystem.

A. Die Preissysteme innerhalb der {iberseeischen Schiffahrt
im allgemeinen.

Urspriinglich wird die gesamte Preisbildung der iiberseeischen
Schiffahrt von dem reinen Raum- und Gewichtssystem beherrscht.
Denn dieses System ist das der freien Schiffahrt, und da in den ilteren
Zeiten die freie Schiffahrt die einzige Form der iiberseeischen Schiffahrt
ist, so wird damit auch das Raum- und Gewichtssystem zur urspriing-
lichen Form der Preisbildung in der iiberseeischen Schiffahrt. In den
Tonnenskalen hat, wie wir gesehen haben, dieses System bereits eine
vollendete Durchbildung erfahren.

Bei diesem System gibt die Leistung selbst den MaBstab_fiir den
Beférderungspreis ab. Denn die GréBe der Leistung ist abhingig von
dem Gewicht, das die Giiter haben, und dem Raum, den sie beanspruchen.
Sowohl der Raum, den das Schiff fiir die Beférderung zur Verfiigung
stellen kann, als auch das Gewicht, das es tragen kann, sind beschrinkt,
da jedes Schiff nur einen gewissen Rauminhalt und eine gewisse Trag-
fahigkeit hat, die nicht ohne Gefahr iiberschritten werden kénnen. Da
nun die einzelnen Giiter die groBten Verschiedenheiten in bezug auf die
Beanspruchung des Raumes und der Tragfihigkeit zeigen, so ergibt
sich die Notwendigkeit, die Beférderungspreise unter Beriicksichtigung
beider Umstidnde verschieden hoch zu bemessen.

Mit gréBerem Rechte, als das fiir das Raum- und Gewichtssystem
der Eisenbahn gilt, kénnte man dieses System fiir die Seeschiffahrt
als das »natiirliche« System bezeichnen. Denn nicht nur, daB es das
Nichstliegende, sozusagen das »Natiirliche« ist, die Leistung, die den
Gegenstand der Tarifierung bildet, auch zum MaBstab fiir den Befér-
derungspreis zu machen. Diese Bezeichnung lieBe sich bei der See-
schiffahrt auch deshalb besonders rechtfertigen, weil das reine Raum-
und Gewichtssystem die Seeschiffahrt in ihren Anfingen allgemein be-
herrscht hat und ihr so gleichsam von der Natur selbst mitgegeben zu
sein scheint.

Als dann mit dem Aufkommen der Linienfahrt das Tarifwesen in
die iiberseeische Preisbildung Eingang findet, {ibernimmt die Linien-
fahrt auch das Raum- und Gewichtssystem in seinen Grundziigen. Aber
sie fiigt ihm ein weiteres hinzu: die Beriicksichtigung des Wertes. Nicht

13*
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nur nach dem MaBe der Beanspruchung des Raumes und der Tragfihig-
keit bestimmt sich nunmehr der Beférderungspreis, sondern auch nach
dem Werte, den das Gut hat. Neben der Leistung liefert also nunmehr
der Beforderungsgegenstand einen weiteren Mafistab fiir den Beférde-
rungspreis. Das gilt sowohl fiir das Tarifwesen der alten Bértfahrt,
wie wir es im ersten Teil unserer Arbeit kennen gelernt hatten, als auch
fir das Tarifwesen der neuzeitlichen Linienfahrt.

Diese Entwicklung erscheint auf den ersten Blick iiberraschend.
Man sollte annehmen, daB schon die freie Schiffahrt sich die Werttari-
fierung zu eigen gemacht hitte. Denn fast in noch hoherem MaBe als
die Linienfahrt wird die freie Reederei von dem privatwirtschaftlichen
Streben nach méglichst hohem Gewinn beherrscht. Diesem Streben
aber kommt die Werttarifierung sehr entgegen, indem sie die Moglichkeit
bietet, durch Bemessung der Preise nach dem, was das Gut tragen kann,
die Einnahmen zu steigern.

Die Erklirung fiir diese auffillige Entwicklung liegt darin, daB,
wie wir frither bereits gesehen haben, es der freien Schiffahrt an einer
Monopolstellung fehlt. Wo aber diese nicht vorhanden ist, und statt
dessen, wie in der freien Fahrt, ein ungehemmter Wettbewerb die Preis-
bildung beherrscht, ist eine Preisfestsetzung nach dem Werte der Giiter
ausgeschlossen. Denn diese setzt stets eine gewisse Ordnung voraus,
die nur im Wege autoritativer Festsetzung und Uberwachung durchge-
fiihrt und aufrecht erhalten werden kann.

So bietet die Entwicklung des Tarifsystems innerhalb der See-
schiffahrt ein auBerordentlich klares und einfaches Bild, das die Dar-
stellung des Seetarifwesens sehr erleichtert: kein Nebeneinander ver-
schiedener Systeme, wie wir das im Eisenbahntarifwesen finden,
sondern ein im wesentlichen einheitliches, das gesamte Tarif-
wesen beherrschendes System, das, wie wir sehen werden, auch
in seiner Durchfiihrung im einzelnen in den verschiedenen Verkehren
eine weitgehende Ubereinstimmung aufweist.

B. Beriicksichtigung des Raumbedarfs und Gewichts der Giiter bei
der Tarifbildung.

1. Festlegung eines bestimmten Verhiltnisses zwischen Raum und
Gewicht, Wie wir sahen, muB die Seeschiffahrt die Raumbeanspruchung
und das Gewicht der Giiter bei der Preisbildung beriicksichtigen.
Wiirde ndmlich fiir den Bef6érderungspreis ausschlieSlich das RaummaB
zugrunde gelegt, so wiirde der Schiffer fiir die Beférderung schwererer
Giiter, die zwar die Tragfihigkeit, aber nicht den Rauminhalt des
Schiffes erschopfen, eine zu geringe Entschidigung erhalten, fiir leichtere
Gliter aber, die zwar den Raum, aber nicht die Tragfihigkeit aus-
nutzen, zu hoch entschddigt werden. Wiirde dagegen der Preis aus-
schlieBlich nach Gewicht berechnet werden, so wiirde der Schiffer um-
gekehrt fiir schwerere Giiter, die den Schiffsraum nur verhiltnismiBig
wenig ausfiillen, eine verhiltnismiBig zu hohe Entschidigung, fiir leich-
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tere Giiter, die den Schiffsraum im Verhiltnis zur Tragfihigkeit zu stark
beanspruchen,eine verhdltnismiBig zuniedrigeEntschidigung empfangen?),

Nun wiirde es aber zu den groBten Schwierigkeiten fithren, wenn
der Beférderungspreis gleichzeitig sowohl nach dem Raum, den das
Gut einnimmt, als auch nach seinem Gewichte bemessen wiirde. Das
Seetarifwesen hat daher auch diesen Weg vermieden und ein anderes
Verfahren eingeschlagen. Es legt nimlich ein bestimmtes Verhiltnis
zwischen Rauminhalt und Tragfahigkeit fest und unterscheidet nach der
Abweichung von diesem Verhiltnis die Giiter in »Leichtgiiter « (light
goods) und »Schwergiiter « (heary goods). Die Leichtgiiter werden nach
dem Raume, den sie beanspruchen, die Schwergiiter nach dem Gewichte,
das sie wiegen, tarifiert. Die ersten miissen also ihrem Rauminhalt
nach gemessen, die anderen gewogen werden. Fiir Leichtgiiter ist daher
auch die Bezeichnung »MaBgiiter« (measurement goods), fiir Schwer-
giiter die Bezeichnung »Gewichtsgiiter « (weight goods) tiblich. Dem-
gemd werden auch die Tarifsitze unterschieden in MaBsitze (measure-
ment rates) und in Gewichtssitze (weight rafes).

Das Verhidltnis zwischen Raum und Gewicht ist fiir den ge-
samten Weltverkehr im grofilen und ganzen {ibereinstimmend fest-
gelegt, und zwar so, daBl eine Raumtonne einer Gewichtstonne
gleichgestellt ist.

Entsprechend der iiberragenden Bedeutung, die England im iiber-
seeischen Verkehr seit alten Zeiten eingenommen hat, liegt den Tarifen
iberwiegend die englische MaB- und Gewichtsordnung zugrunde.
Hiernach wird also die fon measurement (= 40 KubikfuB engl. =
1,1326 cbm) gleichgestellt der ton weight (= 20Cwt = 22401bs =
1016,06 kg). Es gilt also als Leichtgut alles Gut, von dem das Gewicht
von 40 Kubikful engl. 20 Cwt nicht iibersteigt, wahrend umgekehrt
als Schwergut das Gut behandelt wird, von dem 40 KubikfuB engl.
mehr als 20 Cwt wiegen.

Indessen hat sich daneben auch schon die metrische MaBordnung
im iiberseeischen Verkehr Bahn gebrochen; vor allem sind die deutschen
Reedereien schon vor dem Kriege iiberwiegend zum metrischen Raum-
und Gewichtssystem iibergegangen. Danach wird also ein Kubikmeter
einer Gewichtstonne (= 1000 kg) gleichgestellt. Als Leichtgut gilt somit
hier das Gut, von dem ein Kubikmeter weniger oder doch nicht mehr
als eine Tonne wiegt, und umgekehrt als Schwergut das, von dem ein
Kubikmeter ein hoheres Gewicht als eine Tonne hat. Indessen hat
das metrische System selbst in den Tarifen der deutschen Reedereien
bis zum Kriege keineswegs ausschlieBlich geherrscht. In den Verkehren,
in denen der Einfluf des englischen Handels tiberwog, z. B. im Verkehr
nach Indien und in den meisten einkommenden Verkehren, haben auch
die deutschen Reedereien vor dem Kriege noch am englischen MaB-
und Gewichtssystem festgehalten.

1) Wie grofl die Unterschiede im Raumgehalt und Gewicht der einzelnen Giiter
sind, davon gibt die Anlage XIII, in der das Verhiltnis zwischen Raum und Gewicht
fiir eine gréfere Anzahl Giiter auf Grund der bei einer der groliten deutschen Reedereien
gesammelten Erfabrungen dargestellt ist, eine Vorstellung.
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Die Verwendung der metrischen Ordnung hat groBe praktische
Vorziige, und ihre Einfiihrung in das Tarifwesen ist daher durchaus zu
begriiBen. Denn die Beziehungen der Raum- und GewichtsmaBe zu-
einander gestalten sich bei ihm sehr viel einfacher, wodurch auch die
Berechnung der Fracht wesentlich erleichtert wird?).

Dagegen bringt das Nebeneinander des englischen und des metrischen
Systems in der iiberseeischen Schiffahrt den Nachteil mit sich, daB da-
durch die formelle Tarifeinheit in gewisser Hinsicht durchbrochen ist.
Auch materiell ergeben sich aus den Verschiedenheiten des englischen
und des metrischen MaB- und Gewichtssystems in der Preishche gewisse,
wenn auch nicht sehr erhebliche Unterschiede. In den Tarifen, welche
nach englischem MaB und Gewicht rechnen, ist nimlich die Grenze
zwischen MaB- und Gewichtsgut etwas zugunsten des MaBgutes verscho-
ben; der Befrachter von Raumgut wiirde also hier etwas giinstiger als
der von Gewichtsgut stehen, weil er fiir den gleichen Frachtsatz einen
etwas gréferen Raum als bei Anwendung des metrischen Systems zur
Verfiigung gestellt erhalten wiirde. Um dies auszugleichen, und so die
materielle Tarifeinheit mit den nach dem englischen System rechnenden
Reedereien zu wahren, bedienen sich die Reedereien, die nach metrischem
System rechnen, eines cigenartigen Verfahrens. Sie verwenden nimlich
die Primage als Mittel zum Ausgleich, indem sie diese nur bei Gewichts-,
nicht auch bei Raumgut berechnen. Auf diese Weise begiinstigen sie
also das Raumgut, und zwar annihernd in dem gleichen MaBe, wie das
bei Anwendung der englischen Maf- und Gewichtsordnung gegeniiber
der metrischen Ordnung geschieht. Dieses Verfahren finden wir z. B.
in den vor Kriegsausbruch in Geltung gewesenen Tarifen der deutschen
Reedereien von Bremen, Hamburg und Antwerpen nach Chile und Peru
und von Bremen und Hamburg nach Mittel-Brasilien.

2, Ursachen fiir das bestehende Verhiltnis zwischen Raum und Ge-
wicht. Wie erklirt sich nun dieses zwischen Raum und Gewicht fest-
gelegte Verhiltnis? Es liegt zunichst nahe anzunehmen, da8 der Raum-
bedarf und das Gewicht des Wassers dieses Verhiltnis bestimmt hitten,
da ja in den Tarifen, die mit dem metrischen System rechnen, das fiir
die Frachtberechnung festgelegte Verhiltnis genau dem Verhiltnis, wie
es beim Wasser vorliegt, entspricht, und bei den Tarifen, denen das eng-
lische System zugrunde liegt, das festgelegte Verhiltnis dem Raum-
und Gewichtsverhiltnis des Wassers wenigstens sehr nahe kommt. In
der Tat trifft man bei den Reedereien gelegentlich auf diese Anschauung.
Sie wird damit begriindet, daBl das Wasser den Laderaum und die Trag-
fahigkeit eines Schiffes iiblicher Bauart etwa gleichmaBig ausnutze und

%) Die Erkenntnis von den groBen volkswirtschaftlichen Vorziigen des metrischen
Systems hat sich wihrend des Krieges auch in England Bahn gebrochen. Am 1. Mire
1917 ist die Frage der Einfilhrung des metrischen Systems in England Gegenstand
einer besonderen Anfrage im englischen Unterhaus gewesen, worauf der Schatzkanzler
erwidert hat, dab »der Ausschull fiir Handels- und Industriepolitik nach dem Kriege«
(Commercial and Industrial Policy after the War) schon mit der Priifung dieser Frage
betraut sei. Inzwischen hat dieser Ausschull seinen Bericht erstattet und vorgeschlagen,
das s Hundred Weight< und die Tonne durch das »Centrale von 100 Pfund und das
>Short Ton< von 2000 Pfund zu ersetzen.
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daher das Verhiltnis zwischen Raum und Tragfihigkeit danach fest-
gelegt worden sei. Auch Voigt?) in dem 1860 erschienenen Aufsatze
bewegt sich in dhnlichem Gedankengange.

Das hieBe also die Entstehung des bestehenden Verhiltnisses zwischen
Raum und Gewicht auf im wesentlichen theoretische Erwédgungen zuriick-
fithren. Diese Erkldrung erscheint aber wenig einleuchtend. Dem
Reeder, besonders dem der dlteren Zeiten, liegen derartige Erwigungen
vollig fern. Es kommt hinzu, daB unzweifelhaft das fiir die Fracht-
berechnung festgelegte Verhaltnis zunichst in den englischen Verkehren
aufgekommen ist, also in Verkehren, die das metrische System nicht
kennen. Alles das stellt auBer Zweifel, dal mehr praktische Erfahrungen
es gewesen sind, auf Grund deren dieses Verhaltnis sich allmihlich heraus-
gebildet hat. Und zwar ist die Entstehung dieses Verhiltnisses ganz
ahnlich zu denken, wie wir bei den Tonnenskalen die Entstehung ge-
wisser Verhiltnisse zwischen Raum und Gewicht beobachtet haben. Die
Tonnenskalen gingen, wie wir sahen?), von einem bestimmten Gute aus,
das den Laderaum und die Tragfihigkeit eines Schiffes iiblicher Bauart
etwa gleichmiBig ausnutzt und gleichzeitig eine erhebliche Bedeutung
fiir den betreffenden Verkehr hatte, und legten danach das Verhiltnis
zwischen Raum und Gewicht grundsitzlich fest. So hat sich offenbar
auch hier der Vorgang abgespielt. Ein bestimmtes Gut von iiberragender
Verkehrsbedeutung, dessen Raum- und Gewichtsverhidltnisse etwa
denjenigen entsprechen, wie sie sich bei Schiffen iiblicher Bauart vor-
fanden, hat auch hier den MaBstab hergegeben, nach dem Gewicht und
Raum bei der Frachtberechnung beriicksichtigt werden. In der miind-
lichen Uberlieferung unter Reedern und Kaufleuten trifft man noch
heute gelegentlich auf die Anschauung, daB3 Weizen es gewesen sei, nach
dem sich dieses Verhiltnis bestimmt habe, und in der Tat hat diese An-
sicht viel fiir sich, da Weizen in seinem Raum- und Gewichtsverhiltnis
dem fiir die Frachtberechnung allgemein festgelegten Verhiltnis un-
gefdahr entspricht. Vielleicht geben englische Archive, wo diese For-
schungen in erster Linie angestellt werden miiBten, einmal zuverldssig®
Auskunft tber diese Frage.

Aus dieser Entstehung ist nun aber nicht etwa zu schlieffen, daf
das fiir die Frachtberechnung festgelegte Verhdltnis auch heute noch
dem Raum- und-Tragfihigkeitsverhdltnis, wie es sich bei den in der
iiberseeischen Schiffahrt beschiftigten Schiffen im allgemeinen vor-
findet, genau oder auch nur einigermaBen genau entsprechen miifite.
Am wenigsten darf angenommen werden, daB dieses Verhdltnis im
Einzelfalle dem bei einem bestimmten Schiff vorliegenden Verhiltnis
auch nur einigermafen nahe kommen miilte. Das ist schon deshalb
nicht der Fall, weil das Verhiltnis zwischen Laderaum und Tragfahigkeit
bei jedem Schiff wesentlich anders ist. Die Verschiedenheiten in der
Bauart der Schiffe, wie sie vor allem durch die Bediirfnisse der einzelnen
Fahrten, insbesondere durch die GroSenverhiltnisse, den Tiefgang, die
Geschwindigkeit, die Abgabenverhiltnisse u. dgl. m. bedingt sind, be-

1) Voigt a. a. O., Seite 266/67.
2) Vgl. oben Seite 37.
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einflussen das Verhidltnis zwischen Laderaum und Tragfihigkeit sehr
stark. So stellt man, um ein Beispiel zu geben, in der indischen Fahrt
wegen der hohen Hafen- und Kanalabgaben Schiffe mit verhdltnismifBig
wenig Raum ein, wihrend man in der sogenannten Westkiistenfahrt,
also in der Fahrt nach der Westkiiste Amerikas, besonders geriumige
Schiffe verwendet, die eine weitriumige Lagerung der Giiter gestatten
und dadurch die Lésch- und Ladezeit und damit den Hafenaufenthalt
nach Moglichkeit verkiirzen. Auch wo ein Verkehr Schiffe mit be-
schrinktem Tiefgang verlangt, verschiebt sich das Verhiltnis zwischen
Raum und Tragfihigkeit zugunsten des Raumes. Die Zahlen, wie sie
Commentz fir gewisse Musterschiffe berechnet hat, zeigen diese Ab-
weichungen sehr deutlich; er berechnet den auf die Tonne TragfihigKkeit
entfallenden Laderaum fiir die Nord- und Ostseefahrt auf 1,35 cbm,
fiir die Mittelmeerfahrt auf 1,46 cbm, fiir die Indienfahrt auf 1,77 cbm
und fiir die Westkiistenfahrt auf 1,92 cbm?).

Aber das fiir die Frachtberechnung zugrynde gelegte Verhiltnis
weicht auch nicht unerheblich von dem heute in der {iberseeischen
Schiffahrt bestehenden Durchschnittsverhiltnis zwischen Laderaum
und Tragfihigkeit ab. Denn das fiir die Frachtberechnung bestehende
Verhiltnis griindet sich ja nicht auf irgendwelche sorgfiltigen Ermitte-
lungen neuerer Zeit, sondern auf die unsicheren Erfahrungen weit zurtick-
liegender Zeiten. Dabei ist insbesondere zu beriicksichtigen, daf3 der
Schiffsbau infolge des Ubergangs vom Segel zur Dampfkraft und vom
Holz- zum Stahlschiff ganz andere Verhiltnisse zwischen Raum und
Tragfihigkeit geschaffen hat, als sie zur Zeit der Entstehung dieses
Frachtverhiltnisses bestanden haben. Soweit die in neuerer Zeit weit
vorgeschrittene Sonderung der einzelnen Schiffstypen {iberhaupt die
Aufstellung eines Durchschnittsverhiltnisses gestattet, darf man, grob
gemessen, annehmen, daf der fiir die Ladung zur Verfiigung stehende
Rauminhalt bei der iiberseeischen Schiffahrt etwa um 3/, groBer ist
als die Tragfihigkeit des Schiffes 2), d. h. also, daB das heute in der See-
schiffahrt bestehende Durchschnittsverhdltnis zwischen Laderaum und
Tragfihigkeit in der angegebenen Héhe zugunsten des Laderaums von
dem fiir die Frachtberechnung geltenden Verhiltnis abweicht.

Angesichts dieses Ergebnisses liegt die Frage nahe, ob nicht das
bestehende Frachtverhiltnis bei Verladung von Schwergut eine Benach-
teiligung des Reeders mit sich bringt, da fiir die Gewichtstonne nur
der gleiche Frachtsatz wie fiir die Raumtonne erhoben wird, obwohl
die Tragfihigkeit verhiltnismiBig geringer ist als der zur Verfiigung
stehende Raum. Indessen ist hierbei zu beriicksichtigen, dal der Wert,
den Raum und Tragfihigkeit fiir den Schiffer haben, sich nicht nur nach
dem bei seinem Schiff bestehenden Verhiltnis zwischen Raum und

1) Commentz, Die Grundlagen der Rentabilitit von Frachtschiffen und ihre
Beeinflussung durch die moderne Technik, Seite 34f.

2} Das Ergebnis ist gewonnen aus der vom Verfasser vorgenommenen Vergleichung
einer groBeren Anzahl von Frachtdampfern verschiedener Typen und verschiedener
Reedereien. Dem entspricht auch etwa die im Seeverkehr vielfach iibliche Annahme,
dab ein Schiff 17/, mal soviel Gewichtstonnen zu 1000 kg tragen kanm, als dessen Netto-
raumgehalt Registertonnen (Registertonne = 2,83 cbm) zéhlt.
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Tragfihigkeit, sondern auch danach bestimmt, in welchem Verhiltnis
der Raum und die Tragfdhigkeit von den Befrachtern beansprucht wird,
mit anderen Worten, ob das Ladungsangebot mehr Schwergiiter oder
mehr Leichtgiiter enthilt. Uberwiegen in einem Verkehr die Schwergiiter,
so steigt der wirtschaftliche Wert der Tragfihigkeit gegeniiber dem Raum,
wihrend umgekehrt bei einem Mehrangebot von Leichtgiitern der Raum
gegeniiber der Tragfihigkeit an Wert gewinnt. Die Zusammensetzung
des Ladungsangebotes ist nun aber {iberall sehr verschieden: In Bremen
iiberwiegen z. B. in der ausgehenden Fahrt sehr stark die Leichtgiiter;
denn in seinem Hinterland spielt die Schwerindustrie keine wesentliche
Rolle, und_ ihm fehlt eine leistungsfihige-WasserstraBe, die es ihm moglich
machen konnte, die Schwergiiter, die eine hohe Fracht nicht vertragen
konnen, billig heranzuziehen. Im Verkehr des Norddeutschen Lloyd
nach New York ist die Menge der Leichtgiiter daher vor dem Kriege
etwa viermal so gro3 gewesen, als die der Schwergiiter. In Hamburg,
wo die Elbe die billige Zufuhr von Schwergiitern erméglicht, hat das
Schwergut im ausgehenden Verkehr eine wesentlich gréBere Rolle gespielt.
Und noch weit mehr hat es in Antwerpen und Rotterdam iiberwogen,
weil hier das rheinisch-westfilische Gebiet mit seiner Schwerindustrie
und fiir Antwerpen auBerdem auch das industriereiche Belgien zum Hinter-
land gehért. Und dhnliche Unterschiede, wie sie zwischen den einzelnen
Hiafen bestehen, finden sich auch zwischen den einzelnen iiberseeischen
Verkehren, in denen bald das Schwergut, bald das Leichtgut iiberwiegt.
So tritt vor allem in vielen einkommenden Verkehren, z. B. in dem
Verkehr von Chile, an dem Salpeter und Phosphat einen tiberwiegenden
Anteil haben, das Schwergut stark in den Vordergrund.

Es ergibt sich daraus, daB nicht schon aus der Tatsache, daB das
fir die Frachtberechnung festgelegte Verhiltnis von dem durchschnitt-
lichen Raum- und Tragfihigkeitsverhiltnis der Seeschiffahrt abweicht,
auf die Zweckwidrigkeit jenes Verhidltnisses geschlossen werden darf.
Im Gegenteil, da im groBen und ganzen die Raumgiiter in der Linien-
fahrt {iberwiegen, darf gesagt werden, daf3 das fir die Frachtberechnung
einstmals festgelegte Verhaltnis noch heute im groBen und ganzen zweck-
entsprechend ist.

3. Besonders weitgehende Beriicksichtigung des Raumes, Besonders
bezeichnend fiir dieses Tarifsystem ist nun die starke Beriicksichtigung,
den der Raum, den die Giiter beanspruchen, bei der Frachtbemessung
findet. Diese LEigenart tritt besonders deutlich in Erscheinung, wenn
wir das Wagenraum- und Gewichtssystem “der Eisenbahn zum Ver-
gleich heranziehen. Auch dieses beriicksichtigt den Raum, den die
Giiter beanspruchen, aber die Beriicksichtigung des Raumes geht hier
doch lange nicht so weit wie im Seetarifwesen. Die unmittelbare
Grundlage fiir die Frachtberechnung bildet bei der Eisenbahn das Ge-
wicht; kein Gut wird gemessen. Nur mittelbar wird auch der Raum-
bedarf des Gutes beriicksichtigt. Das geschieht im deutschen Eisen-
bahntarifwesen bei den Wagenladungsgiitern dadurch, daB man von dem
Verhiltnis zwischen Tragfihigkeit und Fassungsraum, wie es bei einem
regelrechten 10 t-Wagen besteht, als Grundlage ausgeht und die Zahlung
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des vollen Frachtsatzes fiir eine ganze oder halbe Wagenladung ohne
Riicksicht darauf verlangt, wie sich der Fassungsraum dieses Wagens
zu dem verladenen Gewichte stellt. Bei den Stiickgiitern andererseits
wird der Raumbeanspruchung dadurch Rechnung getragen, daB zwischen
gewohnlichen und sperrigen Stiickgiitern, d. h. solchen, die im Verhiltnis
zu ihrem Gewicht einen ungewohnlich grofSen Laderaum in Anspruch
nehmen, unterschieden wird, und fiir beide zwar der Beférderungspreis
nach Gewicht festgesetzt, fiir sperrige Giiter jedoch im Hinblick auf die
groBere Raumbeanspruchung ein Zuschlag erhoben wird.

Bei der Schiffahrt konnte das gleiche Verfahren nicht Platz greifen.
Zuniéchst einmal fehlt es hier an einer Einheit, wie sie der Eisenbahn-
wagen darstellt, die als Grundlage fiir die Tarifierung hdtte genommen
werden konnen. Nur ein Verfahren, wie es die Eisenbahn bei der Tari-
fierung der Stiickgiiter anwendet, hitte bei der Seeschiffahrt in Frage
kommen koénnen. Dieses Verfahren wiirde aber den besonderen Be-
diirfnissen der Seeschiffahrt nicht geniigt haben. Denn die Seeschiffahrt
verlangt eine viel weitergehende Beriicksichtigung des Raumbedarfs
der Giiter, als sie durch die blo8e Erhebung von Zuschléigen fiir sperrige
Giiter erméglicht wird. Und zwar liegt der Grund dafiir darin, da3 der
fiir die Verfrachtung zur Verfiigung stehende Schiffsraum im Verhiltnis
zur Tragfihigkeit einen viel groBeren Wert fiir den Reeder darstelit,
als der Wagenraum fiir den Eisenbahnunternehmer.

Denn einmal ist der Rauminhalt beim Schiffe kaum irgendwie zu
vergroBern. Wihrend es bei der Eisenbahn méglich ist, fiir sperrige
Giiter Wagen mit groferem Rauminhalt einzustellen und die offenen
Wagen innerhalb der Tragfihigkeit und des LademaBes auch iiber die
Seitenwinde hinaus zu beladen, und wihrend es endlich moglich ist,
dem Zuge weitere Wagen bis zur Grenze seiner Belastungsfdhigkeit an-
zuhidngen, fehlt es beim Schiffe fast ganz an entsprechenden Mdglich-
keiten?). Auch die Beladung des Deckes spielt wegen der besonderen

1 Vgl. dazu die bezeichneten Ausfiihrungen des Prisidenten der Fédération
des Industriels et des Commercants Francais und gleichzeitigen Direktors der
Compagnie des Messageries Maritimes, M. André Lebon:

»>M. Noblemaire (Directeur de la Compagnie Paris-Lyon-Mediterenée) nous a dit
avec beaucoup de raisonm, il y a quelques instants, que la base méme de nos tarifications
est différente; les chemins de fer taxent aux poids, vendent du poids; nous, nous ven-
dons de l'espace et nous sommes bien obligés de vendre de l'espace, puisque l'unité,
que nous mettons en service, n'est pas élastique, si vous me permettez une compa-
raison trés audacieuse, comme le sont vos trains de chemins de fer. Vous pouvez
ajouter des wagons & vos trains; de plus, quand un train a son maximum de wagons,
40 je crois, vous pouvez faire un train supplémentaire. Ce sont 13 des facultés, que
nous n'avons pas. Quand notre bateau est plein, nous ne pouvons pas y ajouter un
supplément quelconque; en général, méme, nous ne pouvons pas faire un bateau supplé-
mentaire; les outils dont nous nous servons sont en effet tellement dispendieux, que
nous ne nous amusons pas i les garder en magasin pour faire face aux besoins éven-
tuels de l'exportation. Quand on a des cargo-boats qui coutent 3 millions I/ ou
4 millions l'un, on ne les collectionne pas dans les ardenaux pour les tenir & la dispo-
sition du public; cela entrainerait une charge permanente trées superieure au bénéfice
de leur exploitation momentanée. Nous n'avons donc en service que le nombre de
bateaux correspondant aux besoins courants. Par suite, vous le voyez, l'espace dont
nous disposons est limité et c’est un fait dont il nous faut tenir compte dans nos
tarifs.: Vgl Bulletin Mensuel Nr. 20, 1905.
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Gefahren, denen die Deckladung auf hoher See durch Wellenschlag und
Seegang ausgesetzt ist, nur eine geringe Rolle?).

Weiter weicht auch das Verhiltnis zwischen Ladegewicht und
Fassungsraum beim Schiff wesentlich von dem bei der Eisenbahn iib-
lichen, und zwar zu ungunsten des Schiffsraums ab. Bei den Seeschiffen
der tberseeischen Fahrt verhilt sich, wie wir sahen, die durchschnitt-
liche Tragfihigkeit zum durchschnittlichen Laderaum bei Gleichstellung
der Gewichts- mit der Raumtonne etwa wie I zu 1,75. Bei der Eisenbahn
ergeben sich dagegen fiir den Raum viel giinstigere Verhiltnisse, zumal
wenn man dabei die fiir einzelne sperrige Giiter vorzugsweise bestimmten
Wagen und die Méglichkeit, die offenen Wagen auch iiber die Seiten-
winde hinaus zu beladen, beriicksichtigt:

Der erst in neuerer Zeit in seiner Bauart festgestellte bedeckte Wagen des
Deutschen Staatsbahnwagen-Verbandes (Gm) von 135 t Ladegewicht hat z. B. einen
Fassungsraum von 45,8 cbm. Das Verhiltnis des Ladegewichts zum Fassungs-
raum ist also, wenn wir, dem Seetarifwesen folgend, die Gewichtstonne (1 t) der
Raumtonne (1 cbm) gleichstellen, etwa wie I zu 3. Weit groBer noch ist der
Fassungsraum von einzelnen, fiir gewisse sperrige Giiter bestimmten grofirdumigen
bedeckten Wagen. Der Fassungsraum betrigt z. B. bei der Gml bezeichneten
Wagengattung mit 15t Ladegewicht und 78 cbm etwa das Fiinffache der Trag-
fihigkeit. Entsprechend liegen die Verhiltnisse auch bei den offenen Wagen.
So hat z. B. der Vom, ein besonders hochbordiger Wagen, der auler fiir Vieh-
sendungen fiir sperrige Ladungen dient, ein Ladegewicht von 15 t und einen
Laderaum von 42,1 cbm; und noch reichlicher ist der Fassungsraum im Verhiltnis
zur Tragfihigkeit bei den vorzugsweise fiir gewisse sperrige Giiter bestimmten
groBriumigen offenen Wagen. Wenn bei den sonstigen offenen Wagen sich das
Verhéltnis weniger giinstig fiir den Raum gestaltet, so kann das hier auller Betracht
bleiben, weil diese Wagen vorzugsweise fiir Schwergiiter mit geringer Schichthéhe
bestimmt sind.

Im groBen und ganzen liegt danach das Verhiltnis zwischen Wagen-
raum und Tragfihigkeit bei der Eisenbahn so, daB den meisten Giitern
ohne wesentliche Beeintrichtigung wirtschaftlicher Wagenausnutzung
der fiir die volle Ausnutzung des Ladegewichts erforderliche Raum ganz
oder doch anndhernd ganz gewihrt werden kann, wihrend bei der See-
schiffahrt hiervon nicht die Rede ist.

Unter solchen Voraussetzungen konnte die Eisenbahn sich mit
ciner weniger genauen Beriicksichtigung des Raumes bei der Preisbe-
messung begniigen, wihrend die Seeschiffahrt, um nicht Schaden zu
erleiden, genétigt war, ihr System so aufzubauen, daB vor allem auch
der Raumbedarf des Schiffes moglichst genau beriicksichtigt wurde.
So finden die Verschiedenheiten beider Systeme ihren tieferen Grund
in den durch die Natur gegebenen, besonderen Eigenschaften jeder der
beiden Verkehrsmittel.

4. Vorziige und Nachteile des Systems, Esist ein besonderer Vorzug
des Tarifsystems der Seeschiffahrt, daB es sehr nachdriicklich auf eine
giinstige Ausniitzung der Ladefdhigkeit des Schiffes und damit auf eine

1) Nach § 566 des Handelsgesetzbuches »diirfen daher auch Giiter ohne Zustim-
mung des Abladers weder auf das Verdeck verladen, noch an die Seiten des Schiffes
gehingt werden«.
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Verminderung der Selbstkosten hinwirkt, die mittelbar auch der All-
gemeinheit in einer Verbilligung der Beférderung zugute kommen muB.
Das System (bt ndmlich sowohl auf die Befrachter als auch auf die Ver-
frachter einen gewissen Zwang in dieser Richtung aus, indem es an die
bessere Ausnutzung der Ladefdhigkeit fiir den Befrachter den Vorteil
von Frachtersparnissen, fiir den Verfrachter den Vorteil héherer Fracht-
einnahmen kniipft.

Der Befrachter zunidchst wird dadurch, daB sich bei Leichtgiitern
die Fracht nach ihrem Raumbedarf bemiBt, veranlaBt, den Rauminhalt
dieser Giiter méglichst einzuschrinken, um dadurch an Fracht zu sparen.
In der Tat IiBt sich durch Pressung und zweckméBige Verpackung der
Rauminhalt zahlreicher Giiter wesentlich beschrinken. Die starke
Pressung der Baumwoll-, Woll- und Juteballen und des Tabaks, fiir
die in erster Linie die Riicksicht auf den Seetransport bestimmend ist,
sind hierfiir bezeichnende Beispiele.

Aber auch auf den Verfrachter wird durch dieses System, wenn
auch in anderer Richtung, ein gewisser Zwang zur giinstigen Ausnutzung
der Ladefihigkeit seines Schiffes ausgeilibt. Das hdngt damit zusammen,
daB dieses System dem Schiffer die Moglichkeit bictet, durch zweck-
miBige Vereinigung von Schwergut und Leichtgut die Einnahmen aus
seinem Schiff besonders giinstig zu gestalten.

Ein Beispiel moge das erlautern: Wiirde z. B. der Reeder sein Schiff,
von dem wir der Einfachheit halber, wenn auch den iiblichen MaBverhilt-
nissen nicht entsprechend, annehmen wollen, da8 es einen nutzbaren
Laderaum von 10000 cbm und eine Tragfihigkeit von 10000t hat,
ausschlieBlich mit Schwergiitern beladen, die dreimal so vicl wiegen als
sie messen, bei denen also auf einen Kubikmeter 3 t Gewicht kommen,
so wiirde er bei der Verfrachtung von 10 000 t Schwergut zwar die Trag-
fahigkeit des Schiffes voll, den nutzbaren Raum aber erst zu 1/ aus-
genutzt haben, so dafl noch 6 666 cbm Raum verfiigbar bleiben wiirden,
an dessen Ausnutzung ihn aber die Erschopfung der Tragfihigkeit seines
Schiffes hindern wiirde. Seine Frachteinnahmen wiirden unter Zugrunde-
legung eines Frachtsatzes von 30 M. fir 1 t Gewicht oder 1 cbm
300 000 M. betragen.

Den Raumiiberschul von 6 666 cbm, der bei dieser Art der Be-
ladung seines Schiffes unausgenutzt bleibt, kann der Reeder aber fiir
das Frachtertrdgnis mehr oder weniger nutzbar machen, wenn er die
Annahme der Schwergiiter einschrinkt und auch Leichtgiiter mit ver-
frachtet. Wiirde er z. B. in unserem Falle von dem Schwergut, das
dreimal so viel wiegt, als es mifit, nur 6 ooo t verfrachten, so stinde thm
fir die Beiladung anderer Giiter noch eine Tragfihigkeit von 4 0o0o kg
und ein nutzbarer Raum von 8 oco cbm zur Verfiigung. Diese verblei-
bende Ladefdhigkeit kénnte er nun z. B. in der Weise ausnutzen, daB
er Leichtgiiter beiladet, deren Raumbedarf doppelt so groB ist wie ihr
Gewicht, bei denen also auf eine Gewichtstonne zwei Kubikmeter kom-
men. In diesem Falle wiirden seine Frachteinnahmen unter der An-
nahme, daB der Frachtsatz fiir die Raumtonne Leichtgut der gleiche
ist wie fiir die Gewichtstonne Schwergut, betragen:
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fiir 6000t Schwergut . . . . . . . . . 180000 M
fiir 8 ooo cbm Leichtgut . . . . . . . . 240000 »
zusammen 420 000 M,
also 120 000 M mehr als im ersten Falle. '

Weitere Berechnungen lassen leicht erkennen, daB sich das Fracht-
ertrignis um so giinstiger gestaltet, je mehr die zusammengeladenen
Giiter in ihrem Raumbedarf und ihrem Fassungsraum voneinander ab-
weichen, je leichter also die Leichtgiiter und je schwerer die Schwergiiter
sind; und umgekehrt, daf sich eine um so niedrigere Gesamtfracht ergibt,
je mehr sich die zusammengeladenen Giiter in ihrem Rauminhalt und
ihrem Gewicht ndhern.

In diesen Erscheinungen ist fiir den Verfrachter ein Ansporn ge-
geben, die Ladefdhigkeit seines Schiffes durch zweckmiBige Zusammen-
ladung von Giitern mit abweichenden Raum- und Gewichtsverhiltnissen
moglichst wirtschaftlich auszunutzen, um dadurch seine Frachteinnahmen
zu erhéhen. Das hat auch fiir die Preisbildung eine wichtige Folge.
Wo nidmlich ‘das Ladungsangebot an Leichtgiitern gering ist, da wird
der Reeder bereit sein, die Fracht fiir Leichtgiiter verhdltnismiBig
niedrig zu stellen, falls er hoffen kann, dadurch den Verkehr in diesen
Giitern zu beleben. Denn da er auf diese Weise den Laderaum seines
Schiffes besser ausnutzen kann, so verspricht eine ErmiBigung der
Frachten fiir Leichtgiiter, wenn ihm dadurch erhebliche neue Sendungen
in diesen Giitern zugefithrt werden, noch immer ein giinstigeres Gesamt-
frachtergebnis als ohne diese Giiter. Das Gleiche gilt naturgemiB fiir
die Heranziehung von Schwergut da, wo an Schwergut Mangel ist.

Die Vorteile giinstiger Ausnutzung der Ladefihigkeit werden nun
aber durch einen wesentlichen Nachteil erkauft. Er liegt in der Ver-
wendung des RaummalBes fiir die Frachtberechnung der Leichtgiiter.

Vom Standpunkt der allgemeinen Bediirfnisse des Marktes liegt
darin schon deshalb ecin Nachteil, weil damit der Beférderungspreis in
einer Form dargeboten wird, die beim Warenhandel nur eine unter-
geordnete Bedeutung hat. Denn erfahrungsgemdB spielt das Raum-
maB im Warenhandel eine viel geringere Rolle als das Gewichtsmaf,
das dauernd noch weiter im Vordringen begriffen ist. Es ist aber wiin-
schenswert, daB die Bemessung der Beférderungspreise sich mdglichst
der Form anschlieBt, in der die Warenpreise dargeboten werden, da der
Beforderungspreis einen Teil des Warenpreises ausmacht.

Viel wichtiger aber noch ist, daB die zuverldssige Ermittlung des
Rauminhalts eines Gutes vielfach auferordentlich schwierig, ja geradezu
unmoglich ist. Diese Schwierigkeit tritt besonders dort in Erscheinung,
wo ein Gegenstand eine unregelméBige Gestalt hat, oder wo seine Gestalt
wechselt, wie das z. B. bei Giitern in Sicken der Fall ist. Um die Gleich-
miBigkeit des Ergebnisses wenigstens einigermafBen sicher zu stellen
und Willkiirlichkeiten auszuschliefen, sind zwar in vielen Hifen fiir
die Vornahme der Messung besonders sachkundige Personen bestellt,
die, wie z. B. in Bremen, vielfach auch beeidigt sind und einer amtlichen
Aufsicht unterstehen, und es sind auBerdem besondere gesetzliche Vor-
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schriften iiber die Ausfilhrung der Messung ergangen. Um zu zeigen,
in welcher Richtung sich diese Vorschriften bewegen, seien im folgenden
die in der bremischen Verordnung sbetreffend die beeidigten und 6ffent-
lich angestellten Giitermesser« vom 3. April 1903, § 4 enthaltenen Vor-
schriften iiber die Ausfiihrung der Messung wiedergegeben:

Bei der Messung, die, wie bisher gebriuchlich, mittels eines Bandes geschieht,
sind folgende nihere Vorschriften streng zu beachten:

a) Etwaige Unebenheiten werden bei allen Kolli mit in Berechnung gezogen.

b) Bei Fiissern, Piepen und #hnlichen Kolli wird die Linge mit der Rundung,
die Héhe aber an beiden Enden von der Kimme herab gemessen.

¢) Bei Kolli in regelmiBiger Zylinderform wird die Linge und der zweimalige
Durchmesser in Berechnung gezogen und von dem sich ergebenden Malle
ein Fiinftel abgerechnet. Mehrere zusammengehdrige Kolli der Art werden
indessen tunlichst in regelmiflige Vierecke zusammengestellt und ihr Inhalt
nach dieser Form ermittelt.

d) Das niimliche kommt bei Kolli von unregelmiBiger Gestalt in Anwendung,
deren Mall, wenn eine solche Zusammenstellung nicht tunlich ist, den
Giitermessern auf ihren Amtseid nach bestem Ermessen zu bestim-
men iiberlassen bleiben mub.

Indessen werden durch derartige Verordnungen die Nachteile der
Raummessung nur gemildert, keineswegs beseitigt. Die Moglichkeit
abweichender Ergebnisse der Raummessung bleibt doch fiir viele Giiter
bestehen, wie das auch die vorangefiithrte bremische Verordnung in der
Bestimmung unter d) erkennen liBt. Da diese Mdoglichkeit zu einer
dauernden Quelle von Reklamationen werden wiirde, lehnen die Reede-
reien Reklamationen der Verschiffer wegen der Ausfithrung der Messung
grundsitzlich ab und stellen den Befrachtern frei, die Messung ihrer
Waren iiberwachen zu lassen?).

Damit hingt auch eng zusammen, daB diese Art der Frachtbestim-
mung dem Befrachter die Vorausberechnung der Fracht bei Leicht-
giitern sehr erschwert und vielfach unméglich macht, da, ganz abgesehen
von der Moglichkeit abweichender Ergebnisse, zur Raummessung Er-
fahrungen und Kenntnisse gehdren, die dem Befrachter im allgemeinen
abgehen. Darunter muB naturgemiB das iiberseeische Geschift, soweit
es sich mit Raumgiitern befaBt, leiden. Vor allem gilt das fiir das Aus-
fuhrgeschift, das vorzugsweise mit Raumgiitern zu tun hat, und in dem
es iiblich ist, die Preise »cif Einfuhrhafen« zu stellen. Allerdings werden
diese Schwierigkeiten teilweise dadurch gemildert, daB die Einfuhr-
hiuser in der Regel die gleichen Giiterarten in gleicher Verpackung zur
Verschiffung bringen und daher von fritheren Verschiffungen her im Besitz
gewisser Erfahrungen iiber den Rauminhalt der von ihnen auszufiihren-
den Giiter sind. Wo solche Erfahrungen fehlen, ist es nichts Seltenes,
daB der Verschiffer erst im Einvernehmen mit der beteiligten Reederei
Probevermessungen vornehmen 14Bt. Auch das im iiberseeischen Ver-
kehr besonders entwickelte Speditionswesen 1iBt die ‘mit der Raum-

1) So z. B. ausdriicklich der bis Kriegsausbruch in Geltung gewesene Frachttarif
der Roland-Linie fiir den Verkehr nach Chile und Peru: >Es steht den Herren Ver-
schiffern frei, die Messung ihrer Waren im Anlieferungsschuppen oder an Bord des
Dampfschiffs iiberwachen zu lassen, indem spitere Reklamationen nicht beriicksichtigt
werden konnene.
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messung verbundenen Schwierigkeiten einer zuverlidssigen Vorausbestim-
mung der Seefracht weniger in Erscheinung treten, da der Spediteur
dem Ausfuhrhause im allgemeinen einen einheitlichen Satz fiir die Aus-
fithrung der gesamten Beforderung, einschlieBlich der Landbeférderung
und simtlicher Nebenkosten, zur Verfiigung stellt.

Trotz alledem sind mit der Verwendung des RaummaBes bei den
Leichtgiitern doch so erhebliche Nachteile fiir die Verkehrstreibenden
verbunden, daB wir iiberall bei ihnen auf das Streben nach Gewichts-
satzen stoBen. Das geht soweit, daBl der Gewzhrung von Gewichtssitzen
an Stelle von MaBsitzen keine geringere Bedeutung beigelegt wird als
einer FrachtermiBigung. Die Reedereien haben sich dem Dringen
hiernach vielfach nicht entziehen kénnen und unter Durchbrechung des
Systems fiir einzelne Leichtgiiter statt MaBsitzen Gewichtssitze zur
Verfiigung stellen miissen, wobei fiir die Reedereien auch die Hoffnung
mitgesprochen hat, hierdurch den Verkehr in den betreffenden Giitern
zu beleben.

5. Formelle Fassung dieser Grundsdtze. In welcher Weise haben
nun diese Grundsitze im Tarifschema ihren Ausdruck gefunden? Im
allgemeinen in der Weise, daB ohne Riicksicht darauf, ob die Giiter nach
Raum oder Gewicht verfrachtet werden, einheitliche Sitze fest-
gesetzt werden, auf deren Grundlage nun entweder die Fracht nach
Raum oder nach Gewicht berechnet wird, je nachdem ein Gut auf Grund
des festgelegten Verhiltnisses (Raumtonne = Gewichtstonne) sich als
Leicht- oder Schwergut darstellt. Es gilt also z. B. der im australischen
Frachtdampferverkehr von Bremen nach Sydney fiir Giiter der Klasse IT
vor Kriegsausbruch in Geltung gewesene Satz von 35,50 M. sowohl fiir
Giiter wie etwa Aluminiumwaren, deren Fracht sich, weil sie Leicht-
giiter sind, nach ihrem Rauminhalt bemiBt, als auch fiir Giiter wie etwa
Bleikabel, deren Fracht sich, weil sie Schwergiiter sind, nach ihrem Ge-
wicht berechnet.

Zur Bezeichnung dieser Grundsitze hat der Seeverkehr einige in
den Tarifen immer wiederkehrende, sehr einfache Formeln entwickelt:

»Die Frachtsitze verstehen sich fiir Kubikmeter oder 1 0oo kg
nach Wahl des Schiffes«; oder ganz kurz: »fiir Kubikmeter oder
1 000 kg Schiffswahl«; oder auch: »sdmtliche Frachten werden be-
rechnet fiir Kubikmeter oder 1 0ooo kg, je nachdem, welche Be-
rechnungsart fiir das Schiff besser auskommt «.

In den englischen Verkehren und, soweit dariiber hinaus das eng-
lische MaB- und Gewichtssystem auch anderen Tarifen zugrunde liegt,
andert sich naturgemiB die Bezeichnung der MaBe. Die entsprechenden
englischen Formeln lauten daher:

»Rates of freight ave calculated per ton measurement of 40 cubic
feet or per ton gross weight of 2 240 lbs at steamers option «; oder auch
kurz: »per ton of 40 cubic feet or 2 240 lbs et steamers option« oder
auch: »All goods to be taken at per ton gross Weight or Measurement
(i. €. 2 240 Ibs or T 015 kilos and 40 cubic feet English respectively)
whichever pays most to the ship (wichever vields most freight)«.
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In der Tat fassen diese Formeln die an sich ziemlich verwickelten
Grundsitze der Frachtberechnung in iiberraschend einfacher Weise zu-
sammen. Sie enthalten alles wesentliche, sowohl die Unterscheidung
zwischen Leicht- und Schwergut und die Abgrenzung beider gegeneinander
als auch die Bestimmung, daB sich die Fracht bei Leichtgiitern nach Ma8,
bei Schwergiitern nach Gewicht berechnet. Das letztere findet seinen
Ausdruck in den Klauseln: »je nachdem, welche Berechnungsart fiir das
Schiff besser auskommt« oder auch ganz kurz: »snach Schiffswahlg.
Beide Klauseln decken sich inhaltlich. Denn der Reeder wird natur-
gemdlB immer die Berechnungsart wihlen, die fiir ihn am besten aus-
kommt; das aber ist bei Leichtgiitern wegen ihrer verhiltnismiBig
stirkeren Raumverdringung die Berechnung nach RaummaB, bei
Schwergiitern wegen ihrer verhiltnismaBig stirkeren Beanspruchung der
Tragfihigkeit die Berechnung nach Gewicht.

Noch erleichtert wird der praktische Gebrauch dieser Grundsitze
durch die Einfiihrung des wichtigen Begriffs »Frachttonne« (freight
ton, auch Bill of Lading ton; B/L ton). Hierunter ist die Tonne — bald
Raum- bald Gewichtstonne — zu verstehen, fiir die im Einzelfall die
Fracht bezahlt werden muBl. Man hat damit einen zusammenfassenden
Begriff geschaffen fiir die wechselnden, der Frachtberechnung zugrunde
liegenden MaBeinheiten, der vielfach von Nutzen ist. Frachtzuschlige
werden z. B. vielfach »fiir die Frachttonne« festgesetzt, womit gesagt
werden soll, daB sie erhoben werden sollen fiir die Tonneneinheit — Ge-
wichts- oder Raumtonne —, nach der sich im Einzelfall die Fracht be-
rechnet. Ebenso wird man diesen Begriff mit Nutzen heranziehen
koénnen, um die Beférderungsleistung auf eine Einheit zuriickzufiihren.
So wird man, wie man bei der Eisenbahn als Leistungseinheit das Tonnen-
kilometer gewihlt hat, bei der Seeschiffahrt die »Frachttonnen-Seemeile «
als Leistungseinheit verwenden.

6. Beriicksichtigung der Taraverschiedenheiten bei der Bemessung
der Frachththe. Das dargestellte System findet nun noch in gewisser
Hinsicht eine Ergdnzung. Indem es die Schwergiiter ausschlieBlich
nach Gewicht behandelt, 148t es die zwischen den einzelnen Schwer-
glitern bestehenden Unterschiede in der Raumbeanspruchung auBer
Betracht; und indem es umgekehrt die Fracht fiir Leichtgiiter aus-
schlieBlich nach dem Rauminhalt berechnet, konnen die Unterschiede,
wie sie im Gewicht zwischen den einzelnen Leichtgiitern bestehen,
nicht zur Geltung kommen. Diese Liicken werden nun in der Weise
ausgefiillt, daB auch bei der Bemessung der Héhe der Frachtsitze
auf die Raum- und Gewichtsverhiltnisse der einzelnen Giiter Riick-
sicht genommen wird. -Soweit die Giiter in Wertklassen eingeteilt
werden, geschieht das genau wie bei den Eisenbahntarifen in der Weise,
daB die Taraverschiedenheiten bei der Einordnung der Giiter in die
verschiedenen Klassen mitberiicksichtigt werden. Mit der Wertklassi-
fikation verbindet sich alsdann eine Taraklassifikation. Soweit aber,
wie das vielfach im Seefrachttarifwesen der Fall, von der Bildung von
Klassen abgesehen und fiir jede Warengattung eine besondere Fracht
festgesetzt wird, werden bei der Bemessung der Hohe dieser Sitze auch
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die Raum- und Gewichtsverhdltnisse des Gutes mitberiicksichtigt. Solche
Schwergiiter, deren Raumbedarf verhdltnismid8ig groB ist, werden
also héher tarifiert als solche, die verhdltnismiBig wenig Raum ver-
langen. Und andererseits erhalten solche Leichtgiiter, die besonders
sperrig sind und daher die Tragfahigkeit des Schiffes wenig beanspruchen,
einen niedrigeren Satz als solche, die verhiltnismiBig mehr wiegen.
Das letztere kommt in den Tarifen oft sehr deutlich zum Ausdruck,
indem die Fracht bei einzelnen Leichtgiitern je nach den im Einzelfall
vorliegenden MaBverhiltnissen verschieden hoch bemessen wird. So
werden z. B. in dem Tarif nach dem La Plata und Parani aus dem
Jahre 1914 bei Aluminium und Aluminiumwaren folgende Unterschiede
gemacht:

Frachtsatz fiir

Montevideo und
Buenos Aires

nicht weniger als das Sechsfache des Gewichts messend . . 15,00 ¢,
nicht weniger als das Dreifache des Gewichts messend . . 17,50 «
weniger als das Dreifache des Gewichts messend . . . . 20,00 «

-

C. Ausnahmen von den allgemeinen Grundsitzen in der Beriick-
sichtigung von Raum und Gewicht.

Die im vorhergehenden Abschnitt erdrterten Grundsitze gelten
nun aber nicht ausnahmslos. Einmal gibt es ganze Verkehre, fiir die
abweichende Grunsditze gelten, und weiter stoBen wir auch dort, wo
fiir einen Verkehr die vorher erérterten Grundsidtze im allgemeinen Ein-
gang gefunden haben, doch bei einzelnen Giiterklassen oder Giiter-
arten auf Durchbrechungen dieser Grundsitze.

1. Die fiir die deutschen iiberseeischen Interessen wichtigste Aus-
nahme der ersten Art finden wir im Levante-Verkehr. Hier werden
im allgemeinen die Frachten nicht nach Raum oder Gewicht, sondern
lediglich nach Gewicht berechnet. Im allgemeinen gilt also hier die
gleiche Messungseinheit wie im Eisenbahntarifwesen. Ausnahmen gelten
fiir eine groBere Anzahl besonders sperriger Giiter, z. B. fiir Kapok,
Fahrrider, Demijohns, Confetti, Kartonnagen, Blasebidlge, Holzmé&bel
usw., fiir die MaBsitze festgesetzt sind. AuBerdem haben sich die Reede-
reien vorbehalten, fiir Stiicke, die mehr als 2 cbm auf 1000 kg messen,
einen MaBsatz zu berechnen?).

Wenn sich danach also die Fracht auch bei Leichtgiitern im all-
gemeinen nach Gewicht berechnet, so bedeutet das doch nicht, daB
hierbei von der Riicksicht auf die Raumeinnahme vollig abgesehen wire.
Die Raumbediirfnisse der einzelnen Gdiiter sind vielmehr bei Bemessung
der Hohe der Gewichtssitze mitberiicksichtigt. So erkldren sich z. B.
in dem Frachttarif der Deutschen Levante-Linie ab Hamburg und
Bremen von 1914 die verhiltnismaBig sehr hohen Sitze fiir Bimstein

1] Vgl. die Vorbemerkungen zu dem nicht veréffentlichten Frachttarif der Deutschen
Levante-Linie ab Hamburg und Bremen von 1914, Seite 1.

Giese, Seefrachttarifwesen. 14
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(MaBverhiltnis: etwa 1 000 kg = 3,88 cbm), fiir Holzdraht (MaBver-
hiltnis: etwa 1000kg = 3cbm) und fiir Korkholz (MaBverhiltnis:
etwa I 000 kg = 7,13 cbm).

II. Soweit sich die Ausnahmen von den allgemeinen Grundsitzen
nur auf einzelne Giiterklassen oder Giliterarten beschrinken,
konnen wir drei verschiedene Fille unterscheiden:

1. Wie wir sahen, sieht das allgemeine System, indem es die Gewichts-
tonne der Raumtonne gleichstellt, einen einheitlichen Satz vor, der
sowohl fiir ‘die Berechnung nach MaB als auch fiir die nach Gewicht
Anwendung findet. Dieser allgemeine Grundsatz wird nun in manchen
Fillen in der Weise durchbrochen, dall der Tarif an Stelle eines einheit-
lichen zwei verschiedene Sidtze festsetzt, von denen der eine bei der
Berechnung nach Gewicht, der andere bei der Berechnung nach Raum
angewandt wird.

Der Tarif der Westindien-Fahrt nach Santo Domingo aus dem
Jahre 1912 bietet hierfiir ein gutes Beispiel. Sein Tarifschema ist fol-

gendes:

Fiir Giiter der

Klasse I Klasse II | Klasse III Klasse IV

Nach

. MaBgut | Schwergut
f. 1 cbm oder 1000 kg, Schiffswahl, f.1cbm |f 1000 kg
. . ‘

Santo Domingo
Puerto Plata . . . .

Sanchez . . . . . .

Samani IR 65— |

Monte Cristy . . . . oder 19/ M 55— M 45— o 32.50 | M 35—
. o

San Pedro de Macoris

Azwa. . . . . . . .

Domingo City. . . .

Wihrend also hier fiir Giiter der Klasse I~III, den allgemeinen Grund-
sitzen entsprechend, einheitliche Frachtsitze fiir 1 cbm oder 1 000 kg
festgesetzt sind, ist bei der Klasse IV fiir MaBgut ein anderer Satz als
fiir Gewichtsgut festgelegt. Der Erfolg ist, daB in dieser Klasse das sonst
bestehende Verhidltnis zwischen Leichtgut und Schwergut verschoben
wird, und zwar zu ungunsten des Schwergutes, das einen verhiltnis-
miBig hoheren Frachtsatz zu zahlen hat. NaturgemiB ist auch das
Umgekehrte mdglich. Ein Beispiel dafiir bietet der La Plata-Tarif vom
1. Februar 1914, wo fiir »Giiter, die im Tarif nicht aufgefiihrt sind¢ —
»articles not enumerated in this tariff« —, bei Berechnung nach MalB
ein um 1/; héherer Satz festgesetzt ist als bei Berechnung nach Ge-
wicht.

Derartige Abweichungen von den allgemeinen Grundsitzen erkliren
sich meist aus besonderen, mit der Art des Ladungsangebots zusammen-
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hingenden Verhiltnissen. Hat man in einem Verkehr regelmaBig Uber-
fluB an Raum, so wird man geneigt sein, die Fracht fiir Leichtgiiter
verhiltnism#Big niedriger zu bemessen als sonst; wird umgekehrt in
einem Verkehr die Tragfihigkeit nur mangelhaft ausgenutzt, so wird
man bereit sein, die Fracht fiir Schwergiiter verhiltnismaBig niedriger
zu halten, um je nachdem das Leichtgut oder das Schwergut durch eine
giinstigere Preisstellung in groBeren Mengen heranzuziehen.

2. Von groBerer Bedeutung als diese Durchbrechung der allgemeinen
Grundsiitze ist eine andere: die ausnahmsweise Festsetzung von
Gewichtssédtzen fiir einzelne Giiter, die nach dem dem Tarif zugrunde
liegendem Messungsverhiltnis Leichtgiiter sind und daher an sich MaB-
sdtze erhalten miBten.

Die Hauptursache dieser Erscheinung haben wir schon oben ) kennen
gelernt. Sie liegt in der groBen Schwierigkeit, die eine zuverldssige Er-
mittlung des Rauminhalts bei vielen Giitern bietet, und in den Nachteilen,
die mit der Raummessung fiir die Verkehrstreibenden verbunden sind,
denen auf diese Weise in vielen Fillen eine sichere Vorausberechnung
der Frachtkosten unmdglich gemacht wird. Diese Nachteile duBern
sich naturgemiB bei den geringwertigen Giitern viel stirker als bei den
hochwertigen, weil bei den geringwertigen Giitern die Fracht einen ver-
hiltnismiBig viel groBeren Teil des Warenpreises darstellt, und infolge-
dessen Fehler in der Vorausberechnung der Fracht den Befrachter viel
empfindlicher treffen als bei den hochwertigen Giitern. Daher finden
wir denn auch die Ersetzung der Raumfrachten durch Gewichtsfrachten
vor allem bei den geringwertigen Massengiitern. Beispiele dafiir lassen
sich in den meisten Tarifen nachweisen. Hier seien einige aus dem bis
Kriegsausbruch in Geltung gewesenen La Plata-Tarif wiedergegeben:
Kieselguhr, Malz, Baumwollsaaten, Klee und Luzernesaaten haben, ob-
wohl sie, da das Kubikmeter davon weniger als 1 ooo kg faflt, zu den
Leichtgiitern gehdren, einen Gewichtssatz erhalten.

Ebenso erklart es sich auch, wenn bei gewissen -Giitern, falls sie in
Sicken (in bags) verpackt sind, die Fracht nach Gewicht festgesetzt wird,
wihrend sie bei anderer Verpackung nach MaB, oder auch »nach Gewicht
oder MaB, je nachdem es fiir das Schiff besser auskommt«, berechnet
wird. Denn gerade bei Sackgiitern ist eine genaue und gleichmaBige
Ermittlung des Rauminhalts besonders schwierig, ja meist unmdglich,
weil die gefiillten Sicke infolge der Beweglichkeit ihres Inhalts ihre
Form wechseln. So wird z. B. in dem gleichen La Plata-Tarif Getreide
in Sicken nach Gewicht, in anderer Verpackung nach MaB berechnet.
Ebenso Mehl in Sicken nach Gewicht, sonst nach MaB oder Gewicht,
Reis in Sidcken nach Gewicht, in Demijohns nach MaB.

Daneben spielen allerdings bei der Festsetzung von Gewichts- an
Stelle von Raumsitzen noch andere Griinde eine Rolle. Vor allem
kommen dabei in Frage alte Gewohnheiten des Frachtmarktes, die die
Tarife bei ihrer Entstehung bereits vorfanden und iibernehmen muBten.
So erklirt es sich z. B., wenn in den einkommenden Verkehren die Be-

1) Vgl. oben S. 203ff.
14%
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rechnung nach Gewicht anstatt nach Raum vielfach stark iiber-
wiegt. Dabei spricht manchmal auch mit, daB in den oft sehr
primitiven iiberseeischen Hifen zuverldssige Personen fiir die Raum-
messung fehlen.

Auch bei diesen, an die Stelle von Raumsitzen tretenden Gewichts-
sitzen darf aber nicht angenommen werden, daBl von jeder Beriick-
sichtigung der Raumverdringung abgesehen sei. Im Gegenteil be-
ruhen alle diese Gewichtssitze auf der Annahme ganz bestimmter
MaBverhiltnisse. Gleichwohl werden sich die Reedereien, wo sie es in
der Hand haben, nicht ohne zwingenden Grund zur Einfithrung von
Gewichts- an Stelle von Raumfrachten entschlieBen. Denn die MaB-
verhiltnisse zeigen bei einer und derselben Giiterart keineswegs immer
vollige GleichmidBigkeit, sondern wechseln je nach dem Dichtigkeits-
grade und der Verpackung des Gutes. Die Folge ist, daB der Reeder bei
Einfithrung von Gewichts- an Stelle von Raumfrachten Gefahr lduft,
da8 sich das Frachtertrignis ungiinstiger, als angenommen ist, gestaltet.
Um diese Gefahr einzuschrinken, ist es nichts seltenes, daB der Tarif
eine gewisse Raumgrenze festlegt, bis zu der der Gewichtssatz nur An-
wendung finden darf. Ein Beispiel hierfiir bietet der Tarif fiir den
Reichspostdampferdienst des Norddeutschen Lloyds nach Australien.
Hier wird fiir Stacheldraht, der an sich ein Raumgut ist, ein Gewichts-
satz festgesetzt, der aber nur soweit Anwendung findet, als 1 000 kg
nicht mehr als 1,5 cbm messen (»Stacheldraht bis 1,5 cbm fiir 1 000 kg
messend, nach Gewicht«). Wo sich das nicht machen 148t, da wird man
es dem Reeder nicht verdenken konnen, wenn er mit der Gewihrung von
Gewichts- an Stelle von Raumfrachten zuriickhaltend ist, da er sich
sonst der Gefahr aussetzt, Ausfille zu erleiden, und auBerdem fiir den
Befrachter der Ansporn, auf mdglichst enge Verpackung Bedacht zu
nehmen, wegfillt.

3. Eine weitere Durchbrechung der allgemeinen Grundsitze mag
mehr der Vollstindigkeit als der Wichtigkeit wegen noch kurz erwihnt
werden. Es kommt vereinzelt auch vor, daB3 die Fracht fiir das ein-
zelne Stiick festgesetzt ist. Mittelbar miissen naturgemiB, soll der
Reeder nicht die Gefahr erheblicher Frachtausfille laufen, auch hier die
Raum- und Gewichtsverhiltnisse des Gutes mitberiicksichtigt werden.
Es kommen daher fiir die Festsetzung von »Stiickfrachten« immer
nur solche Giiter in Frage, die in Stiicken von annihernd gleichem Ge-
wicht und gleichem Raum verfrachtet werden. Hierunter fallen vor
allem gewisse in Fissern aufgelieferte Giiter. So ist z. B. im Levante-
Verkehr von Hamburg und Bremen die Fracht fiir Petroleumbarrels
auf 3 sk fiir das Stiick; fiir Weinfisser bis 250 1 Inhalt auf 5 sk fiir das
Stiick + 1 sk fiir je weitere angefangene 1001 festgesetzt. Ebenso dient
im La Plata-Verkehr als Grundlage der Frachtberechnung bei Pulver-
sendungen die »Blechdose von 100 Pfund netto« und das »FaB von.
100 Pfund nettoe.
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D. Beriicksichtigung des Wertes der Giiter
bei der Tarifbildung.

1. Allgemeine Begriindung der Werttarifierung. Neben dem Raum-
bedarf und dem Gewicht der Giiter beriicksichtigt das Tarifsystem der
Seeschiffahrt auch den Wert der Giiter. Es bemiBt also die Beférderungs-
preise verschieden hoch je nach dem Werte, den die Giiter haben.

Die Griinde fiir die Beriicksichtigung des Wertes sind im wesent-
lichen dieselben, die auch bei der Eisenbahn zur Werttarifierung gefiihrt
haben.

Die Beriicksichtigung des Wertes entspricht einmal dem Streben
nach moglichst hohem Gewinn, wie es die Geschiftsfiilhrung der Reederei
mit ihren rein privatwirtschaftlichen Zielen naturgemif beherrscht.
Denn da die Fihigkeit der Giiter, einen bestimmten Tarifsatz zu tragen,
sich nach ihrem Werte abstuft, so wird ein Unternehmen, das auf einen
moglichst hohen Gewinn ausgeht, notwendig dahin gefiihrt, die Preise
nach dem Werte der Giiter verschieden hoch zu bemessen. Dazu kommt
weiter, daB erst die Beriicksichtigung des Wertes die Moglichkeit er-
offnet, eine moglichst weitgehende Massennutzung herbeizufiihren, auf
die die Secschiffahrt bei der GroBe ihrer BefdrderungsgefiBie in noch
hoherem Mafe als die Eisenbahn angewiesen ist. Denn da die Belastungs-
fihigkeit der geringwertigen Giiter geringer ist als die der hochwertigen
Giiter, so wiirde die Bemessung der Preise ohne Riickischt auf den Wert
der Giiter vielen geringwertigen Giitern, insbesondere solchen, die die
Tragfihigkeit oder den Rauminhalt des Schiffes besonders stark in
Anspruch nehmen, und die aus diesem Grunde bei ausschlieBlicher Be-
riicksichtigung von Raum und Gewicht besonders hoch belastet wiirden,
die Versandfdhigkeit nehmen. Diese Giiter wiirden, soweit nicht ihre
Beférderung ganz unterbleiben wiirde, im wesentlichen der freten Schiff-
fahrt zufallen, die infolge der geringeren Anlage- und Betriebskosten in
der Lage ist, den geringwertigen Massengiitern auch ohne Abstufung
der Preise nach dem Werte ausreichend billige Sitze zur Verfiigung zu
stellen. Hier erlangt nun die Werttarifierung besondere Bedeutung,
indem sie die Moglichkeit bietet, den geringwertigen Giitern zu Lasten
der hochwertigen Giiter niedrigere Tarifsdtze zu gewéihren.

9. Individuelle Durchbildung der Werttarifierung nach Verkehren.
Wihrend sich, wie wir sahen, bei der Beriicksichtigung von Raum und
Gewicht der Giiter fiir den gesamten iiberseeischen Verkehr im grofen
und ganzen einheitliche Grundsitze durchgesetzt haben, hat die Beriick-
sichtigung des Wertes eine durchaus individuelle Durchbildung er-
fahren. Jeder Verkehr hat seine besondere, von jedem anderen Verkehr
verschiedene Werttarifierung; das Giiterverzeichnis, die Klasseneinteilung
und, soweit von der Bildung von Klassen abgesehen ist, die Ausstattung
der einzelnen Giiter mit besonderen Frachtsitzen sind in den einzelnen
Verkehren durchaus verschiedenartig gestaltet. Und zwar ist die Durch-
bildung der Werttarifierung nicht nur zwischen den einzelnen Strecken,
sondern auf der gleichen Strecke auch noch zwischen den verschiede-
nen Richtungen verschieden, So ist z. B. die Durchbildung des
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Wertsystems in dem Verkehr von Hamburg und Bremen nach Ost-
Asien vollig verschieden von der in der umgekehrten Richtung. Einmal
decken sich die Giiterverzeichnisse nicht: in den ausgehenden Tarif
sind zum groBen Teil ganz andere Giiter aufgenommen als in den ein-
kommenden Tarif; weiter sind ausgehend die Giiter ihrem Werte nach
in Klassen eingeordnet, wihrend einkommend jeder Artikel seinen be-
sonderen Frachtsatz erhalten hat; und endlich weicht auch die Hohe
der einzelnen Frachtsitze in beiden Richtungen véllig voneinander ab.

Die Erklirung fiir diese- durchaus individuelle Entwicklung der
Werttarifierung liegt in den groBen Verschiedenheiten der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse der einzelnen Verkehre, die eine Einheitlichkeit in
der Werttarifierung nicht haben aufkommen lassen. Man muB sich dabei
vergegenwirtigen, wie verschieden die Kulturstufe der Lidnder ist, die
die Seeschiffahrt miteinander verbindet: was in dem einen Lande ein
geringfiigiges Massengut ist, kann in dem anderen Luxusgut sein. Die
Folge ist, daB die Belastungsfihigkeit der Giliter und die Moglichkeit,
eine Massennutzung herbeizufithren, in den einzelnen Verkehren ganz
verschieden liegen. Dabei wird allerdings die individuelle Durchbildung
der Werttarifierung noch wesentlich durch die privatwirtschaftliche Ge-
schiftspolitik der Seeschiffahrt geférdert, der eine moglichst individuelle
Ausgestaltung der Werttarifierung, weil sie einen gréBeren Gewinn in Aus-
sicht stellt, mehr entspricht, als eine Tarifgestaltung, die von den Verschie-
denheiten zwischen den einzelnen Verkehren mehr oder weniger absieht.

3. Starke Ausprigung der Werttaritierung. Bei der Durchbildung
des Wertsystems geht das Seetarifwesen noch wesentlich weiter, als wir
das bei den nach freiesten] privatwirtschaftlichen Gesichtspunkten ver-
walteten Eisenbahnen, etwa den nordamerikanischen Bahnen finden.
Der Grund- dafiir liegt einmal darin, daB die Reedereien ihrem Streben,
aus jedem Gute so viel wie mdglich Fracht herauszuholen, bis zum I\rlege
véllig frei von jeder staatlichen Einschrinkung und Aufsicht haben folgen
koénnen. Weiter aber hat auch die Gehelmhaltunv der Tarife, die bei
den Eisenbahnen nirgends in solchem Umfange bestanden hat, die scharfe
Ausprigung der Werttarifierung wesentlich gefordert weil bei Geheim-
haltung der Tarife Anderungen und damit ein immer stirkerer Ausbau
der Werttarifierung wesentlich leichter als bei 6ffentlichen Tarifen mog-
lich sind.

4. Teilweiser Verzicht auf Klassenemteilung Die starke Betonung
der Werttarifierung duBlert sich zunichst darin, daB die Seeschiffahrt
vielfach von der Bildung von Klassen, in die Giiter von annihernd gleichem
Werte zusammengefaBt werden, absieht. Statt dessen wird in vielen
Tarifen jeder einzelne Artikel mit einem besonderen Frachtsatz ver-
sehen, um so die Fracht noch genauer, als das bei einer Klassenein-
teilung méglich ist, dem Werte des Gutes anpassen zu kénnen. Solche
Einzeltarife sind z. B. aus der Zeit vor dem Kriege der Tarif nach dem
La Plata und Paran4, der Tarif nach Mittelbrasilien, der Levante-Tarif,
sowohl der von Hamburg und Bremen als auch der von Antwerpen, der
Tarif nach Bombay, Karachi, Colombo, Madras, Kalkutta und, soweit
ich sehen kann, simtliche einkommenden Tarife.
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Dieser vollkommene Verzicht auf Klasseneinteilung ist etwas, was
wir im Eisenbahntarifwesen nirgends finden. Ein solches Verfahren
wiirde hier schon an der tibergroBen Anzahl von Giitern, die zu einer
volligen Uniibersichtlichkeit und praktischen Unbrauchbarkeit des Tarifs
fithren wiirde, scheitern. Im Seetarifwesen tritt diese Gefahr weniger
hervor, weil man grundsitzlich von einer Vollstindigkeit des Giiter-
verzeichnisses absieht. Man beschrinkt statt dessen das Giiterverzeichnis
auf die Giiter, denen fiir den betreffenden Verkehr eine erheblichere Be-
deutung zukommt. Werden Giiter zur Verschiffung angeboten, die wegen
ihrer geringeren Bedeutung nicht in die Tarife aufgenommen sind, so
trigt man keine Bedenken, den Frachtsatz besonders zu vereinbaren,
falls nicht etwa ein besonderer Satz fiir solche »Giiter, die in dem Tarif
nicht aufgefithrt sind« (unenumerated goods), vorgesehen ist und auch
tatsichlich angewandt wird. Trotz des Verzichts auf Vollstindigkeit ist
aber der Umfang des Giiterverzeichnisses oft recht groB, insbesondere
da, wo Linder hoher Kulturstufen mit verfeinerten Bediirfnissen, wie
etwa im Verkehr der nordwesteuropidischen Welthdfen mit Nord- und
Siidamerika, miteinander in Verbindung treten, wihrend in anderen
Verkehren, wo auf der einen Seite kulturarme Linder in Frage kommen,
der Umfang des Giiterverzeichnisses sich meist in recht engen Grenzen
hilt. So weist z. B. der bis Kriegsausbruch in Geltung gewesene Riick-
tarif von »Lagos innerhalb der Barre« nach Bremen und Hamburg nur
20 Artikel auf.

5. GroBe Anzahl von Klassen in den Klassentarifen. Wo nun aber
die Giiter ihrem Werte nach in Klassen eingeteilt werden, da ist die Zahl
dieser Klassen oft recht groB und jedenfalls meist groSer als bei der
Eisenbahn. Auch das ist nichts anderes als ein Ausdruck des Strebens
nach moéglichster Anpassung der Tarifierung an die Wertabstufungen
der Giiter. Mehr als ein Dutzend Klassen, die man bei den Eisenbahn-
tarifen als die duberste zulidssige Grenze wird ansehen miissen ), sind im
Seetarifwesen durchaus nichts seltenes. So weist z. B. der bis Kriegs-
ausbruch in Geltung gewesene Tarif des Norddeutschen Lloyd fiir Fracht-
dampfer nach Australien 21 Klassen, der gleiche Tarif fiir Postdampfer
20 Klassen auf. Eine so groBe Anzahl von Wertklassen wiirde sich bei
den Eisenbahnen schon deshalb verbieten, weil der Tarif bei der groen
Anzahl von Stationen zu verwickelt und seine Handhabung zu schwierig
werden wiirde. Das Seetarifwesen findet sich dagegen verhiltnismiBig
leicht mit -dieser groBen Anzahl von Klassen ab, weil hier die Zahl der
Stationen sehr gering ist.

6. Starke Zergliederung der Giiterverzeichnisse. Mit der starken
Betonung des Wertsystems hingt es auch zusammen, wenn das Tarif-
wesen die Giiterverzeichnisse sehr stark zergliedert (detailliert). Das
duBert sich vor allem darin, da8 es im allgemeinen einen sehr geringen
Gebrauch von Sammelbegriffen, in denen Giiter dhnlichen Werts zum
Zwecke einheitlicher Tarifierung zusammengefaBt werden, macht. Wo
es Sammelnamen verwendet, da dienen sie meist nicht dazu, eine ein-

1 Vgl. Rank, Eisenbahn-Tarifwesen, a, a. O., Seite 604.
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heitliche Tarifierung durchzufithren, sondern, wie z. B. die Bezeich-
nungen Drogen und Chemikalien, Farben, Gewebe, Sduren u. dgl. m.
im Tarif nach dem La Plata und Paran4, lediglich dazu, die Auffindung
der darunter fallenden, sehr zahlreichen und verschieden tarifierten
Artikel zu erleichtern.

An dieser starken Zergliederung sind besonders die hochwertigen
Giiter beteiligt. Das erklart sich daraus, daB3 gerade bei diesen die Wert-
unterschiede viel stirker als bei den geringwertigen Giitern hervortreten.
Naturgemill geht diese Zergliederung nicht iiberall gleich weit. Sie ist
stirker ausgeprigt in den Einzeltarifen, bei denen eine ganz genaue
Anpassung an den Wert jedes einzelnen Gutes mdglich ist, als bei den
Klassentarifen, die mit gewissen Durchschnittswerten rechnen. Auch
von der Zergliederung der Giiterverzeichnisse gilt im iibrigen, daB sie
um so stirker ausgeprigt ist, auf je hoherer Kulturstufe die Linder
stehen, die miteinander in Verbindung treten. Denn um so verfeinerter
sind die Bediirfnisse und um so groBer auch die Mannigfaltigkeit der
Giiter, die eine entsprechende Zergliederung verlangt. Die Zergliederung
geht daher in Verkehren, wie etwa dem nordatlantischen, dem Verkehr
nach dem La Plata und Parani und dem nach Mittelbrasilien, sehr viel
weiter als etwa in den afrikanischen Verkehren oder dem arabisch-
persischen Verkehr. Wie weit die Zergliederung in jenen Verkehren
geht, davon hier nur ein Beispiel: der vor dem Kriege in Geltung ge-
wesene Frachttarif nach dem La Plata und Parani unterscheidet 8 ver-
schiedene Arten von Draht, 68 Arten von Drogen und Chemikalien,
17 verschiedene Arten von Farben, 6 verschiedene Arten von Fliesen;
sogar Zigarren werden noch unterschieden in Habana- und Nichthabana-
Zigarren.

7. Fehlen einer Normalklasse. Aus der starken Betonung des Wert-
systems erklirt es sich auch, daB das Seetarifwesen eine Normalklasse,
also eine Klasse, unter die alle nicht ausdriicklich genannten Giiter
fallen, nicht kennt. Denn die Einfilhrung einer Normalklasse wiirde
einen Verzicht auf die Genauigkeit der Einschitzung der hochwertigen
Giiter bedeuten, wihrend das Seetarifwesen umgekehrt bestrebt ist,
den Frachtsatz mdglichst genau den Wertunterschieden anzupassen,
um dadurch das Frachtertrignis zu erhdhen.

Allerdings finden wir etwas, was dieser Normalklasse duBerlich
sehr dhnlich sieht. In den Einzeltarifen treffen wir nidmlich vielfach
auf einen besonderen Frachtsatz fiir solche »Giiter, welche im Tarif
nicht aufgefiithrt sind « (unenumerated goods) und zwar sowohl fiir »nicht
aufgefiihrte« MaBgiiter (unenumerated measurement cargo) als auch fiir
»nicht aufgefiibrte« Gewichtsgiiter (unenumerated weight cargo); so
im Verkehr nach Mittelbrasilien, im Verkehr nach dem La Plata und
Parani, im Verkehr nach Indien und im einkommenden Verkehr von
Shanghai, Jangtsze und den Hifen Nordchinas. Indessen handelt es
sich hier um etwas, was von der Normalklasse, wie wir sie z. B. im deut-
schen Eisenbahntarifwesen finden, durchaus verschieden ist. Die Normal-
klasse der Eisenbahn ist eine eigentliche Tarifklasse, unter die, ohne sie
besonders zu nennen, die zahlreichen Giiter eingereiht sind, die den héch-
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sten Frachtsatz des Tarifs ohne Schwierigkeit tragen kénnen. Die Ein-
fiihrung eins besonderen Frachtsatzes fiir »snicht aufgefithrte Giiter«
im Seetarifwesen will dagegen nicht eine grofere Anzahl Giiter zu einer
besonderen Gruppe zusammenschlieBen, sondern bildet lediglich einen
Notbehelf, um Giiter, deren Aufnahme in den Tarif sich bisher als nicht
notwendig erwiesen hat, dennoch, wenn sie einmal vorkommen, tari-
farisch erfassen zu kénnen. Es ist bezeichnend fiir den Unterschied
gegeniiber der Normalklasse des Eisenbahntarifwesens, daB sich ‘diese
besondere Tarifierung »nicht aufgefiihrter Giiter « gerade in den Tarifen
findet, die keine Klasseneinteilung haben.

Im iibrigen ist die praktische Bedeutung dieser Tarifierungsart noch
geringer, als das nach ihrer Fassung erscheint. Denn dieser besondere
Tarifsatz hat keineswegs die Bedeutung, daB nun tatsdchlich alle nicht
aufgefithrten Giiter stets zu dem vorgesehenen Satze berechnet werden.
Vielmehr kommt es trotz dieser Bestimmung hédufig vor, daB, wenn
Giiter zur Beférderung angeboten werden, die sich in dem Giiterver-
zeichnis nicht finden, ein besonderer Frachtsatz vereinbart wird. Denn
vielfach ist der fiir die nicht aufgefiihrten Giiter vorgesehene Tarifsatz
zu hoch, als daB ihn das nicht genannte Gut tragen koénnte. In solchen
Fillen wird trotz dieser Tarifbestimmung ein anderer, niedrigerer Fracht-
satz besonders vereinbart. '

8. Unterschiedliche Tarifierung eines und desselben Gutes. Das
Streben, alle Wertunterschiede moglichst genau zu erfassen, bringt es mit
sich, daB das Seetarifwesen vielfach ein und dasselbe Gut verschieden
tarifiert, wenn bei ihm erheblichere Wertunterschiede vorkommen. Es
handelt sich dabei zwar um keine besondere Eigentiimlichkeit der See-
tarife; denn auch bei den Eisenbahnen, z. B. in den deutschen Tarifen,
finden wir nicht selten das gleiche Verfahren. Indessen ist diese ver-
schiedene Tarifierung desselben Artikels in keinem Eisenbahntarif so
stark ausgebildet, wie das in den’ Seetarifen der Fall ist.

Auch die Mittel, die das Seetarifwesen anwendet, um die Unter-
schiede im Werte desselben Gutes zu erfassen, sind die gleichen
wie im Eisenbahntarifwesen. Nur ist bezeichnend, dafl3 das Seetarif-
wesen keine Bedenken trigt, auch solche Unterscheidungsmerkmale in
starkem MaBe heranzuziehen, die weniger zuverldssig sind. Das alles
andere iiberwiegende Interesse, die Beforderung méglichst gewinnbringend
zu gestalten, 1aBt bei der Reederei die Bedenken gegen solche Mingel
zuriicktreten.

Als Mittel zur Erfassung der Wertunterschiede kommen im,See-
tarifwesen folgende in Frage:

a) Das Seetarifwesen benutzt einmal gewisse, leicht erkennbare
duBere Merkmale zur Unterscheidung. So unterscheidet z. B. der
vor Kriegsawsbruch in Geltung gewesene Tarif nach dem La Plata und
Parana Eisen- und Stahldraht in glatten Draht und Stacheldraht, Schwe-
felnatron in trockenes und fliissiges, Porzellan danach, ob es versilbert
oder vergoldet ist oder nicht, Glaswaren in geschliffene und andere.

b) Es macht die verschiedene Tarifierung der Giiter abhdngig von
dem Grade ihrer Bearbeitung. So werden z.B. vor dem Kriege
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im Verkehr nach Chile und Peru raffinierter Borax und raffinierter Sal-
peter hoher tarifiert als unraffinierter, ebenso bekleidete Puppen héher
als unbekleidete, Rohbaumwolle billiger als aufbereitete Baumwolle;
und in dem Verkehr nach dem La Plata und Parani bearbeiteter Kakao
hoher als rohe Kakaobohnen.

c) Eswihltdie Art der Verpackung als Unterscheidungsmerkmal,
indem es davon ausgeht, daBl in sorgfiltiger und teurer Verpackung
verfrachtete Ware im allgemeinen wertvoller ist als schlechter und
billiger oder gar nicht verpackte Ware, und daher eine hohere Fracht
vertragen kann. So hat z. B. vor dem Kriege im nordatlantischen Ver-
kehr Wein in ovalen Fédssern oder in Kisten einen hoheren Frachtsatz
als Wein in »ordindren« Fédssern. Indessen sprechen bei Unterschei-
dungen dieser Art, insbesondere bei der Verpackung in Kisten, Fissern
und Ballen, wie wir sie sehr hidufig finden, oft auch Riicksichten auf die
verschiedene Ausnutzung von Raum und Tragfihigkeit mit.

d) Die Seetarife gebrauchen gelegentlich auch Unterscheidungs-
zeichen, die eine technische Nachpriifung voraussetzen. So unter-
scheidet der vor Kriegsausbruch in Geltung gewesene Tarif nach dem
La Plata und Parani z. B. die Ameisensiure in solche mit einer Reinheit
von nicht iiber 50 v. H. und solche von groBerer Reinheit, und Spiritus
in solchen bis 95 v: H. Gehalt und solchen iiber g5 v. H.

e) Besonders hiufig bedient sich das Seetarifwesen als Wertmesser
der Zweckbestimmung, obwohl die Nachpriifung hier sehr schwierig
sein kann. So werden z. B. im Tarif nach dem La Plata und Parana
Bittersalz und Glaubersalz unterschieden in solches fiir medizinische
und solches fiir technische Zwecke, ebenso hat Salz zu pharmazeutischen
Zwecken einen hoheren Satz als Salz zu anderen Zwecken. Auch werden
z. B. im Tarif nach Chile und Peru Lokomobilen fiir landwirtschaftliche
Zwecke anders tarifiert als solche fiir andere Zwecke und ebenso Eisen-
und Stahldraht fiir Drahtseilbahnanlagen anders als Eisen- und Stahl-
draht fiir andere Zwecke.

f) Gelegentlich bedient sich das Seetarifwesen auchdesErzeugungs-
landes zur Unterscheidung. So unterscheidet z. B. der La Plata-Tarif
Zigarren in Habana-Zigarren und Nichthabana-Zigarren, wobei der
Frachtsatz fiir Habana-Zigarren naturgemif8 erheblich hoher ist.

g) Wo andere Kennzeichen versagen, da nimmt das Seetarifwesen
auch wohl seine Zuflucht dazu, Waren derselben Gattung in feine und
gewohnliche zu unterscheiden. Es ist bezeichnend fiir die Stirke
der Bestrebungen, die Wertunterschiede nach Moglichkeit zu erfassen,
daBl das Seetarifwesen auch von diesem hochst unsicheren Merkmal
nicht selten Gebrauch macht. So werden z. B. vor dem Kriege im nord-
atlantischen Verkehr »feine Lampenteile« hoher tarifiert als »ordinire ¢,
ebenso »fcine Holzwaren« hoher als »ordinire«.

h) Endlich kénnen wir gelegentlich beobachten, daB der Seefracht-
tarif den Geldwert selbst zur Unterscheidung heranzieht. So werden
z. B. vor dem Kriege im Verkehr nach Chile und Peru »feine Lampen,
nicht Glihlampen « unterschieden in solche im Werte von iiber 400 4,
in solche im Werte von 200—400 J¢ und in solche im Werte unter 200 ¢
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fiir die Frachttonne, Halbseidenwaren in solche im Werte bis 4 000 4
und solche im Werte iiber 4 coo 6 fiir die Frachttonne. Ebenso ist im
La Plata-Tarif die Fracht fiir Diingemittel verschieden bemessen, je
nachdem der Wert 50 ¢ fiir die Tonne iibersteigt oder darunter bleibt.

9. Bemessung der Fracht aul einen Anteil vom Werte des Gutes.
Es bedeutet nur die letzte Folgerung dieses auf mdglichste Anpassung
an den Wert gerichteten Strebens, wenn das Seetarifwesen gelegentlich
dazu iibergeht, den Frachtsatz unmittelbar auf einen Anteil vom Werte
der Waren zu bemessen. Dieses Verfahren findet allgemein Anwendung
bei den sogenannten »wertvollen Giitern« (valuable goods), die deshalb
auch »Wertgiiter « (ad valorem goods) genannt werden. Hierzu gehéren
z. B. Gemilde und Kunstgegenstinde, Gold- und Silberwaren, Edel-
steine, Juwelierwaren u. dgl. m. AuBerdem finden wir die gleiche Art
der Berechnung auch in einzelnen Klassentarifen bei der Bemessung
des Frachtsatzes fiir die teuerste Klasse. Hier wird alsdann der Fracht-
satz in doppelter Weise festgelegt: einmal auf einen bestimmten Satz
fiir die Frachttonne und daneben gleichzeitig auf einen bestimmten
Anteil vom Werte, wobei der Reeder die Wahl zwischen beiden Berech-
nungsarten hat. So betrdgt z. B. in dem vor dem Kriege in Geltung
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