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Die Ausfiihrung des einem Spediteur erteilten
Versicherungsanftrags.
Von Dr. Senckpiehl, Werder (Havel),
L

Die Versicherungsanftrige, die den Spediteuren erteilt zo werden pflegen, sind
hinfig vop einer telegrammarligen Kiirze. Es heilit = D.:  Mit 46 8000.— ver-
sichern. Diese Worte ergeben nur den Versicherungswert des Gutes, aber nicht,
gegen welche Gefahren versichert werden soll, wann die Versicherung beginnen
und wann sie enden soll, kurz, es fehlen alle notwendigen Einzelheiten, Die sind
aber auch nicht nilig. I.Jurch Handelsitbung steht fest, gegen welche Gefahren
der Speditenr Gut zu versichern hat und welche sinzelnen Abmachungen za
troffen gind, Alle cinem Spedileur Gbertragenen Vers ringsauftrig werden
Verbindung mit cinem Speditions- oder Iu;ur-u:rua-' erteilt: aus diesem Haupt-
vertrage hat der Spediteur die Einzelheiten des Versicherung g5 zul 1

Ist der Hauplverirag ein Lagervertrag, so hat der Spediteur das Gut hlof
gegen Feversgefahr zo versichern, und zwar fir die Daver der L.I“LI‘LIIIL (Handels-
kammer Berlin, Mitteilongen 1919 Nr. 1 und 1 19,

Halte der Versicherungsanfirag M Holluan‘:poﬂ eﬂo: cinen sonstlgr'n
Landtransport zam G de, so wird Gblicherweige dag Gul nur gegen einen
Uniall des Bufunl;rungsmltlu]-e oder hohere Gewalt \Nwrhp!'l

War das Gut mit der Eizenbahn zu befordern, so handelt es sich um eine
allgemeine Transportversicherang gegen alle Tr:m.‘.pnrlgu!uhrun nach Malgabe
der dblichen Versicherungsbedingungen (Landgericht I Berlin, 9, Februar 19186,

. 19, 109).

Handelt es sich um einen Mébelumzug, so wird das Umzugsgot im Zweifel
nur gegen die eigentliche Transportg rersichert, . h. Un
mittels, hohere Gewall, dhnlich wie nen Rolltransport (Hande
Berlin 1922, ¥r. 2 s

1 ecken gich mit den allgemeinen Versicher
gungen (AVE.) der Transportversicherer. Die Transportversicherer haben simtlich
AVE, eingefithrt, welche fir jede Art der Versicherang den Vertragsinhalt im ein-
zelnen festlegen. Wenn die verschied sportversicherer auch nicht alle
ichlautende AVE. haben, so decken sie sich doch in ihrem wesent-
fiohen Inkalt giowlich genan, Diese gleichlautenden AVE. haben erheblich dazn
beigetragen, dab sich die obigen Handelsgebriiuche bildeten,

Der einem Speditenr erteille Aufirag, ein Gob zu versichemn, ist immer als
ein Auftrag zur Besorgung der Versicherung anfzafassen, nicht als ein Antrag
zom Abschlufl eines Versi srirages, bei welcl der Spedi selbst als
Versicherer aufiritt; denn der bpedl!eur ist nur Transportvermittlor and eventuell
Transportibernchmer, aber fast niemals Versicherer. Die Fille, dafl die Spocluteuro
selbst Versicherer sind, sind iiberans sellen und rwithnli Die S
iibernehn rundsitzlich nur die Besorgung der \elslciler\lllﬂ bei ihren Versiche-
rungsgesellschaften. Es ist daher ganz gleichgiltig, ob bei den Verlragsverhand-
lungen die Versicherungsgesellschaft genannt wird oder nicht; ob die Worle ,ver-
sichern” oder ,versichern lassen" vom Spediteur gebraucht werden oder nichl
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Der Aullrag an {:n:en qpm]m_ur eul Gut zu versichern, wird von jedem Speditenr
und Kaunf jen als ein Aufirag, dal der Spediteor das
Gut bei einem gewerbzmiligon Versicherer versichert.

1L

Der dem Speditoar erteille Versicherungsauftrag wird nicht nor sehr kurz er-
teilt, sondern auch meist erst ganz kurze Zeit vor der Transporlausiihrong, oder
der erteilte Speditionsavftrag muf in der Regel so rasch auvegefiibrt werden, dal
0|I| rechizeitiger AbschloB des Versic '|H‘H!I\!__<\ erirages mit einem gewerhsmiBigen

vor der Ubergabe des Gates zur Boférdorung gar nicht miglich ist,

peditenr erst mit dem Versicherer fiber alle Einzelheiten des Versiche-

mit dem Versicherer verhandeln miiBte, Wollte der Speditear nach

emplangenem Veraicherungsauitrag erst einen Versicherer auswiiblen and dann mit

ihm schriftlich oder mindlich Giber den Verlragsschluf in Verbindung treten, so

wiirde dadurch der heute iibliche schnelle Geschiifisverkehr erheblich behindert

werden. Im Interesse einer glatlen Abwicklung des Verkehrs ist es iiblich ge-

worden, daB die Speditenre sich auf kinftige \ersu_]mn:n«e:lu[ir.ign vorhereiten

und gchon im vorans einen Versicherungsvertrag fiber eine Reihe von kinfligen

Risiken abschlicfen. Hierzu dienen die verschiedensten Formen: die General- oder

Pauschalversicherung, die Abschreibeversicherung und die laufende Versicherung.
Letztere hat am meisten YVerbreitung gerade bei den ‘\pf‘t[”f‘l]l’(‘!! pefunden,

Unter ciner laafenden Versicherung ist diejenige Sch icharung zu ver-
stehen, bei der die versicherten Ink bei der Schlial des Vertrags nur
der Gattung nach bezeichnet und erst nach ihrer Entstchung dem Versicherer ein-
zeln aofgegeben werdon, Es werden also durch einen und denselben Verbrag eine
Anzahl kinftiger, nach Zahl und U mflm;r vorerst noch ungewisser Interessen, l\lc
kiinftige Gitertransporte, kilnftig in einem Lagerhaus aufsubewahrende Waren
der Weise gegen Transport- oder Feuersgefahr versichert, daf zwar die Einzel
der Priomie im voraus fesigostellt Ell'lll der Gesamtbetrng der seitens des Ver
i 4 i P'rii ber gich erst durch die von dem Ver
sicherer L’\L'tlu.]ﬂll‘l\ geteagene Gefahr bestimmt,

Die lanfende Versicherung ist kein blofier Vorvertrag, vielmehr wird durch
den lanfenden Vertrag schon e giltiger Yersicherungsvertrag abgeschlossen. Nur
der Umfang des Risikos wird durch spi eignisse erst genau beatimmt (so
Reichsgericht 23. e

Die Anzeige des einzelnen Risikos, z. B, der Transporte, hat in der I{Mnl blof
deklaratorische Bedeatung, d. h. alle unter die lawfonde Versicherung fallenden
Transporte sind ohne weiteres versicherl, e Anmeldung des Transportes ist nur
eine Ordoungsvorschrift. Auch wenn einmal ein Transporl nicht angemeldot ist,
g0 pilt er gleichwohl als versichert. Die Versicherung eines bes nten Trans-

< ritt also nichi erst darch die Anmeldung in Krafi, sonde hon durch

ufenden Versicherungavertrag in Verbindung mil der Vornahme des betroffen-
den Transportes.

Iv.
Bei dieser Art der Erledigung der dem Speditear erteilten Vel suhtrnng%‘inﬂ:”gn
igt es klar, dall er nicht jeden Fall individoell behandeln kamm.
sendungen nach Art des Massenverkehrs besorgt werden, so gezchieht es mit den
Verzicherangzauf 1. Sie werden typisch nach einer im voraus beslimmten
Form, nimlich anf Grund der lanfenden Polize orledigt. Wenn diese Polize di
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abgeschlossen. Der \uftr.:g}!,ehor kann dem ‘ipcdm.::l' keinen Vorwurf machen, wenn
die Rechisl des Versi durch irg Klaugel dieser fiblichen Polize
sich nl]qil stig gestaltet, ¢s soil denn, daB dem L‘pbl]llcll]’ ausdriicklich .:IJ[s;LIr agen
war, in diescm Punkie abweichend von der all Ubung zu hern.
Bei unserer Betrachtung soll aber nur der fibliche kurze Versicherungsanftrag zu-
grunde gelegt werden,

Dann gilt immer das Ubliche als gewollt; dies gilt nicht nor fiir die Art der
Versicherung, z. B. iiber Transport- und Feuerversicherung, sondern anch fir den
Inhalt des \'ers:clwrungs\enngﬁ im emrolnen Ich habe das schon in Kap. I

1 und auf die ziemlich ib len AVH. der verschiedenen Ver-
su.]mrur hingewiesen.

Will nun der Aufiraggeber eine anders geordnete Versicherung als sie fiblich
ist, z. B. einen weitergehenden Schutz, so ist es nieht nur nolwendig, dal er
diesen Wunsch dem Spediteur mitteilt, sondern er mub ihn zor Erfillung dieses
Wunsches besonders verpflichten; denn als zwingende Nebenleistung ist nur die
allgemein fibliche Versicherung anzuschen. Besonders ungewOhnliche Versiche-
rungsaufirige kann der Spediteur anch dann noch ablehnen, wenn er den Spedi-
tionsvertrag schon abgeschlossen hat. Wird dem Spediteur also die Deckung von
ungewdihnlichen Hisiken zugemutet, so ist dieser Wunsch keine blobe Weisung,
die der Spediteur ohne weiteres zu befolgen hat, sendern ein Antrag, den er nach
Belieben annehmen oder ablehnen kann.

Zum Schluf =oll noch auf einen b Teil des Versi o
bei der Transportversicherung omgcganﬂ'cn werden, niimlich auf die \:rqumrsmg
aller Gefahren bei de \lum[]ung eines Gutes von der Empfangsstation his zor
Behousung des E

Kiime ledigli
der fiir den Empfinger dl

age :
enbahn anzune ]umn ||I||| :lnu # .:ulollen
]|‘\I 80 1![]#"gl die \ll.lu.llt‘ I%ollinhn chorling nur rJ.w hhi Iu inkte l‘nm]:url

mittelz ond huhnmr Di e 1 ml lsl wmd
ghilzlich nicht I'm[,, o des lnfalh vder der
hiheren Gew: Zo he tzpllicht beim Fahr-
transport in

ol

das versiche rh Gul auf ﬂll \\'|l" n\ier durch
dem Transportmittel zustofiends Unfille orloidel, soweit micht durch die vor
she «dingangen ein anderes hc-:l.ummt ist.
giitet die Gesellschafl die durch den Eintrilt einer versicherten
Gelahr entstandenen Rettungs-, Lagerungs- und Wiedereinladungs .
Gegen Diebstahl und Abhandenkommen gilt die Versiche-
rang von Transporten durch Fuhre nicht”
Anders beim Eisenbahniransport: Hier ist lir die Daver des ||sr'n]]‘1ithlrm'r
portes immer die Gefahr des Diebstahls und Abha k
Folgt non auf eine Eisenbahnbefdrderung eine Landbefdrderung mitlels Fohre,
50 ist in den fiblicl enbahnstation bis zam
Empfinger in dlrsum senbahntransport ein fen, Allerdings in verschiedenem
Umfange, je nachdem, ob die /,u:vo!lu.rlg durch die Eisenbahn oder den Buhn-
spediteur erfolgt oder ob sie durch einen andercn Spedileur vorgenommen wird,
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Wird das Gut durch die Fisenbahn selbst oder durch ihren Bahnspeditdar
dem Empfinger zugerollt, so gilt dieser Landtransport noch als eine Art Bisenbahn.
transport, d. h. der Versicherer haftet fir di seit ledlrm\pnrt in vollem Um-
fange, wie wenn der Schaden aof der Ei férderung eing en wiire,
der Versicherer haftet hier also anch fiir die Gefahr des Diebstahls und des Ab-
handenkommens. Wihrend der Landbeftrderung schlisBen sich die diblichen AVB.
der Transportversicherer den Normativbestimmungen des § 1856 VVG. an, welche
lnuten:

nter die Versicherung gegen die Gefahren der Befrderung von Giitern
auf Eisenbahnen fiillt auch die Befirderung zur Eizent sowie die Deférd
von der Eizenbabn an den Empfinger, wenn sie durch die Ej!idI\h:l]u]\'t:rn’.‘\]lllug
oder unter ihrer Verantwortlichkeit erfolpt.”

Dementsprechend heibt es allgemein in den AVE,:

HDie An- ond Abfubr am Versand- und [lbblllllmungsvrlo sowie die Ober-
fibrung auf Zwischenstalionen durch Fuhrwerk oder eine Verbindungsbahn von
cinem Babnhof zum andern, ist bei Bahniransporten mitversichert, Findet der
Fuhrtransport durch ein der betreffenden Eisenbahn gehérendes Fuhrwerk, oder
doch unter Mitverantwortlichkeit der Eizenbahn statt, so gelten dafiir die gleichen
Bedingungen, wie flir Transporte anf Eisenbahnen, andernfalls haftet die Versiche-
r llschaft nur jn GemiBheit der Besti des § 1 Abs. ¢ fir Trans-
porte durch Fulre,"

Da nahezu aol allen Stationen des Deutschen Reiches die Eisenbahn eine
Abrollung durch ihre Bah diteure vorgesehen hat, so ist durch die allgemein
fibliche Bahntranspolize aach die Gefahr des Abhande cokommens und des Dieb-
stahls anch fiir den am Bestimmungsorle niligen Rolltransport von der Eisenbahn-
station bis zur Ablicferung an den Empfinger regelmiBig mitversicher

Nun kann es allerdi vork dall der Empli die Ti it des
Bahnspediteurs durch oine Anzeige an die Eisenbahn ausgeschlossen hat. Der
Empfiinger ist nicht verpflichtet, sich des Bahnspediteurs zu hedienen; er kann
seine Giter mit eigenem Fuhrwerk abholen oder durch seinen E['u:sspcdulcnr ab-
holen lassen. In diesen Fallen hirt die Titigkeit des Versandspediteurs fiir das
Gut iiberhaupt schon auf, indem die LISI.‘II].I 1]m dag Gut anf der Empfangastation
dem Empfiinger’ selbst oder dessen zur Weiterbefdrderung nach
dom Hause oder dem Speicher des E-mpfmgcrs iibergibt.

enn nun fir den Speditenr jegliche Weiterversandlitigkeit hiermit aufhir,

80 wiire es naliielich, auch eine Transporlversicherung mit diesem Augenblicke
aufhiren zu Jasson, Ganz natiirlich ist dies, wenn der Emplinger sein Gut selbst
von der Eisenbahn abholt; denn er bekommt os ja in diesem Augenblicke in Be-
sitz und die Ablieferung ist vollendet,

Aber auch, wenn der Empfiinger nicht selbst, sondern durch seinen Haus-
speditenr das Gut abholen lidt, ¢ cine solche Regelung durchaus natiirlich;
denn wenn der Empfinger die Titigkeit des Hansspediteurs und die Haftung der
Eisenbahn eigenmichtig vorzeitig beendeol und vor allem die Haftung der Eisenbahn
aus dem Eisenbahnfrachiverirage durch die Ohergabe des Guotes an den Haos-
spediteur nach § 97 EVO. zum Erléschen bringt, so erscheint es auch gerechi,

ansportversicherer e Haltong fir die ngporigefahren beendet,

raichere en aber, wenn auch in geringem Umfange, in diesem

falle eine Weiterd der Haflung gelten lassen, indem sie die be-

schriinklen T porlgel der Rollful fiir die Dauwer der Zurcllung iiber-
nommer haben,

b




und Wassorstrafion.

Reichshahntarife und Wasserstrafien
von De. rer. pol. Dr. jur. Willy Botiger, Disseldorf.

I. Verhiiltnis zwischen Eisenbahn und Sehiffahrt.
Preisbildungz und Wetthewerb.

Der moderne at hat sich melr und mehr von dem Grondeatz des |, laisser
faire, Inissez passer” abgewandt: Die bewulte Beeinflussung des nationalen Wirt
schafltslebens zihlt er heute zu seinen wichtigsten Aulgaben. Er muB es als seine
vornehmste Beslimmung betrachten, die wirtschaftliche Entwicklung des Landes
mit allen ihm zn Gebote stehenden Mitteln zu {ordern, um neue Produktions- und
Einnahmequellen zu schaffen, schon vorhandene zu erginzen und zn verfeinern.
Besonders in den Transportpreisen der Eisenbalm hesitzt der Staat ein gules wirl-
schaftspolitisches Werkzeug, das sich zhr Ersielung mannigfaltiger wirtschaftlicher
Witkungen eignet.

“Naturgemif dirfen Eisenbalnen im Hinblick anf ihre volkswirlschaflliche
Aufgabe erst in zweiter Linie Erwerbsonternehmungen sein. Bismarck und seine
Nachfolger e nten richtig, daf der Staat gich des Eisenbahnmonopols nicht be-
michtigen diir araus miglichst hohe finanzielle Vorteile zu erziclen, son-
dern wm in der Haopteache der ||]|'rur|_L, des Verkehrs zu dienen. So finBerte s(c]!
der Minister der sffontlichen Arbeiten in der Sitzung des Herrenl am 10. Juni

¢ ja voll an, daf die Eizenbahnen nicht eine Finanzquelle sein
sulh.u dall sie dazu da sind, die Produktionsfihigkeit des Landes 2o heben.”

Diese tarifpolitischen Grundsitze haben durch Tariferhdhungen withrend der
Inflation, durch Aufhebung und Neueinfiihrang von Tarilen, sowie durch zliche
Nena uf:,u,ilum, der [‘.m{gunuhgm: und ohne Zweifel auch durch die Auswirkungen

chn Umwandlung unserer Eisenbahn in eine Gesellschafl
mit privatwiriscl lag vorsah, starke Verfinderungen ecfahren. Hier
durch sind wirk che Verschiehbungen hervorgerufen warden, wobei beson-
ders der Binnenw: aBenverkehr benachleiligt worden ist.

Was daz Verhiiliniz 2 | enbahn und Schiffahrt im allgemeinen betrifft,
&0 ist es klar, daB dicse beiden wichtigen Verkehrsmittel in starker Wechselwirkung
zueinander stehen. In Deatschland sind beide Verkehrswege auleinander ange-
wiesen, Besonders hat es sich im Laufe des Krieges deaflich gezeigh, wie unent-
bebrlich die Wasserstraben in Deutschland gind.

In der Preishildung weichen beide Beforderungswege entapn chend den fir sie
maligebenden  Eigentums- und Betriehsverhiilini : I
i} enbalnen stehen in Deotschland unter der Anfsic ht l[cw Bl:
poh{lk goll mehr oder w |_uu,er durch die Dediirfnisse der Allgemeinhe
werden, hinter welchen die reinen Erwerbegrund zuriickireten sollen. Auf cic-u
Wasserstrallen dagegen liegh der Ve i ater Hand, Neben groben Gesell-
schaften haben sich zahlreiche Einzelschiffer erhalten. Die Proise filr die Transport-
leistungen werden nicht durch Tarife festgelegl bei der Eisenbahn, sondem _sin

den zwischen "'thllern und Verfrachlern vereinbart, An manchen Orlen sind

gerichtet, um gewisse Richipreise festzusiellen, Im allgemeinen
der Binnenschilfahrl abhingig von Angebol und Nachfrage.

Es ]|ngl in der Natur der Sache, dal zwisc den Verkehrsanternehmen
ein Wetibewerh besteht, da beide bestrebt sind, sich einen geniigenden Anteil am
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Verkehr zu sichern. Dieser Weltbewerb ist aber nor durch eine zweckdienliche Ge-
staltung dor ‘I‘anfe miglich. Da nan mit den meislen Wasserstralentransporten ein
Vor- und N port auf der bahn verbunden ist, so ist die Gestaltung der
Vor- und Nachfrachten ein wirksames tarifpolitisches Hilfsmittel in der Hand der
Eigenbahn, dessen sie sich zur Erreichung ihrer Absicht bedienen kann,

II. Frithere und ji'hfige l"mcllt.cu

Die Stellung der fritheren bund Eizenl n zu den Wasserstralien
war nicht streng einheitlich. Baden begiinstigte den Umschlagsverkehr in Mannheim
durch ein ausgedo]mtoq System von Wasserumschlagstarifen, ebenso Sach-
sen filr seine Umschlagsplitze in Riesa und Dresden, Bayern fiir Regensburg,
Passau, Lmlwlgs]nfu: uswW. I.’rquun hingegen lehnte eine derarlige tarifarische
B on U ab; es verhiell sich den Binnenwnasserstrafen
gegenubcr JIJ*D[&.rn neatral, als es keine MaBnahmen einfihrte, die dem Wasser

Benverkehr hiltten sa_lu.u!vu kinnen. Die Frachtsiitze der Eizenbahn waren im
iibrigen so gebildet, daf die Wasserstrafen in der Lage waren, den Wetthewerb mit
der Eigenbahn auszuhalten, Namentlich die billigen Massengiiter wie Kohle, Erze,
Steine, Diingemittel fielen zum groBen Teil der Schiffahrt zo.

Diese bis nach Deendig d(‘ﬁ I\r:egcs henden Verhiltnisse warden durch
die nach der Verreichlict der erfol le Nesordnung des Giiter-
tarifsystems grundsitzlich gednde i,

Waren schon am 1. September 1919 infolge der Beslimmungen des Friedens-
vertrages (Art. 365 und 378) die Sondertarife fiir den '-".nselumeu]:l.lguerkn!:r
siimtlich aufgehoben worden, so warde die dadurch geschalfene ungiinsfige Frach-
tenlage der Binnenschiffahrt noch durch den am 1, Dezember 1920 erfolgenden Keuo-
willba dea Gitertarifsystems der Eisenbabn verschiirft.

Mabgebend fiir diese Anderung war die innere Lage der deatschen Volkswirt-
schaft, die sich anch heate noch dadurch kennzeichnet, dad sich die Gewinnungs-
stitten der wichtigsten Hulmluﬂo fiberw :eguld im Nordwesten Deutschlands befin-
den, was fiir die von den Gev 1 reit en Teile des
Reichs kﬂare'n und Ostpreulen) den Nachteil hat, dad zowohl der Buug der Roh-
stoffe, wie auch der lertigen and halbfertigen Fabrikate sehr erschwert wurde, Diese
Nachieile traten vor dem l\r:ﬂ,t_ nu it so sehr in die Erscheinung, weil in den Rand.

bicten sonstige Produktionst ich die Hohe der Lohne giinstiger

waren und von jeher aof tarifarischem Gebiet die Befdrderung von Rohstoffen
gegeniiber fertigen und halbfertigen Waren dorch die Giterklass ion begiin-
stigh wurde. Die Benachteilignng dicser Gebiele wurde nach dem Kriege dadurch
virstirkl, daf sich die Gebdlter und Lhne in Dentschland immer mehe ansglichen
und daher die allgemeinen Tariferhohungen die weiten Entfernungen empfindlich
treffen muliten,

Um diesen Mibstand zu heseitigen, der insk dere von Bayern immer sehr
heklagt wurde, ging man zn einer Staflelung der Entfernungssitze, die
friiher mit ganz wenigen Ausnalmen gleichmilBig stiegen, fiber. Ferner waeden die
Abfertigun bihren, die frilher fir Lnlfemungc_n unter 100 Lm affell
waren, fir alle rormmn;en leichgestellt. Diese S 1 der i ist
derart anfgebant, dad die Staffel fiir jo 100km 59 ba.-tnlgt Nimmt man den
Streckensatz file 1—100 km mit 100 an, so Iaelmgt er flir 101—200 km 95 usw.

Durch diese Regel wurden nal ill besonders die Nahentfernungen
frachilich erheblich stirker belastel als die weiten Entfernungen, sodaB beim
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Wasserumschlagsverkehr die Vor- und Nachfrachten aof der Eisenbahn w
lich vertewert wurden, wiihrend die Frachten auf weite Entfernungen tari
stark be igt worden,

Wie sich diese wregelung der Tarifgrundlagen der Eisenbahn anf die Hihe
der Frachipreise auswirkt, zeigt fol r Vergleich:

Tie Bahnfracht fiir eiserne Rohren der Klasse D des Eisenbahngiiterlarifs he-
Irigl am 1. z 1925 von Disseldorf-Derendorf bis Niirnberg (452 km) fir 10£
#6 265.—

Beim Wasser rlehr dagegen entsteht fol je Fracht:

Bahnfracht D'dorf-Derendorf bis [ dorl Halen (6 km)
Hafonbahniracht in DHisseldord : =
Umzchlapskoston in Disseldor!

W, e s

Stellgebilhr in Mannheim . . .

Umschlagskosten in Mannhoim

Bahnfrachi Mannheim—Niirnb (268 Kkin).
Zusanlrnen

Zizenbahniracht kostet ¢ 260.—, die ht im Wasserumschlagsverkehr aber
M63

An diesem Beispiel ist erkennbar, um wieviel der Umschlagsverkehr {iber den
Rhein kostspieliger ist als der Versand mit der Bahn, Die Schiffalrt n also dem
Verfrachter keine frachilichen Vorleile bieten. Da auBerdem der Wasserlransport
lingere Zeit beansprucht und andere Nachleile aufweist, so ist der Versand diher den
Wasserweg benachleiligl, obwohl die Schiffabri, wie das Deispiel darlul, sich mit
einem Enigell begniigl, das sogar noch niedriger ist, als die Hilfle der Bahnlracht.

Im Jahre 1813 waren die Frachtverhilinisse wesenllich anders. Die Bahn-
fracht fiir eiserne Rohren betrug von D'dorf-Derendorf bis Nirmberg fir 101
M6 181,

Beim Wassernmsehlagsverkehr setzte sich die Fracht wie folgt zusammen:

Buhnirncht Ddord-Derendori—Drdor!-Hafen
Hufenbahnfrocht . =l s le b
Umschlngakosten in Disseldort
Wasseriracht Diisseldorf—Mannheim
Umschlagskosten in Mannheim .
Bahnfrncht Mannheim—Nirnberg e
Zusammen A

Eine Stellgebithr kannte man 1913 noch nicht.

Die Schiffahrt konnte alzo agch friher mit ihren Frach
nicht unterbieten, sie war aber in der Lage, namentlich bei grii
mengen die Gebiik zu Bi und zu Frachtpreisen zu befd
Pm'» der Eisenbaln heranveichten. Dieser Wetibewerb der Binnensc luf[ ahirl mit

enbahn war aber nur deshalb maglich, weil der Unterschied zwischen der
Lahnf.ncht und der des Wasserwoges gering war, ]m Jahre 1913 belrug er in
dem angefithrien Beispiel J 19,50, heute jedoch o 67,

Der Verkehr auf den Binnenwasserstralen, namentlich aol dem Rhein, ist
ferner E‘lllel‘n *lurkv) Wetthewerb auch durch die Seehafenpolitik der deat-
schen Ei n tzl. Die Sechal litik der deatschen Eisenbahn zielt
néimlick: dahin, die Ausfohr und Einfuhr iiber ‘die deutschen 1 zu leiten und
bietet zu dem Zweck giinstige Tarife, sog. Seehafenausnahmetarife. Natur
gemiif hat die Einfilhrung dieser billigen Tarife auch in den auvslindischen Staaten

ife und W, 69

ifen G hervorgerufen, so dab anch das Ausland
filr die diber zeine Hifen s,l henden Ein- und A b billige Eisenbahnfrachien

n vielumstrittener S der politik der dentschen Eisenbahnen
ist seit Jahrzehnten die Nordwestecke Europas. Auf der einen Seite liegen die See-
hiifen Antwerpen und Rotterdam mit einem kilometrischen Vorzogsgebiet, das sich
anf die linksrheinischen Gebiete der Rheinprovinz und auf der rechien Seite aof
einen schmalen Streifen, dessen Grenze ungefihr zwischen Bremen nnd Dortmund
verliiuft, erstreckt und demgemild einen wesentlichen Teil des rheinisch-westfili-
schen Kohlenreviers sinschliebt; auf der andere te die deutschen Nordseehiifon
mit dem Bestreben, b dieses Gebiet anzoglicdern. Der Rhein mit seinen im
Auslande liegenden \[nndum,ul hat alzo sowohl den Welthewerh dor deotschen
Eisenbahnen, wie den der belgische lindi Eisenbal Tl
Auf diese Weise wird der Wellbewerbskampf der Seechiifen untereinander auf
Kosten der Wasserstrabe ausgefochten,

Der Wetthewerb, der der Wasserstralle durch die Seehafenausnahmetarife ent
steht, ist aus cinem Vergleich, der die deotschen Seehiifen Bremen und Hamburg
und die ausslindischen Wettbewerbshiifen Antwerpen und Rotterdam umfalt, er-
sichilich, Der Vergleich, der die Frachtenlage vom 1. Mirz 1925 erfabt, sei wieder
fiir eiserne Rohren ge

Eg betriigt die Bahnfracht (nach dem Seehafenausnahmetarif Nr. 85) fir 10 t:

1. von Hilden nach Hamburg

2 2 s Bremwmi . . .
2 wvon Hogen/Wostl. nach Hamburg
. . s Bremen .
Dagegen betrigt die Fracht
1. von Hilden aul dem Wasserwege nach 1 Rotterdam
Bahniracht Hilden—D'dorl-Halen . . . M3 & -
Wasserfracht von D' \iml' Ha d’cn .

Umechlagakosten .,
Hafenbalinfracht'.

2. von HagenWestl. aul dem W, ge nach

Ihhnl’ra- ht [Pdorf-Hafen . .

erfrachl von D'dori- Halen .
Imschlngskosten e
Halenbnbniracht ,

Nach dem gewGhnlichen Satze des Eisenbahngitertarifes wiirde die Fracht be-
tragen von

Hilden nach Hamburg . . . . . . . . . . . . #24—
Hilden , Bromen i c v £0.
Hagen . Hamburg .

Hagen . Bromen

Eine Vergleichung der Frachtbeispicle ergibt fnlgndos

- Di frachtung nach den deutschen Seehifen nachden ge-
wiohnlichen zendes Gitertarifesist toureralsder Umsehlags-
verkehr fiber den Rhein nach den auslindischen Nordseehiifen,

2. Die Sitze des Sechafenausnahmetarifes Sind so niedrig,
daf sie die Frachten diber den Wasserweg teilweise erheblich
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unterbieten, und swar verringert sich die WettbewerbsEihipg-
keit der WasserstraBe mit der stunchmenden Entfernung der Vor-
trangporte auf der Eisenbahnt).

111. Die Verkehrslage in der Binnenschiffahrt.

Ein Vergleich der Verkehrslage der Gegenwart mit den Vorkriegsverhiltnissen
ist schwierig, besonders wenn man die Verkehrsmengen auf dem Rhein in Betracht
zichen will, Von den Nachkriegsjahren kinnte vielleicht der Verkehr des Jahres
1921 als esine einigermatien wrglmill![.ihq,c Lnlcrl‘:gn herlm,um.ul werden, da
dieses Jahr am B! von wir Mabnal b
cinfluBl worden ist. Nach der nmchssle\llzlﬂ\ war der Gesamtverkehr:

Aul der Eisenbahn  A2f don Binnen-
1913 501 118000 ¢
1921 353 976 000 t 1965 000
Der Verkehr ist also im Jahre 1921 fiberbaupt erheblich geringer als im Jahre
1918, was sich aus den wirtschaftlichen Verbflinissen ohne weiteres ergibt. Er ist
aber anf dem Wasser erheblich geringer geworden als auf dem Schienemwege, niim-
lich dort oy, hier 28,4 9.
Der Rilckgang des Verkehrs betrug bei einzelnen wichtigen Giiterarten:

Auf der Eisenbahn Aul den Wasserstrafion
. g 1 g 017 04

1015 1981 | 103 tune 1013 | 1821

1000 t | 1000 ¢ | °3%F o 1000 £ | 1000 t

Erde -aller Art . . .| 4 20070 ! — 485

Steinc und Steinwaren | 80787 | 29946 4,0 £
Roheisen . . 1 10897 9 14
Eisen- und Stahlwaren '1 1I‘> E 2
Holz aller Art 833 i
Getreide . . . . . 15 v.iO | 10363 7

Das sind namentlich Massengiiter, die fir den Verkelr auf den Binn
strafien hauptsachlich in Betracht kommen, anf die also der Schiffahrtsverkehr be-
sonders angewiesen ist. Wie sehr sich dieser Riickgang der Verkehrsmengen aof
den Wasserstrafen auf den Hi wfennmschlag answirkl, zeigl dor Vergleich des Gesamt-
umschlages in einigen Rheinhifen:
ISH.‘! 1921 milhin Rickgang

t

Dissseldod mit Heordt . . . I.odﬂ B19 402 112

Kiln mit Dente und Milheim 540 126

Duisborg-Rohrort . . & 5 462 0 866 [iﬂ

Neufl . - 3

Krefold i

Uerdingen . . . i !’llsfi

Wenngleich .clmlgohl.‘n ist, an die ungiinstigen wirtschafllichen Verhilinisse

wesentlich zn dem \orLrhrﬁrllrL},:ulg aufl den Binnenwassersirafen beigetragen
haben, so mub doch festgestellt werden, daf der im Verhiilinis zum Verkehrsumfang

') Wiedenfold (A pen im Weltverkehr und Wellhandol S, 44) hot llerdi
dall die ermifiiglen Seehafontarile o angelegt sind, dafl nach den deulschon Hilen hin etwa
dieselben Transporikosten entstehen, wie sie unter Benotrung des Rheins nach Rotlerdam
hin gegeben zu sein pllegen.

ife und

der Reichsbaln viel stirker zuriickgegangene Verkehr anf den Bi

der Hanptsache dem verkehrzableskenden Einflofl der Tarifpolitik der Reiche-
bahn zozoschreiben ist. Dieser starke Verkehrsriickgang anf den Wasserstralen
Ia0t aber die Frage berechtigt crscheinen, ob es \htlr'i lmd \\- cge gibt, der Binnen-
schiffalet wicder eine ihrer Bedoutung Vi

L B

IV. Zukiinfilze Wasserstrafenpolitik der Reichsbahn.

! Besserung der Lage in der Binnenschiffahrl wird ohne Zweifel sofort ein-
treten, wenn die Reichsbahn ihre Frachion beim Wasseromschlagsverkehr fir die
Zu- und Ablanfstrecken ermiBigt, Binmal wiirde dann der Umschlagsverkehr er-
heblich billiger und die Wetlbewerbzfihigkeit der Wassersirale mit der Eisenbahn
auf weite LanL.ruum,,‘ n erhisht, .mllr:n.l its wiirde auch der Wasserweg den Watt-
bewerb mit den Seehaf ifen wieder anfnehmen konnen. So warde
auch bei der Erirterung des Haushalts des Reichsverkehrsministerinms in einem
Reichstagsausschull am 7. r|]|'l|ll' d. I, der Antrag gestellt, dali der Heichstag be-

hlieBen wolle, ,die Reichsregierung zu 1 mit allem Nachdrock dafir ein-
zntreten, dal der l\lwlrurlufl’tllrt in Anlehnung an die friheren ifverhiillinisse
hnliche Umechlagstarife wie in der \orknogsrell wieder he\nl]lp,l \\crden Dia
wirtschaftapolitische Iurrlprlmg der Bheinl und des wirt Hinter-
landes des Rheins durch gine ginstige Tarifpolitik der nbahn ist eine dringende
Notwendigkeit. Die den Seehlifen zuteil werdende Vergiinsti ist in entsprecl
der Weise auch den Rheinschiffahrishifen zu gewidihren.

Eine verwickelte Frage ist aber die Gestaltung der Sechafenfarife, da hier ent-
schieden werden milble, ob die Férderung unserer heimischen Seehifen anf Kosten
der Binnenschiffahrt zweckmiiBig ist oder ob man gleichzeitig anch die Binnenschiff-
falut unterstiitzen soll.

Ohne Zweifel sind unsere Seehiilen, wenn sie sich weiler entwickeln sollen,
anf eine tatkreiiftige zielbewubte Eisenbahntarifpolitik angewiesen, da sowohl die
Osl- wie die Nordseehifen eines direklen natirlichen Wasserweges in die Haupt-
industriezentren entbehren, Auf dre ten ist Denischland von fremden Stasten
umgeben, Die Miindungen seiner beiden gribten Strime, des Rheins und der Donau,
liegen auf fremdem Gebiet, nur im Norden wird es vom Meer beriihrt, Hier ist also
nach ¢ der Sache das farifarisch zu beglnsligende Ausbruchsgebiel unserer hei-
mischen Produktionstitigheit.

Aber die Forderung der heimischen Seelifen darf nicht so stark vorgenommen
werden, daB darunter andere Wirlschaftszweige leiden. Es muf berficksichligt
werden, dal sehr viele Ausfohriirmen bei ihren Kaofabschliizsen \prpii'lchtnt Wer
den fiber fremde HWifen zu \Lll:chlifi-u Wenn solchen Firmen eine billige Ver-

selichkoit dureh W gegeben ist, so sdll die Eisenbahn “die Be-
nuizang des Wasserweges nicht dure! ]1 leurlu ifiig hohe Zufihrangafrachten unmig-
lich machen,

Frither wurden anch dem Ausland billige Ausnahmetarife fiber die sogenannte
oirockene Grenze” pewibrt, und anch heute sind bereils Wilnsche laut geworden,
diese Tarife wieder einzufiihren. Solche Ausnahmetarife miflen aber so hoch

ten sein, dad sie nicht verkehrsanreizend zugansten der aoslindischen See-

en wirken und anch den Wasserstrafienverkehr nicht ungiinstig beeinfl

.r"ub.nmnmlfssxe::d ist zo sagen,
fiber die dars chtet werden muof, daB die Binnenschiffahrt den
Wettbewerbh mit den Eisenbahnausnahmetarifen aushalten kann.




Das Dasc n der D)

Im {ibrigen mub die Ausgestaltung der Verkehrepolitik so vorgenommen werden,
dafl dem Wasserwege vor allem die wiesen werden, die keinen
1|])lr grolinn Anspruch dn Plinktlichkeit und ‘uluu.ll]r,,k.ml des Transporles stellen.

mul die babn anch versuchen, diese Massentransporte den
sersiraflen zuzoschiehen, Das kann aber nur geschehen, wenn Iruhl\.nrgun
fiir den Ei enbahnt port gewiihrt werden,

Das Besehaffungswesen der Deutsehen Reiehshahn.
Von Karl Kech, Reichsbahn-Oberamimann, Berlin,

Die Deutsche Reichsbahn ist nicht nur 4 ransportunternehmen von be-
stimmendem Einflub auf die deutsche Volkswirtschalt, sic slellt aneh als deren
Kunde, als GroSverbrancher der nationalen Gilerer einen Machifaktor dar,
dessen Bedeutung sich schon aus der Tatsache e-rglbl dud die Deutsche Reichshahn
das groBte einheitlich geleitete Wirlschal nehmen der Welt ist.

Von dem Vermbgensteil, den die Reichsbahn in Form von Fracht und Fahrgeld
der Wirtschaft regelmiifig entzieht, flieBen etwa 30—d40%s der gesamten Ein-
aahmen als Gegenwert filr die Lieferung industrieller Produkte der privaten Wirl-
sehafl wieder zu.

Nach den Aufwendungen der letzten Jahre sind es etwa ¢ 2 000000 000.—, die
die Reichsbahn alljihelich fitr Anschaffungen aller Art an die deatsche Wirtschaft
abgibt.

Umfang der Beschaifungen.
Der Umfang der BL'HL]I'I:[UII;L‘I] libt sich ans ulich an den [ir die Grile
df"“ Lnlcrnchmcns charakte d Nach den neuesten Be-
gind im G il 2 Aeichsbahn gegenwiirtig

vorhanden:

20 Sl].GIUIJ ahrzeuge.,
sich nof einer Betrieb
ge von 117700 km.
17 686 Urll(‘l.-"n I|ml 626 Vindukie in einer Ge
nel von 220 km Gesamtlings und an 11922 ]i.;hu!m:‘l_n 11n|1 ]].n][qunll 1r_~n \rnuh1
Diesen gewnaltigen technischen Apparat gilt es num, mit allem nolwendi
Material zu seiner Inbetricbhaltung ond stindigen Erneucrung auszuristen.
zn diesem Zwecke notwendigen Anschaffungen umiaszen:
1. Fahrzeuge und maschinelle Anlagen,
2. Ausstaltungsgegenstinde und G
#. Werkstoffe zur Repar:
4. Oberbau- und Bauostoffe zur Herstellong und Reparatur von Gleisanlagen
und Bauten.
5. Telegraphenbaunstofle.
6. Betriehssloffe (Verbrauchsstoife) zur Inbetrieblaltung der Fahrzeuge, be-

7. Papier- und Schreibworen.

der Rei Kk

Was zuniichst die Neobeschaffung von Fahrzeugen anlangt, so sind nach der
Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbal it hlands seit B gong
des Krieges bis zur Gegenwarl etwa 7000 Lokomotiven s reatz fiir unbranch-
bar gewordene und fir die auf Grond der Waffenstillstandsk T bgeliefarten
5000 Lokomotiven geschafft worden, An Wagen sind in dem gleichen Zeilraum
und ans gleichen Grilnden etwa

10000 Personenwagen,
7000 Gepiickwagen und
250000 Giiterwagen
new in den Wagenpark eingestellt.

Der Fahrzevgpark der Deuatschen Reichsbahn ist damil wieder auf einen der
Vorkriegszeit gleichkommenden Stand gebracht worden, und enispricht dem Be-
diirfnis der gegenwiirtigen Verkehrsintensitit, Es werden daher kilnftig Fahrzeuga
wieder in dem Umfange beschafft werden, in dem cin Ersatz fiir ausgemusterte
Fahrzeuge als notwendig erachlet wird.

Di!: Aufwendungen fiir die Wiederherstellung des Fahrzeugparkes nach dem
Kriege lassen sich in Goldmarkwert nicht angeben. 1913 wurden vergleichsw
fiir die Unterhaltung, Erneverung und Erginzung der Fahrzeuge und m
nellen Anlager gesamt verausgabt (bezogen auf den jetzigen \trnrlr'nhcl'tl&lll
i 360000 000, - avon [lir maschinelle Anlagen 4 12000 000.—.

Die Reparatur aller Fahrzeoge fithrt die Reichshahn mit geringen A
in eigener Regie aus, Im G der Reichsbahn sind 100 Ausbesserungswerke und
mehrere hundert Betrichswerke vorhanden, in denen insgesamt werkifiglich 180000
Handwerker und Arbeiter beschiftigt werden. In diesen Werken wurden von April
bis September 1924 Werkstolfe im miwerte von 6 88400000.—1) verbraucht,
was einem Jahresverbrauch an Werkstoffen im Werte von etwa J¢ 180000 000.—
entgprechen wird. s den Verbrauch im einzelnen anlangt, o sind 1922 2, B, der
Menge nach

26000 Puffer,
2000000 Stick Bremskldtze,
166000 cbm Holz,
220000 5 Radreifen,
7500 t Farbe

\mhrmt_hl worden, Neben dicsen Werkstollon werdon fiir den Werkstattbedarf
anch [ teile wic Kesse haift, die hohe Werte darstellen,
Zur Unterhaltung und Ernsueron ind im Jahre 1913 an Ober

banstdfien verbrancht worden:
22

Schienen . . . 2'l-|Ul.'llt
Flei

132000 t
151 000
ella T4 Mill. Stick
|||.cku|u:~s‘=lulh . 1% 2 Ehi 84 . kbm
Die Er des Gleizh
zeit vernachlissigt mmlm
2, .}" t Sehienen verk ant, ogen Jun.hsd:llll.tl.l.h nar
1,85 . Inzwischen ist d-_r \Lrbrl'\ch an Ob ial im allg schon

lei Griinden in der Nacl

) Mit Ausnabune der im franz.-bolg, Regiebetrieh verbrauchten Werksloffe,




