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Auistellung 5. i
Flaggenanteile am Gesamtverkehr (Ringang) der See-Héfen
Brasiliens?).

P ——— A ——

: | 1925
1913 1922

1000 N-R.-T.|  ©/,  |1000 N-R.-T. o/,  |1000N-R.T.| 9,
Brasilisch . . .. .. 10344 35,5 11172 40,7 13 Ggé} fig,;
Englisch .. ..... 9867 33,8 6345 231 6 28% e
Deutsch . . . . . .. 4285 14,7 1549 5,7 3 } . 22
Franzosisch . . . . . 1806 4,5 1675 6,1 250 ns
Italienisch. . . . . . 1124 3,8 1411 5,1 2908 ",1
Nordamerik. (U. 8. 40 0,1 1569 5,7 1712 51
Hollindisch . . . . . 550 1,9 1288 4,7 1589 o
Sonstig + .« - - - - 1654 5,7 2451 8,9 2250 )
Zusammen: . ...| 29170 100,0 27460 100,0 33409 100,0

Aufstellung 6.
Flaggenanteile am Durchgangsverkehr des Suez-Kanals?).

1913 1922 1926

1000 N.-R.-T. % 1000 N.-R.-T. ‘ s 1000 N.-R.-T. %o

itisch . ... ... 12052 60,2 13383 64,5 14969 57,4
Iléli‘::(liicr{éindisch RN 1287 6,4 2161 10,5 2859 11,—

Deutsch « . - - « . - 3352 16,7 785 3,5 2154 8,3

Franzosisch . . . . - 928 4,6 997 4,8 1736 9,7

Italienisch. . . . + 201 1,5 858 4,1 1 345} 5,2

Japanisch . . . . .. 344 1,7 928 45 946 3,6

Nordamerik. (U. S.) 7 — 668 3,2 710 2,1

Sonslig ... .. - - 1773 8,9 1013 49 1338 5,1

Zusammen: - - - - 20034 100,0 20743 100,0 26 060 100,0

1) Entnommen bzw. errechnet aus: Commercio Exterior do Brazil; Movimento Maritimo.
%) Entnommen bzw. crrechnet aus dem Nachrichtenblatt: Le Canal de Suez.

Organisationsprobleme im Verkehrswesen.

Von Diplomkaufmann Dr. rer. pol. Leopold Mayer, Dozent der Hochschule fiir Welthandel,
Wien.

Ubersicht:
[. Einfithrung.
II. Probleme der rechtlichen Verkehrsorganisation.
I Probleme der wirtschaftlichen Verkehrsorganisation:
1. Organisationsfragen der Verkehrsgewerbe.
2. Organisationsfragen der Verkehrshetriebe :
a) Die Arbeitsorganisation. '
b) Die Kapitalorganisation.

I. Einfiihrung,

Verkehrseinrichtungen hat es zwar zu allen Zeiten gegeben, jedoch war ihye
Bedeutung fiir den einzelnen und fiir diz Gesamtheit niemals so iberragend wie
in der Gegenwart, wo schon ein voriibergehender verkehrsloser Zustand ir}fplge von
Streiks, Llementarereignissen u. dgl. die unangenehmsten Folgen zeitigt. Der
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ungeheure wirtschaftliche Aufschwung im letzten Jahrhundert, die Epochhe Jey
Weltwirtschaft wiiren ohne die gleichzeitige Verkehrsentwicklung kaum denkbay
und dennoch ist die planmifige Ausgestaltung des Verkehrswesens?) lange  Zaojt
vernachldssigt worden. Man braucht nur die Entwicklung des Kraftwagen- ang
Luftverkehrs in Deutschland in den letaten Jahren zu vergleichen mit Qeap,
Anfingen im Eisenbahnwesen, um die Unterschiede zu erkennen. Dic Erkennmis
und Verbreitung der im Verkehrswesen wirksamen Organisationsproblemer o ™=
dient mindestens keine geringere Aufmerksamkeit als die Beachtung del‘a.rtiger
Fragen im Bankwesen und in der Industrie. In den folgenden Ausfﬁlnru{lgen wirg
versucht, die vom wirfschaftlichen Standpunkt grundlegenden Organisutxonsfragen
in den Verkehrsgewerben im weiteren Sinne (Transportunternchinungen, SpeditiOQ
und Lagerei) darzustellen, um zur Erkenntnis der bestchenden Zusammer&lange
beizuiragen. Aus raumticchnischen Griinden muf die Erérterung von_Spezi&I__
fragen und von technischen Details zuriicktreten gegeniiber dem Allgemeinexry ung
dem Grundsitzlichen.

Unter Organisation ist hier die planmilige Auswahl, Gliederung, Am"endun
und Zusammenfassung von Grundsiitzen, Finrichtungen und Mitteln verstandeg
zum Zwecke der Durchfiihrung von Verkehrsleistungen im vorbezeichnetery n
fang. Die Grundlagen des ‘modernen Verkehrs sind rechtlicher, xvirtschaftlichm“
und technischer Natur, man kann demgemil zwischen rechtlichen, Wirtschaftlich <
und technischen Organisationsfragen unterscheiden. Im Rahmen dicses Aufsatzen
werden nur rechiliche und wirtschaftliche Probleme beriicksichtigt, techniSQ}?S
Fragen bleiben auler Betracht. Die rechilichen Organisationsfragen kénnexrx s3 &
auf die Errichtung oder auf den Betrieb von Verkehrsunternchmungen beziehech
die wirtschaftlichen Probleme auf die Verkehrsgewerbe und auf die VC’fkeh .
hetriebe. Unter Beriicksichtigung der beiden Produktionsfaktoren — Arbelg ul‘s‘
Kapital — konnen Organisationsfragen der Verkehrsbetriche einerseits NSy dnd
arbeitstechnischen Seite (Arbeitsorganisation), anderseits nach der ﬁﬂa‘l:ztecer
nischen Seite (Kapitalorganisation) untersucht werden. =

IL Probleme der rechilichen Verkehrsorganisation.2)

Geordnete Rechtsverhiltnisse im Verkehrswesen bilden eine ur1(3I_15~-131iQ
Voraussetzung fiir reibungslose Verkehrsabwicklung. Um diese Tatsache 11 o he
licher Weise zu illustrieren, braucht man nur an die internationaler VP o e“lt‘
kommen im Post-, Telegraphen- und Eisenbahnverkehr zu erinnern, de}‘eq .
deutung fiir die Weltwirtschaft so groB ist, daB nicht einmal der Weltkriegs in e.
Wirksamkeit zu erschiittern vermochte. Betrachtet man die Ausgestalt‘{“g Te
Verkehrsrechtes vom rein wirtschaftlichen Gesichtspunkte, so lassen 5'Chy s
grundlegende Entwicklungstendenzen das Streben nach Verfeinerung U s
Verallgemeinerung der Rechtssitze erkennen. Das Bestreben nach VerfeMea Rch
des Verkehrsrechtes duBert sich einerseits in der zunchmenden SpezialiSla, “Ng
der Rechissiitze, anderseits in der Ausdehnung des Verkehrsrechtes auf immeéx ung
Teilgebiete des Verkehrswesens. Die Tendenz zur Verallgemeinerung X0 ¢ S Qe

den zahlreichen zwischenstaatlichen und internationalen Vereinbarungé™ « in
Ubereinkommen zum Ausdruck. Beide Entwicklungstendenzen sind cine I'0'Sa R4

er
1) Auflerwirtschaftliche Motive wie -politische, strategische und vcrwaltungstechhi
Bediirfnisse, die schon frithzeitig zum Ausbau der StraBen und zur Einfiihrung VO™ bgsche
gefithrt haben, konnen hier aufler Betracht bleiben. Steyn
%) Die Ausfiihrungen dieses Abschnittes bezichen sich nur auf Fragen der rechtlic
Verkehrsorganisation, jedoch nicht auf Fragen des Verkehrsrechtes an und fir sich- hen
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zunehmenden Arbeitsteilung, des technischen Fortschrittes und der wirtschaftlichen
Entwicklung im Verkehrswesen. .

Bis zum Beginne des ncunzehnten Jahrhunderts beschrinkte sich das kodi-
fizierte Verkehrsrecht im grofien und ganzen auf den Schiff- und Postverkehr,
namentlich die Seeschiffahrt, erst nach und nach wurden die Spedition, das
Lagerhaus- und Frachtfiihrergeschiift einbezogén. Das Eisenbahn-, Telegraphen-
und Telephonrecht bildete sich ziemlich gleichzeitig mit der Ausgesfaltung diesar
Verkehrsmittel aus, in den letzten Jahren folgte die gesetzliche Regelung des
Kraftwagen- und des Luftverkehrs. Diese kurze Entwicklungsiibersicht 1aBt er-
kennen, dal das Bestreben vorhanden ist, jedes neue Verkehrsmittel der Rechts-
ordnung zu unterwerfen, eine Erscheinung, die in den meisten Lindern ziemlich
gleichartig verliuft. Das Bediirfnis nach einer derartigen Rechtsregelung ist
im modernen Verkehr praktisch so grof, daf iiberall dort, wo eine gesetzliche
Regelung fehlt, alsbald die gewohnheitsrechtliche Regelung (meist in Anlehnung
an das bereits geltende Verkehrsrecht) einsetzt, oder daf Vereinbarungen der
Verkehrsunternehmungen (bald mit, bald ohne die Mitwirkung der iibrigen Ver-
kehrsinteressenten) in der Form allgemeiner Geschiftsbedingungen u. dgl. die Liicke
ausfiillen (Speditions- und Lagerhausgewerbe).

Der durch das Verkehrsrecht geordnete Komplex kann sowohl die Errichtung
wie auch den Betrieb von Verkehrsunternchmungen betreffen und neben rein wirt-
schaftlichen auch oOffentlich-rechtliche und technische Fragen regeln.

Verkehrsunternehmungen wohnt je nach den o&rtlichen und je nach den
Konkurrenzverhilinissen in mehr oder minder hohem Grade Monopolcharakter
inne, die Errichtung und der Betrieb sind daher verschiedentlich Beschrin-
kungen unterworfen. Es lassen sich in dieser Hinsicht folgende Systeme unter-
scheiden:

1. Das Freie System, bei welchem die Errichtung und der Betrieb keinerlei
Beschriinkungen und Voraussetzungen unterliegt. Mit Riicksicht auf die Monopol-
stellung, welche Verkehrsunternehmungen vieclfach zukommt, ist dieses System
bei Transportunternchmungen, abgesehen vom Fuhrwerksverkehr, selten, dagegen im
Speditions- und Lagerhausgewerbe vorherrschend. Zugunsten des freien Systems
sprechen die aus _dem freien Spiel der wirtschaftlichen Krifte erflieSenden
Vorteile, die sich im wesentlichen in dem Bestreben zum Wirtschaften nach
dem Prinzip des kleinsten Mittels (Leistungsmaximum durch Aufwandsminimum)
#ubern, dagegen spricht die Notwendigkeit eines erhohten Publikumschutzes,
der durch den monopolartigen Charakter der Verkehrsunternchmungen, insbe-
sondere der Transportunternehmungen erforderlich wird.

2. Das System der Normativhestimmungen, bei welchem die
Errichtung uqd der Betrieb jedermann gestattet ist, der gewisse vom Gesetze auf-
gestellte Bedingungen erfillt (Mindestkapital, Vertrauenswiirdigkeit, DBestellung
einer Kaution, Verwendung bestimmt geschulten Personals und vorgeschriebener
technischer Einrichtungen, Unterwerfung unter cine bestimmte Kontrolle und
Aufs_wh% “SW:-) und den Betrieb angemeldet hat. Die Bewilligung ist hier aus-
SChlleBl{Ch eme Re(_:hts- und keine ZweckmiiBigkeitsfrage, da sie erfolgen mub,
wenn die vorgeschriebenen Bedingungen erfiillt sind. Dieses System findet sich
im Lagerhauswesen Hollands, Italiens und Ungarns, ferner wird es zum Teile
in jenen Verkehrszweigen angewendet, wo die Registrierung der Fahrzeuge vor-
gesehen ist (Schiffsregister im Binnen- und Seeschiffahrtsverkehr, Luftfahrzeug-
rolle im Luftverkehr).

8. Das Konzessionssystem, hei welchem dic Errichtung und der
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Betrieb von der besonderen behordlichen Bewilligung (Konzession) abhingig ist.
Diesem System kommt zur Zeit im Verkehrswesen die allergrofte Bedeutung
zu. Die Konzessionserteilung kann entweder vollig in das Belichen der_BehGrden
gestellt oder an bestimmte gesetzliche Voraussetzungen gebunden scin. Duareh
die Konzessionsbestimmungen kann iiber die geltende Gesetzgebung hinaus in
weitgehendem MaBe auf das Verkehrswesen Linflul genommen werden. ) Eine
besondere Ausgestaltung hat das Konzessionswesen im Eisenbahnverkehr  ap.
fahren, wo insbesonders weittragende materielle Fragen (Finanzicrung, Heunfall)
bau- und betriebstechnische Bestimmungen in die Konzessionsurkunden aufge:
nommen zu werden pflegen. Der Kraftwagen- und der Luftverkehr unterliegeay,
ihnlich wie der Lisenbahnverkehr fast durchweg dem Konzessionszwang.

4. Das System der 0ffentlich-rechtlichen Verkehrsbhetrie e
bei welchem die Errichtung und der Betrieb dem Staate oder sonstigen Iokaleri
Gebietskorperschaften (Linder, Provinzen, Zweckverbinde, Kommunen) Vorbe.
halten bleibt. Dieses System hat sich im Postverkehr durchwegs, im Tclegm.pheIl
und Telephonverkehr zum grofen Teile durchgesetzt. Im Eisenbahn-, Schiffa.hrts_‘
Kraftwagen- und Luftverkebr bestehen o6ffentlich-rechtliche und private Betrieb >
nebeneinander. Dieses System rechtfertigt sich vor allem in denjenigen Féj_]_lene
wo es sich um lebenswichtige Verkehrsbetriebe handelt, deren Aufbau- undg >
triebsfithrung nicht ohne weiteres der privaten Initiative iiberlassen bleiben ko ©-
(Postverkehr), oder wo diese iiberhaupt versagt (Verkehr in diinn besied e
Gegenden, ErschlieBung neuer Verkehrsgebicte u. #.).2) Je nachdem, oy
sich um Verkehrseinrichtungen fiir einen riumlich zerstreuten Interessenten ie y.
oder nur um solche fiir den lokalen Bedarf handelt, kommen als foentliclls
Unternchmer der Staat (z. B. Hauptbahnen) oder lokale Gebietskdrpersch oy gy e
(z. B. stadtische Verkehrsmittel) in Betracht. Nur so kann am besten den finaen
ziellen und den betriebstechnischen Erfordernissen bei der Organisation 6ffehn‘
lich-rechtlicher Verkehrsbetriebe Rechnung getragen werden. Die 6ffent1ich-recht‘
lichen Verkehrsunternehmungen haben ihre Vorteile und Nachteile- Zu 3 - t-
Gunsten spricht der weitgehende Schutz &ffentlicher Interessen, Sie kﬁnhen
auch leichter vorbildlich organisiert sein und Verluste in Kauf nchmen, weny, de‘n
Voraussetzungen fiir eine rentable Betriebsfihrung nicht vorliegen. Als Nac ‘o
wird hauptsichlich die Schwerfilligkeit der Betriebsfithrung empfunden, aucly de_ll
Moglichkeit politischen Mifibrauches ist nicht ausgeschlossen. Sch“’im‘igkeit e
ktnnen sich ferner bei der Aufbringung der erforderlichen Mittel fiir den Aug Sn
und fir die laufende Betriebsfithrung ergeben, namentlich wenn als Unterne}y Lu
lokale Gebietskdrperschaften in Betracht kommen oder wenn es sich um S
kehrsanlagen groBen Stils handelt. Seitdem man in Deutschland und in zahlrei Sxr.
anderen Lindern darangegangen ist, die offentlich-rechtlichen Verkehrsbety g en
aus der Hoheitsverwaltung auszugliedern und in selbstindige Wirtschaftskes She
mit eigener Gebarung umzuwandeln (Reichshahn, Reichspost, Behala w or
haben sich die Verhiiltnisse wesentlich gehessert. g

Als Zwischenform sind die mit &ffentlichen Mitteln unterstiitzien pri\ra'

Verkehrsbetriebe anzuschen. Durch das Zuschuls ystem konnen cinerse‘etn
—_— 1ts

es

) Man vergleiche die preuBischen Konzessionshestimmungen fiir Lagerhiuser, w-
berechtigt sind, indossable Lagerscheine im Sinne (eg 8 365 D%IGB_Iu;ugzggeben. Q1(:11.3

2) Neben wirtschafilichen kénnen auch verwallungsrechtliche, politische und strategey
Riicksichten zum &ffentlichen, namentlich zum Staatshetrich fithren, So hat beispielswey s. Che
den letzten Jahren dic tschechoslovakische Republik auf den Betrigh von Vcrkehrmlitt 3

In
aller Art Einfluf genommen. eln
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die Vorteile des offentlich-rechtlichen Betriebes erreicht, anderseits dessen Nach-
teile vermieden werden, denn die begiinstigten Betriebe unterliegen in der Regel
einer weitgehenden Aufsicht und Kontrolle bei privater Leitung, die Schwierig-
keiten bei der Kapitalbeschaifung kommen in Wegfall. Die Unterstiitzung kann
in verschiedener Weise geschehen. Ohne Anspruch auf Vollstindigkeit erheben zu
wollen, seien als die 'wichtigsten Fille erwihnt: Forderung der Anlage durch
Uberlassung von Grundstiicken, durch Gewihrung von Ba.upréimie{l, durch Bei-
stellung von  Arbeitsmaterial und Arbeitskriiften, durch Kapitalbeteiligung (Uber-
nahme von Aktien oder Anteilen), durch Ubernahme von Zinsen: und Riick-
zahlungsgarantien fiir Grundkapifalien und fiir Anleibhen, durch Gewidhrung von
Darlehen, durch  Steuerbegiinstigungen, durch Zuschiisse (Subventiopen) usw.
Im Normalfalle mull auch fiir Verkehrshetriebe mindestens das Kostendeckungs-
prinzip gelten, Zuschiisse diirfen nur den Ausnahmsfall bilden. Das ZuschuB-
system ist insbesonders geeignet im Entwicklungsstadium (Ausgestaltung der Dbe-
stehenden Verkehrseinrichtungen, Forderung neuer Verkehrsmittel wie derzeit
des Luftverkehrs), in Krisenzeiten, um die Uberwindung zu erleichtern, und in
jenen TFillen, wo diec Nachteile aus dem Fehlen oder aus dem mangelhaften
Funktionieren von Verkehrsunternehmungen grofer wiren als die Aufwendungen
fiir Zuschiisse. : S

- Vom Standpunkt aller Verkehrsinteressenten im weitesten Sinne hat die Re-
gelung der Rechte und der Pflichten, welche aus dem Speditions-,
Lager- oder Transportverirage erflieBen, besondere Bedeutung. Das Verkehrsrecht
befaBt sich daher mit diesen Fragen in spezieller Weise; mangels eciner gesetz:
lichen Regelung entscheiden die herrschenden Handelsbriuche, die bestehenden
Geschiftsbedingungen und die jeweiligen Vereinbarungen. Dem weitgehenden
offentlichen Interesse an der regelmiBigen Verkehrsabwicklung entspricht - die
Betriebspflicht, die teils in der Gesetzgebung (Eisenbahnverkehrsordnung);
teils in den Konzessionsvorschriften (5ffentliche Lagerhiiuser) ausdriicklich vor-
geschrieben ist und die betreffenden Unternehmungen zwingt den Betrieb auf-
recht zu erhalten, sofern nicht auBerordentliche Verhiltnisse wie hthere Gewalt
u. dgl. vorliegen, und erfordert Speditions., Lager- und Beforderungsvertrige ab-
zuschliefen und durchzufithren, wenn sich der Auftraggeber den bestehenden
Vorschriften unterwirft und keine Betriebshindernisse vorliegen. Der Beforderungs-
pilicht auf seiten der Verkehrsuntemehmungen kann als Kompensation ein Be-
forderungsrecht entsprechen (Postzwang). Vorschriften betreffend die Ubernahme
und Ablieferung (Beginn und Beendigung des Vertrages) sind teils in der
einschliigigen Gesetzgebung enthalten (E.V.0., Postordnung), teils in die Ge:
schiftshestimmungen. aufgenommen (Spedition, Lagerel) oder in den Vertrags-
urkunden (Frachtbrief, Ladeschein, Konnossement, Lagerschein) f{estgesetzt. Von
weittragender Bedeutung sind die Haftungsbestimmungen, die fir die
Sicherheit der Verkehrsabwicklung geradezu entscheidende Wirkung haben kénnen.
Zwei entgegengesetzte Stromungen sind deutlich erkennbar, der Gesetzgeber und
die Behorden suchen die Haftung moglichst weit auszudehnen, die Verkehrs-
unternchmungen sind dagegen stets auf Einschrinkungen bedacht (man - ver-
gleiche die Geschiiftsbedingungen der Spediteure, die Regeln in den Konnosse-
menten). Im Lagerverkehr und bei der Giiterbeforderung spielen die Waren-
bzw. Frachtpapiere eine iiber den engeren Interessentenkreis weit hinaus-
reichende Rolle. Entscheidend fiir die Rechte, welche sie verleihen, ist dor Um-
stand, ob sie den Charakter von Verpflichtungsurkunden tragen wie Lagerscheine,
Ladescheine und :Konnossemente, oder ob sje nur Empfangsbestitigungen dar-

Zoitschr., f. Verkchrswissenschaft, 6. Jahrg, Heft i, 3
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N
stellen wie Frachtbriefduplikate und Postaufgabescheine. Im ersten Falle v,
treten die Urkunden die Waren, im zweiten Falle sind sie nur Auftragsbesty,.
gungen. Die Verwendung der die Ware vertretenden Urkunden zu Uhgrtragunxgs,
zwecken ist wiederum davon abhiingig, ob es sich um Namens-, Order- OQar
Inhaberpapiere handelt; den Bediirfnissen des Verkehrs entsprechen Inhaber. y
Orderpapiere am besten. Im Verkehrsrecht oder in den Konzessionshestimmun
kann der Inhalt und die rechtliche Funktion der Waren- bzw. Frachturkunq,
genau umschrieben (E.V.0.) oder nur angedeutet scin (Lagerscheine im D,
G.B.). Soweit keinerlei oder keine zwingenden Vorschriften da sind, bleibt ;.
Ausgestaltung der freien Vereinbarung oder der gewohnheitsrechtlichen Regeh\ng
iberlassen. So haben sich im Seeverkehr bestimmte Typen von Konnossemen
und Charterbriefen nach Verkehrsrichtungen (Einheitskonnossement der deutscllen
Reedereien, Uniform Time Charter der Baltic and White Sea Conference u. )
und nach Warengattungen (Holz, Kohle, Erze, Getreide) ausgebildet; in ihnlic
Weise verwenden die Donauschiffahrisgesellschaften ein einheitliches Frachtbrygg,
formular. Wihrend der internationale Eisenbahn- und Luftfrachtbrief bercits T4
sache geworden sind, weichen die Konnossementbedingungen inhaltlich fiir wy;
Gebiete noch erheblich voneinander ab, echenso fehlt ein einheitliches Durchfragy,.
papier fiir den Eisenbahn- und Schiffahrisverkehr. Die im Jahre 1922 vom Comyes
Maritime International unter der Bezeichnung ,,The Hague Rules 1922% getroffenq,
Vereinbarungen betreffend die Haftung des Verfrachters aus dem Konnossemenye,
bedeuten einen wertvollen Schritt zur Ausgestaltung eines internationalen Sgq.
rechis. Von den sonstigen Warenpapieren sei hier nur der Versicherung .
policen gedacht, welche die Rechte und Pflichten aus dem Versicherungsvertry,,
regeln und in der deutschen: Seeversicherung nach den ,,Allgemeinen Deutsclgp
Seeversicherungsbedingungen® einheitliche Bestimmungen enthalten und daduyep
wesentlich die Verkehrsabwicklung erleichtern. Die Notwendigkeit in Havay;e.
grosse-Fillen einheitlich vorzugehen, hat schon vor Jahrzehnten zur Fassypg
der ,York-Antwerp Rules" gefiihrt (vevidiert 1924). Von Wichtigkeit fiir g,
Verkehrsabwicklung ist schlieBlich auch die Festsetzung der Verkehrspreyg,
(Lagergeld, Frachtsatz, Provision). Die Festsetzung kann der freien Vereinbaryy,
iiberlassen bleiben (System der freien Preisbildung) oder durch behérdliche Mg g.
nahmen und Vereinbarungen der Verkchrsunternehmungen beeinfluflt sein (Systam
der gebundenen Preisbildung). Die freie Preisbildung herrscht vornehmlich in gep
Schiffahrt vor, die gebundene Preisbildung hat sich namentlich im Eisenbayy,.
und Postverkehr durchzusetzen vermocht. Erstere gestattet groSere Beweglichkeit,
letztere sichert erhohten Schutz und erleichtert die Ubersicht und Kontrolle. Bajge
Systeme haben je nach der Eigenart der besonderen Verkehrsarten und Verkelpg:
gebiete ihre besondere wirtschaftliche Berechtigung.

Ein rechtliches Organisationsproblem ersten Ranges ist die Schaffung eipes
moglichst weitreichenden Geltungsgebietes fiir die anerkannten Grundsitze
des Verkehrsrechtes. Die Bewegung ging von zwei Seiten aus, einmal von dJer
Gesetzgebung durch Schaffung einheiflicher Verkehrsnormen in den Hande]s.
gesetzbiichern und in verschiedenen Spezialgesetzen, anderseits von der Initiative
der interessierten Kreise durch Bildung von Verbinden zwecks einheitlicher
Verkehrshestimmungen. Vorbildlich wurde dabei das Vorgehen im Eisenbahn- und
Postverkehr, wo die Angleichungstendenz bald iiber die staatlichen Grenzen hinans-
ging und die Entwicklung zuerst zu Vereinbarungen zwischenstaatlichen wund
letzien Endes internationalen Charakters gefithrt hat. In #hnlicher Weise be-
stehen internationale Abmachungen im Post-, Telegraphen- und Telephonverkehr,



Organisationsprobleme im Verkehrswesen. 35

fir einzelne Teile des Scercchtes und die Transportversicherung. Starke Ansitze
zur Schaffung eines internationalen Rechtes sind im Luftverkehr vorhanden,1)
lebhaft bemiiht sind die Organisationen der Spediteure, insbesonders die Mobel-
spediteure, um die Ausgestaltung einheitlicher Geschiftsbedingungen.

IIL Probleme der wirlschaftlichen Verkehrsorganisation.

Die wirtschaftliche Verkehrsorganisation erstreckt sich einerseits auf die
Verkehrsgewerbe als Gesamtheit der Verkehrsbetriebe in ihren Bezichungen zur
Umwelt, anderseits auf die Verkehrshetriebe als Wirtschaftseinheiten.

1. Organisationsfragen in den Verkchrsgewerben.

In keinem Wirtschaftszweige bedarf es in solchem Mafe des stindigen Zu-
sammenwirkens aller Beteiligten wie im Verkehrswesen. Die Kriegswirtscha_ft
hat in den meisten Staaten zur straffen Zusammenfassung und Bewirtschaftung der
Verkehrsmittel gefithrt, und die Nachkriegszeit mit ihren zahlreichen Erschwer-
nissen war dem Gedanken der Zusammenarbeit und der Konzentration nur
forderlich. Verbandsbildungen in den Verkehrsgewerben bestchen sowohl auf
seiten der Unternehmer, wie auch auf seiten der Arbeiter und Angestellten, hier
soll nur auf die Unternehmerorganisationen eingegangen werden. Die Entstehung
von Unternehmerverbéinden im Verkehrswesen kann auf behdrdliche EinfluBnahme
zuriickzufithren oder das Ergebnis freiwilligen Zusammenschlusses sein. Als
Beispiele von Zwangsverbiinden seien die Betriebsverbinde in der deutschen
Binnenschiffahrt auf Grund der Bundesratsverordnung vom 18. August 1917 2)
und die Vereinigung der groBen franzésischen Privatbahnen und der franzisischen
Staatsbahnen zu ciner Gemeinschaftskassa (Fond commun) auf Grund des Ge-
setzes vom 29. Oktober 1921 erwithnt;3) im ersten Falle handelte es sich um
die Interessenvertretung der Kleinschiffahrt, im zweiten Falle spielten finan-
zielle Riicksichten eine Rolle (Ausgleich der Defizite und Uberschiisse).4) Die
freiwillige Kooperation hat sich frithzeitig im Eisenbahnwesen durchgesetzt,5)
besonderen Umfang in der See- und Binnenschiffahrt (Konferenzen, Reedereiver-
einigungen, Kanal- und Schiffahrtsvercine)6) angenommen und im jlingsten Ver-
kehrszweige, der Luftfahrt, zu einer internationalen Arbeitsgemeinschaft in der
Form der International Air Traffic Association (Iata) gefithrt.”) Auf die inter-
nationalen Zusammenschlisse im Post., Telegraphen- und Telephonverkehr wurde

1) Vgl. Dr. Riidiger Schlechter, ,Das internationale Recht des Luitfahrtwesens®,
Schiffahrtsjahrbuch 192G_und den dort besprochenen Entwurf eines Code international de I'air.

2) Vgl. Dr. Napp-Zinn, ,,Deutsche Partikulierschiffahrt, Wasserstrafienjahrb. 1926/27.

$) Vgl. Handworterbuch der Staatswissenschaften, Artikel »Lisenbahnen®, 4. Aufl.; ferner
Philippovich, ,,GrundriB der politischen Okonomie®, Band 11/2, § 13, Auflage 1923.

1) Der gegensitzliche Standpunkt, nimlich Bekiimpfung von Zusammenschliissen und
Verabredungen kommt im nordamerikanischen Interstate Commerce Law vom 4. Feber 1887
und in der Titigkeit des Bundesverkehrsamtes (Interstate Commerce Commission) zum Aus-
druck. Im Gesetze vom 28. Feber 1920 (Iransportation act) wurde die Antipooling clause
fallen gelassen, die Eisenbahnen wurden zu Gruppenbildungen verhalten und gleichzeitig ein
Agsgtl)ei_cl:)sfond—— dhnlich wie in Frankreich — geschaifen (Railway contingent fond). Quellen
wie bei 8).

%) Vgl. die Anfange des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen durch Zusammentritt
der Verwaltungen von 10 preuBischen Privathahnen am 10. Nov. 1846, siehe Reichsbahn-
jahrbuch 1927: Historischer Nachweis.

6 Uber die Entwicklung des Konferenzsystems in der Nordatlantik vgl. Schiffahrts-
jahrbuch 1928, :

7) Vgl. iiber die Entwicklung die Ausgaben des Luftverkehrsjahrbuches.

8%
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-
bereits hingewiesen, die 16 groBen Kraftverkehrsgesellschaiten Deutschlands hab
gich zu einer Fachorganisation, der ,Kraftverkehr De.utsct}land G.m. b. H.* I?erL ,
verbunden.1) Die Hilfsgewerbe im Gﬁterverkehr_ .smd in der _Verbgndsblldqng
keineswegs zuriickgeblieben, so besteht im Speditionsgewerbe ein me durchy,’
bildetes Verbandswesen und seit dem Jahre 1925 eine Internationale Foderation :
Spediteurorganisationen mit dem Sitze in Bern, in welcher _die . maBgebend,,
Spitzenverbinde von 14 curopiischen Staaten zusammen arbplten.z) Als Mus
einer Verbandsorganisation im Lagerhausgewerbe sei die American Warehouserg,
Association, Pittsburg, Pa. angefihrt.3)

Das riiumliche Wirksamkeitsgebiet der Unternehmerverbinde kay,,
sich auf einen bestimmten Ort (brtliche Reederei- und Spediteurvereinigung%n)
beschrinken, ein bestimmtes Verkehrsgebiet (Vereinigungen in der Kanal- Und
Binnenschiffahrt) oder Wirtschaftsgebiet {Speditionsgewerbe) umifassen og,,
sich auf ganze Linder erstrecken (Zentral- und Spitzenverbéindt_a). Reicht yor
raumliche Geltungsbereich iber mehrere Staatsgebiete, so spricht man ~,,
zwischenstaatlichen und internationalen Verbinden. In der Regel verliuft g;o
organisatorische Entwicklung von den lokalen Vereinigungen zu den internationayyp,
Zusammenschliissen, doch kann die Bewegung auch in umgekehrter Richtyyg
verlaufen. Die Verbinde mit riumlich begrenztem Wirkungskreis kénnen Yen
Verbiinden mit weiterem Wirkungskreis untergeordnet sein oder unabhingg
von diesen bestehen, namentlich dann, wenn der Aufgabenkreis sachlich ein uy,.
derer ist. Zeitlich erfolgt die Verbandsbildung entweder voriihergehend oggp
dauernd, im ersten Falle handelt es sich meist um die Durchsetzung ganz be-
stimmter Aufgaben. ‘

Nach der Abgrenzung des Aufgabenkreises und der beruflichgp
Betitigung der Verbandteilnehmer gibt es allgemeine und Spezi,].
verbéinde. Die letzteren beschrinken ihre Titigkeit entweder auf ganz bestimiyte
Aufgaben oder auf einen bestimmten Kreis von Mitgliedern (z. B. rechtliche Fragen,
Hafenspediteure und Bahnspediteure). Die Verbandszwecke kénnen reght-
lichen, wirtschaftlichen, technischen oder rein wissenschaftlichen Inhaltes spip.
Rechtliche Verbandsaufgaben sind beispielsweise: Ausgestaltung des gel-
tenden Verkehrsrechtes durch Novellierung, Neufassung, Spezialisierung, ap.
gleichung, durch Verfassung und Ausgestaltung einheitlicher Geschiftsbedingun en,
durch Beobachtung und Kodifizierung der Handelsbriuche, durch Bestellung von
Schiedsgerichten, Erteilung von Rechtsauskiiniten, rechiliche Interessenvertretyng
u. dgl. Unter den wirtschaftlichen Verbandsaufgaben wiren zu ep.
wihnen: die Aufstellung von Preistarifen, Kostenbehelfen und Buchungsright.-
linien, die Errichtung von Abrechnungsstellen (Eisenbahnverkehr), die Schaffung
von Austauscheinrichtungen (Mobelspedition), Erteilung von Auskiinften, Kregit.
beschaffung, Schaffung gemeinsamer Einrichtungen wie: Sammeldienste, Frachten-
borsen, Kalkulationsbiiros, statistische Biiros, Werbegemeinschaften; durch swirt-
schaftliche Interessenvertretung, Bestellung von Beiriiten in offentlich-rechtliche
Organisationen, durch Herausgabe von Jahr- und AdreBbiichern usw. Zu den

technischen Verbandszielen gehsren u. a.: die Errichtung gemeinsamer
Werkstitten und Versuchsanstalten. Die wissenschaftlichen Verbands-

1) Vgl. Walter Thoms, Kraftfahrzeuglinienverkehr, Berlin 1927.

%) Uber deren Organisation und Titigkeit vgl. Schiffahrtsjahrbuch 1926 und 1928, ferner
die Zoll-, Speditions- und Schiffahrtszeitung, Wien.

%) Uber deren Organisation vgl. Mayer, Betriebswirtschaftslehre des Lagerhausgeschiifies,
Berlin 1927.
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zwecke bestehen in der Errichtung von Forschungsinstituten, Forderung von
Schulen und literarischen Versffentlichungen, Veranstaltung von Exkursionen, Ta-
gungen, Ausstellungen und Preisausschreiben. Schlieflich "ist. als besonderer
Verbandszweck noch die allgemeine Forderung der Berufs- und Standesinteressén
hinzuzufiigen. - '

“Der Vollstiindigkeit halber sei an dieser Stelle auch der.bifentlich-rechtlichen
Verkehrsorganisationen gedacht, die sowohl. in der Zentral- wie auch in der. Lokal-
verwaltung in der Form von Verkehrsministerien, -imtern u. dgl. (allgemein oder
fiir bestimmte Verkehrszweige) sinnfilligen Ausdruck finden. o

2. Organisationsfragen in Verkehrsbetrieben.

Verkehrsleistungen erwachsen in Verkehrsbetrieben aus der planmiBigen
Zusammenwirkung von Arbeit und Kapital, man kann den Aufbau der. Verkehrs-

betriebe daher nach der arbeitstechnischen und nach der finanztechnischen Seite
untersuchen: (Arbeits- und Kapitalorganisation). '

a) Arbeitsorganisation: : o ,
Die Probleme der Arbeitsorganisation beziehen sich teils auf den HuBeren
Aufbau (Wahl der Unternehmungsform, des Standortes und des Aufgabenkreises),
teils auf den inneren Aufbau (Arbeitsverteilung und Zusammenfassung) von
Verkehrsunternehmungen. _ , oo : .
Verkehrsunternehmungen sind in der Regel an keine bestimmte Unter-
nehmungsform gebunden, jedoch hiingt die Wahl praktisch von einer Reihe von
Umstiinden. ab, deren wichtigste hier angefithrt sein mbgen. Zunichst entscheidet
der Kapitalbedarf,1) er ist namentlich bei den Transportunternehmungen
so betriichtlich, dal einzelne Personen und Personenvereinigungen als Unternehmer
nur fiir das- Speditions-, Lagerhaus- und Fuhrwerksgewerbe in Betracht. kommen.
Sieht man von den O&ffentlich-rechtlichen Verkehrshetrieben ab, so iuberwiegen
gegenwiirtig im Transportgewerbe fast allgemein die Kapitalgesellschaften (Aktien-
gesellschaft und Gesellschaft. m. b. H.). Die Torm der Aktiengesellschaft ist be-
sonders fiir die GroBverkehrsunternehmungen fithrend geworden, weil hier die
Verteilung der Kapitalanspriiche am leichtesten auf einen groBen Interessenten-
kreis moglich ist. Durch die geltende Steuergesetzgebung kann die Wahl
der Rechtsform, infolge verschieden hoher Belastung, wesentlich beeinflufit werden.
Die Rechtsverhiltnisse der einzelnen Unternehmungsformen kénnen nament-
lich im Hinblicke auf die Haftung und Verantwortlichkeit die Wahl -einer be-
stimmten Unternehmungsform bedingen. Kapitalgesellschaften sind auch in dieser
Hinsicht den Einzelunternehmungen und Personalgesellschaften iiberlegen.

- Die Wahl des Standortes ist fiir Verkehrsunternehmungen eine Lebens-
frage. Die private Initiative pflegt sich hei der Wahl des Standortes von Unter-
nehmungen von den Ertragsaussichten leiten zu lassen, gerade im Verkehrswesen
kann "aber die Errichtung von minder ertragreichen Unternehmungen im &ffent-
lichen Interesse liegen. In solchen Fillen muB dann entweder die ffentlich-recht-
liche Unternehmung an Stelle der privaten treten, oder es mufll die private
Unternehmertiitigkeit durch Gewithrung von Zuschiissen angeregt werden. Verkehrs-
mittel erweisen -sich -allgemein als Bahnbrecher der wirtschaftlichen und der
kulturellen Entwicklung, eine Erfahrung, die in besonderem MaBe beim Bau der
amerikanischen Uberlandbahnen gemacht worden ist (People follow rails). Fir
die Wahl des Standortes koénnen daher nicht blol die gegenwiirtigen Verkehrs-

-1} Uber die Hohe des Kapitalbedarfes vgl. den letzten Abschnitt.
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bediirfnisse und Gelegenheiten entscheidend sein, sondern es mul weit mehy

in anderen Erwerbszweigen die kiinftige Entwicklung vora.usbe'dacht' wel:den. s

Der Aufgabenkreis von Verkehrsunternehmungen ergibt sich In ey ior
Linie aus der ortlichen Lage und aus der Art der besonderen Verkehrslelstung on
welche den Betriebszweck bilden, jedoch ist im Verkehrswesen die gemisehté
Betriebsform vorherrschend, d. h. Verkehrsunternechmungen beschrinken ibTe
Titigkeit im allgemeinen nicht blo8 auf einen ganz bestimmter} Verkehrs:z\\,eig'
sondern sie pflegen eine ganze Reihe von Geschiften, welche mit dem typis

. . Chen
Betriebszweck wirlschaftlich oder technisch zusammenhiingen. Fiir die Abgrl:an-
zung des Aufgabenkreises ist dabei nicht immer das Rentabilitiitsmoment ont-

scheidend, sondern vielfach die Riicksichtnahme auf die Bediirfnisse der K
schaft, die Bedachtnahme auf die Titigkeit der Konkurrenz, auch spielen st
betriebspolitische Uberlegungen mit (Zubringegeschiifte). Die Tendenz muf ito
allgemeinen dahin gehen, den Betriebs- und Titigkeitsumfang nach wund nach
auszudehnen. Der Ausbau kann nach zwei Richtungen hin erfolgen: qua.ntitaﬁV
nach der riumlichen Ausdehnung und nach der Menge der Leistungen (Klein- und
Grofibetriebe) und qualitativ nach der Art der Leistungen (Spezialisierung
Kombination). Im Ferneisenbahn-, Schiff- und Luftverkehr hat die Entwick g
zur Entstehung von GroBbetrieben und GroBkonzernen gefithrt, die dhnligpen
Formen im Bankwesen und in der 'Industrie durchaus ebenbiirtig sind und diese
in der Vielgestaltigkeit des Aufbaues, in der Kapitalstirke, in der Ausdehy
des Wirkungskreises und im Einflusse auf die Gesamtwirtschaft vielfach iiberry, oy,
Kleinbetriebe haben sich teilweise in der Binnen- und Kiistenschiffahrt, ferper
im Speditions- und Lagerhausgewerbe, wo die personliche Mitwirkung noch gine
Rolle spielt, und schlieflich im Fuhrwerksgewerbe erhalten. Der Betriebsumfang
der lokalen Kisenbahn- und Kraftverkehrsunternehmungen ist in besondoyem
MaBe von der Ausdehnung der lokalen Verkehrsbediirfnisse abhingig. Im Post-
wesen, im Telegraphen- und Fernsprechverkehr hat sich aus betriebstechnisepap
Griinden, am europiischen Kontinent iiberdies unter dem dtfentlich-rechtlicpen
Einflusse die Form des GroBbetriebes — vielfach des alleinherrschenden Mong po}-
betriebes — restlos durchgesetzt.

Nach der Art der Verkehrsleistungen gliedern sich die Verkehrsgewerbq in
die Transportgewerbe und die Hilfsgewerbe der Transportgewerbe. Erstere Spalten
sich nach Verkebrsmitteln, zu letzteren gehoren bekanntlich das Speditions- and
Lagerhausgeschift. Innerhalb jedes einzelnen Verkehrszweiges gibt es Unteryeh-
mungen, welche ihre Titigkeit ausschlieBlich auf den betreffenden Verkehrszyeig
beschrinken, und solche, die sich innerhalb eines bestimmten VerkellrSZ\Vgiges
in ganz bestimmter Richtung spezialisieren, und schlieBlich Unternebhmungen, gie
ihren Aufgabenkreis auf andere Verkehrszweige ausdehnen (kombinieren). pje
Tendenz, die Verkehrsleistungen zu spezialisieren, ist in allen Zweigen des Ver-
kehrswesens grundsitzlich vorhanden, es seien nur beispielsweise erwiihnt: Bahn-
und Hafenspediteure, Kiihlhiuser, Mobeltransporteure, Paketbeférderungsanstajten,
Personen- und Giitereildienste im Bahn., Kraftwagen-, Schiff- und Luftverkehr,
Hafenumschlaghetriehe usw. Die Spezialisierung kann sich rdumlich (in be-
stimmter Richtung, fir ein bestimmtes Verkehrs- und Wirtschaftsgebiet) gus-
wirken, nach der Art des Verkehrsobjektes (Kiihlhiuser, Spezialtransporte) voll-
zichen, nach der Art der Durchfibrung (Eildienst, Sammeldienst) unterschejden
und in der Beschrinkung auf bestimmte Hilfsleistungen (Waggonleihe, Kaiumschlag
usw.) bestehen. Von gegensitzlicher Wirkung ist die, gleichfalls in allen Ver-
kehrszweigen vorhandene Tendenz, Leistungen verschiedener Art zusammen-
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zufassen (kombinieren), z.B. Spedition und Lagerei, Transportgeschift und
Lagerei, Verkehrsleistungen mit sonstigen Leistungen wie Verzollungen, Versiche-
rungen, Kommissions- und Darlehensgeschifte, wirtschaftliche und technische
Leistungen (Reparaturwerkstitten, Werften usw.), Kombination verschiedener
Verkehrsmittel wie Bahn und Flugzeug, Bahn und' Kraftwagen, Bahn und Schiff
usw.; riumlich durch Ausfiihrung von Verkehrsleistungen nach verschiedenen
- Richtungen (Spedition und Transport) und schliefilich durch Ausdehnung auf
Geschiifte sonstiger Art wie: Warengeschiifte, Kreditgeschifte, Bergwerks- und
Elektrizititsbetriebe, Hotels usw, : : :

Die Tendenz zu spezialisieren wird durch verschiedene Umstinde gefordert,
so durch die personliche Einstellung der maBgebenden Personen, durch die Not-
wendigkeit des Besitzes besonderer Kenntnisse und Erfahrungen, durch - das
Erfordernis besonderer technischer Ausstattung oder wirtschaftlicher Einstellung,
durch besondere Ertragsmoglichkeiten, Konzessionsbestimmungen und gesetzliche
Vorschriften wie z.B. Handels- und Belehnungsverbote fiir offentliche Lager-
hiiuser. Die Vorteile der Spezialisierung liegen in der Erreichung besserer Uber-
sicht und groBerer Leistungsfihigkeit in quantitativer und qualitativer Hinsicht,
die Nachteile im Fehlen eines Risikoausgleiches und in der erhthten Abhangigkeit
von der Konjunktur. Die Tendenz zu kombinieren wird geférdert durch das
Bestreben den Kundenkreis und die Einflufizone zu erweitern, die vorhandenen
Betriebsmittel besser auszuniitzen, durch Konkurrenzriicksichten, durch das Be-
miihen sich un.ahhiingig zu machen usw. Die Vorteile bestchen im Risikoausgleich
und in der geringeren Abhingigkeit von der Konjunktiur, die Nachteile in der ver-
ringerten Ubersicht. Je nachdem, ob sich die Erweiterung des Aufgabenkreises
durch Einbeziehung gleichartiger Leistungen (z.B. Aufnahme des Verkehres auf
neuen Linien) oder ungleichartiger Leistungen (z.B. Verbindung des Transport-
geschiiftes mit der Lagerei) vollzieht, spricht man von horizontaler und vertikaler
Kombination. Die grofen Verkehrsbetriebe pflegen beide Kombinationsformen
miteinander zu verbinden. Ihre Entwicklung kann entweder von innen her vor
sich gehen durch allmiihliche Ausdehnung des Wirkungskreises (Kombination)
oder von auBen her durch Zusammenschliisse mit anderen Unternehmungen (Kon-
zentration). Welcher Weg beim Aufbau von GroBunternehmungen im Verkehrs-
wesen beschritten wird, hdngt von personlichen, rechilichen, wirtschaftlichen,
technischen, manchmal auch politischen Motiven ab; gewohnlich spielen mehrere
Ursachen mit. Perstnliche Riicksichten kénnen der Konzentrationsbewegung bald
forderlich, bald hinderlich sein. Rechtlich kinnen gesetzliche Verbote (Antitrust-
gesetzgeb_ung) und Steuqrvorschriften (Besteuerung von Liquidations- und Fu-
sionsgewinnen, gegente_ihg Fusionsbegiinstigungsgesetze) mitspielen. Wirtschaft-
liche Motive .s.md:, Beseitigung der Konkurrenz, Ausgestaltung von Interessen- und
Betriebsgemeinschaften, Gelegenheitskiufe, finanztechnische Operationen, nament-
lich im Aktienwesen, die Moglichkeit rascher Durchfithrung u. . ’

Die Formen des inneren Aufbaues (Arbeitsteilung und Arbeits-

zusammenfassung) sind in Verkehrsbetricben iiberaus mannigfaltig; die

wesentlichsten Faktoren, welche sie bestimmen, sind: der Betriebsumfang, die

ortlichen und die persdnlichen Verhiiltnisse, rechtliche, wirtschaftliche und tech-.

nische Motive. In Vgrlgehrsgroﬂbetrjeben pflegt die Arbeitsteilung viel weiter zu
gghen (Devze'ntrahswrte Organisation) als in Klein- und Mittelbetrieben
I(Aentralxsler.te Organjsation). Die 6rtlichen Verhiltnisse kénnen den
inneren Aufbau insoweit beeinflussen, als sie eine mehr oder weniger weitgehende.
vdumliche Aufspaltung oder Zusammenfassung des Betriebes bedingen (man ver-
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gleiche Speditionsbetriebe in Orten mit Zentralbahnhofen und in Orten it
mehreren Bahnhéfen und Kaianlagen). Der EinfluB persdnlicher Verhiilt_
nisse auf die Organisation kann in subjektiver und in objektiver Hinsicht gege
sein. Subjektiv ist vor allem die Auffassung der Geschiiftslaitung e_n,tscheldﬁ ,
objektiv ist das Vorhandensein und die richtige Auswahl des geeigneten N .
sonales maBgebend. Rechtlich konnen Konzessionsvorschriften, lgese.tzhcl‘le_\
stimmungen (z.B. nationale  Majoritit) und Steuerriicksichten die Orgamsatibn
beeinflussen, weshalb fiir Hilfs- und Auslandsbetriebe die Errichtung von Tochy .
unternebmungen hiufig dem rechtlich einfacheren Abteilungs. und Filialengystem
vorgezogen wird. Wirtschaftliche Motive, welche die innere Orgqnxsation
von Verkehrsunternehmungen berithren konnen, sind: das Bestreben Risiko Ags-
zuschalten, die Kapitalbeschaffung zu erleichtern, Kontrollbediirfnisse. Diese Wi rt-
schaftlichen Ursachen wirken dhnlich wie die frither erwihnten rechtlichen da}: !
daB man die Errichtung von Tochterunternehmungen dem Abteilungs- und Filia) .
system vorzieht, z. B. Unwandlung des zum Verkehrsbetrieb gehérigen Elekirizity,..
werkes in eine selbstindige G.m.b.H. Technische Riicksichten kdny on
ebenfalls die Loslosung von Betriebsteilen und deren Umwandlung in besonqg e
Tochterbetriebe rechtfertigen, so wurden beispielsweise die technischen Betriy.
abteilungen der Hapag und des Norddeutschen Lloyd in besondere Gesellschapon
mit Dbeschrinkter Haftung ‘umgewandelt; dabei spielte auch der Umstand qjpe
Rolle, dafl diese Hilfsbetriehe nicht nur fiir die Mutterunternehmung, S0NQgpn
auch fir fremde Reedereien Leistungen -vollbringen missen.

Die Bildung von Abteilungen ‘innerhalb des Betriebes kann sowohl nygp
Funktionen (technischer und kaufminnischer Betrieb), wie auch nach Qy,.
jekten (Eisenbahnverkehr, Rollfuhrdienst, Lagergeschift) und nach dem Stay 4.
orte (Innen- und AuBendienst) durchgefithrt werden, Innerhalb jeder der ge.
nannten Abteilungen ist eine weitere Unterteilung nach riumlichen Gesic), s-
punkten (z.B. Verkehrsrichtungen), wirtschaftlichen Gesichtspunkten (z.B. Lyge-
rungsarten, Stiickgut- und Sammelverkehr) und technischen Gesichtspunkten (2. B.
elektrischer und Dampfbetrieb) moglich. Im figiirlichen Sinne spricht man jpp.
lich wie bei der Betriebskombination auch bei der Bildung von Abteilungen yqn
horizontaler und vertikaler Gliederung. Die horizontale Gliederung besteht in ger
Unterteilung der Arbeitsmenge nach gleichartigen Betriebsvorgingen (z.B. ngch
Linien und Richtungen), vertikale Gliederung liegt dann vor, wenn die Unger-
teilung nach Betriebsvorgingen erfolgt, die cinander iiber- oder untergeordnet sind
(Haupt- und Nebenbetriebe). Die Grenzen fiir die Abteilungsbildung sind entwoger
durch die Technik des Arbeitsvorganges, durch die Arbeitsmenge oder dupch
Kontrollnotwendigkeiten gegeben. Es muB einerseits auf ausreichende Beschif-
tigung, anderseifs auf reibungslose Abwicklung geachtet werden. Die wesentlichen
betriebstechnischen Vorziige einer weitgehenden Arbeitsteilung bestehen in Ver-
kehrsbetrieben sowie in anderen Betrieben . in der Intensivierung der - Arbejts-
leistungen infolge Spezialisierung der Arbeit und infolge besserer Anpassungs-
mbglichkeit und schlieflich darin, daB mechanische Hilfsmittel eher verwendet

werden kénnen; hierzu kommt noch, daB Teilarbeiten leichter normalisiert (plan-
mifig gestaltet) werden kinnen. '

b) Kapitalorganisation: : .
Unter Kapitalorganisation ist hier die planmiBige Bestimmung und Be-

schaffung .der zur Betriebsfithrung erforderlichen Kapitalien verstanden, ohne
Riicksicht auf deren Herkunft. ’
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. Der Kapitalbedar{ in Verkehrsunternehmungen ist abbingig vom Betriebs-
umfang und von der Kapitalverwendung im Betriebe. T
Mit dem Betriebsumfang nimmt der Kapitalbedarf zwar durchschnittlich
verhiltnismifig, bei Untersuchung verschiedener Leistungsgrade aber sprunghaft
zu, weil die Anlagen in Verkchrsbetrieben jeweils einem bestimmten Leistungs-
rahmen entsprechen und die Uberschreitung der Obergrenze zunichst einen pro-
gressiven Kapitalaufwand verursacht, der innerhalb des neuen Leistungsrahmens
bis zur Erreichung der michsten Leistungsschwelle konstant bleibt. D_iese Tat-
sache ist auch fiir die Kostenentwicklung in Verkehrsunternehmungen von grund-
legender Bedeutung. Noch mehr als vom Arbeitsaufbau muf vom Kapitalaufbau
in Verkehrsunternehmungen die Devise gelten: allmihliches Forischreiten. Jede
Kapitalvermehrung muB in Beziehung gebracht werden zu den mit der Aus-
dehnung des Betriebsumfanges =zu.. erwartenden dauernden Mehrleistungen.
Voriibergehenden Verkehrssteigerungen muB in anderer Weise als durch Lrweite-
rung des Betriebsumfanges Rechnung getragen werden, etwa durch Einsteliung
von gemieteten Betriebsmitteln und von Hilfspersonal, durch Betriebsgemein-
schaften, durch geschickte Fahrplanbildung bei Transportunternehmungen und
in #hnlicher Art. ‘ Z
Die Kapitalverwendung in Verkehrsunternehmungen ergibt sich aus
der TLigenart ibrer typischen Leistungen, die sich als Dienstleistungen
charakterisieren, denn die Transportunternehmungen beférdern fremde Personen
und Giiler, die Spediteure und Lagerhalter besorgen den Abschluf von Fracht-
vertrigen und die Einlagerung von Giitern fiir fremde Rechnung. Technischer
Vollzug und Konsum der Leistungen fallen zeitlich zusammen, eine Vorratbildung
gibt es nicht. Es ist jedoch eine stindige Betriebshereitschaft erforderlich, die einen
entsprechenden Kapitalaufwand zur Folge hat. Im einzelnen setzt sich der Kapital-
aufwand wie folgt zusammen: 1. aus den Auslagen fiir die Beschaffung und Er-
haltung der zahlreichen. Anlageobjekte in der Form von Realititen, Maschinen
und mechanischen Einrichtungen, Transportmitteln und Transportwegen usw.,
2. aus dem durchschnittlichen Bedarf fiir Personalkosten, Betriebsstoffe und Be-
triebsiinkosten (Regien), 8. aus dem vorlibergehenden zusitzlichen Mehraufwand
bei Uberschreitung des durchschnittlichen Beschiftigungsgrades und aus ver-
schiedenen, der Hohe nach wechselnden zusitzlichen Kosten wie: Zinsen, Steuern,
Vorauslagen fiir Rechnung der Auftraggeber usw. Aus dieser Zusammeonsetzung
geht hervor, daff der Kapitalbedarf in Verkehrsunternehmungen nur geringen
Schwankurigen unterliegt, denn die Anlageobjekte und die laufenden Betriebskosten
fir das durchschnittliche Leistungsniveau bedingen einen gleichbleibenden Kapital-
aufwand, nur fir die zusitzlichen Kosten ist der Kapitalbedarf verinderlich.
GroBere Verschiebungen treten nur dann ein, wenn der Betriebsumfang oder die
technische Ausstattung (zum Beispiel Ubergang vom elektrischen zum Dampf-
betrieb, vom Pferde- zum Kraftwagenbetrich) eine dauernde Verinderung erfihrt.
Durch die Pilege von Nebengeschiiften erfiihrt der Kapitalbedarf eine entsprechende

Vergroferung und die Kapitalverwendung entsprechende Verschichungen (gegen-
seitiger Ausgleich). . : ‘

Die Deckung des Kapitalbedarfes in Verkehrsunternehmungen kann .
in verschiedener Weise erfolgen. Kapital kann durch den Unternehmer eingebracht
(Eigenkapital) oder im Kreditwege beschafft (Fremdkapital) werden. Fir die =

Art der Beschaffung ist in erster Linie die Verwendung im Betriebe (dauernder
und vorﬂbergehender Kapitalbedarf) entscheidend. Nur der dauernde Kapital-
bedarf lohnt im allgemeinen die Verwendung eigener Mittel, wiihrend die Heran-
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zichung fremder Mittel fiir Zwecke dauernden Bedarfes mit Riicksicht auf
Zinsenbelastung entweder nur vorlibergehend bis zur Beschaffung eigener Mlttel
(z.B. bis zur Durchfithrung einer Aktienemission) oder dann in Frage kommt, we
die Beschaffung nicht anders méglich ist und wenn die Belastung zum Ertmg
in ein giinstiges Verhilinis gebracht werden kann. ) ) )

Wie aus den vorangegangenen Ausfihrungen hervorgeht, iberwiegt in V.
kehrsunternchmungen der dauernde, feste Kapitalbedarf, der namentlich bei
groBen Transportunternehmungen hohe Betriige erfordert. Zu dessen Bedeckung
eignen sich nur Finanzierungsformen, welche die Aufbringung groBer Summgg
ermdglichen und gleichzeitig das Risiko der Verzinsung und R_iickzahlung M.
lichst beschrinken. Beschaffungswege solcher Art sind die Aktien- und Obl,.
tionenausgabe. Die Rechtsformen der Kapitalgesellschaften (Aktif;ngesellschaft
Gesellschaft) sind, wie schon frither erwiihnt wurde, gegenwiirtig im Verkehrswey,p,
vorherrschend; sie gestatten bei Beschrinkung des Risikos fiir den einzelygy
auf den Betrag der Einlage die Kapitalverteilung auf einen griéBeren Personenky,ig
und erméglichen durch ihre Beweglichkeit die Bildung aler jener Formen
Arbeits- und Betriebsgemeinschaften, welche das moderne Wirtschaftsleben y,;¢
sich bringt. Die Rechtsformen der Kapitalgesellschaften erleichtern ferner die
Beteiligung der Gffentlich-rechtlichen Korperschaiten an Verkehrsunternehmunyen
und deren Zusammenarbeit mit demr privaten Kapital. Die Finanzierung duych
Aktien- und Stammanteile findet jedoch ihre Grenzen in der Aufnahmefihigheit
des Kapitalmarkies und in der Abneigung weiter Kreise vor Kapitalanlagen, deren
Verzinsung und Riickzahlung im voraus nicht feststeht. Es ist deshalb namentljch
bei Eisenbahnen wblich nur einen Teil des langfristigen Kapitalbedarfes dugch
Aktienemissionen zu decken und dariiber hinaus durch festverzinsliche, hypotpe-
karisch sichergestellte Schuldverschreibungen (Priorititsobligationen) die notweap-
digen Summen zu beschaffen. Die Finanzierung durch Schuldverschreibun en
spielt auch beim Staatsbahnsystem eine bedeutende Rolle.l) Durch die Ubernahme
von Rickzahlungs- und Verzinsungsgarantien seitens der an der Errichtung der
emittierenden Verkehrsunternehmungen interessierten offentlichen Kreise kann
die Kapitalbeschaffung wesentlich erleichtert werden. Vielfach werden die in der
Finanzierungstechnik gebrauchlichen Aktienformen und Obligationentypen 1yje:
Stamm- und Vorzugsaktien, Schuldverschreibungen mit verschiedenen Verzin-
sungs- und Riickzahlungsbedingungen in vorteilhafter Weise kombiniert. pje
Mannigfaltigkeit ist zumeist abhingig von der Lage des Kapitalmarktes im Zgjt-
punkte der Ausgabe, von der Anzahl der Etappen, in denen sich die Kapitg]-
beschaffung vollzieht und von der Hoéhe der Summen, um die es sich handelt.
Als langfristige Kapitalbeschaffungsform kommt schlieSlich noch der Hypothekar-
kredit (Schiffahrt und Eisenbahnen) hinzu, der aber im deutschen Verkehrswesen
nur unbedeutend ist. A

Die kurzfristige Kapitalbeschaffung tritt bei Verkehrsunternehmungen aus den
oben dargelegten Ursachen stark zuriick, sie kommt nur als Ubergangsform und fir
den zusitzlichen Bedarf in Frage und wird gewohnlich durch Bankkredite, voriiber-
gehende Darlehen 6ffentlich-rechtlicher Korperschaften und teilweise auch durch
Lieferantenkredite befriedigt. Zu erwithnen ist der Vollstindigkeit halber noch
die Selbstfinanzierung durch Reservenbildung,

Die Kapitalorganisation der Eisenbahn- und StraBenbahnaktiengesellschaften

1} So betrugen beispielsweise im Jahre 1911 in Preufen (in Millionen Mark): das Eisen-
bahnanlagekapital 11,050.—; die Staatseisenbahnschulden 7,234,2; die gesamien Staatsschul-
den 9,631,7. Vgl. Conrad, GrundriB der Polit. Okonomie. Band 1II, Seite 221, Auflage 1913.
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weist einige Besonderheiten auf im Zusammenhang mit den Heimfallsbestimmungen
in den Konzessionsvorschriften. Das Aktienkapital wird in der Regel nur mit dem
fir den Ausbau erforderlichen Betriigen (Baukapital) bewilligt, und die Gesell-
schaften werden verpflichtet, wihrend der Konzessionsdauer eine Tilgung des
Aktienkapifales nach bestimmtem Tilgungsplan aus den Uberschiissen  vorzu-
nehmen. Gleichzeitig wird in den Konzessionsurkunden bestimmt, welche Ent-
schiidigungen den Aktioniiren gebithren, wenn der Betrieb vor Ablauf der Konzes-
sionsdauer vom Konzessionsgeber iibernommen wird, und wenn beim Ubergange
nach Ablauf der Konzessionsdauer noch nicht alle Aktien infolge Mangels an
Oberschiissen getilgt sind. In Verbindung mit der Aktientilgung hat sich die
Ausgabe von GenuBscheinen eingebiirgert, welche diejenigen Aktionire erhalten,
deren Stiicke verlost und riickgezahlt werden. Durch Gewiihrung der Super-
dividende und eines allfilligen Liquidationsrestanteiles sollen Ungleichheiten in der
Behandlung der Aktioniire vermieden werden.

Die Geldgeber bei der Finanzierung von Verkehrsunternehmungen sind bei
Linzelfirmen und bei Personalgesellschaften die unmittelbar beteiligten Unter-
nehmer, bei Kapitalgesellschaften in erster Linie dic am Zustandekommen interes-
sierten. Kreise wie: Handel und Industrie, Banken, Vereine, offentlich-rechtliche
Korperschaften, in zweiter Linie die Anlage suchenden Kreise (Sparkassen-,
Versicherungsanstalten, Fonds, Sparer).l) FErstere sehen ihre Vorteile haupt-
sichlich in der wirtschaftlichen Forderung durch das Entstehen einer necuen
Verkchrsgelegenheit, letztere in dem erwarteten Zinsnutzen und gelegentlich in
erhofften Spekulationsgewinnen. Die Beteiligung der 6ffentlich-rechtlichen Korper-
schaften kann in der Form der Aktien- und Anteiliibernahme durch Gewihrung
von Darlehen und von Zuschiissen erfolgen. Letztere konnen & fond perdu gewiihrt
werden oder unter gewissen Voraussetzungen verzinslich und riickzahlbar sein.
Die bankmifige Geldbeschaffung kann durch die allgemeinen Kreditbanken ge-
schehen (z. B. Ubernahmskonsortien fiir Aktien) oder durch Spezialbanken (Schiff-
und Eisenbahnbanken) durchgefithrt werden. Geldgeber konnen schlieBlich auch
(allein oder in Verbindung mit anderen Kreisen) diec Verkehrsunternehmungen
selbst sein, wenn es sich zum Beispiel um die Finanzierung einer gemeinsamen
Einrichtung (gemeinsame TFlugplitze, Bahnhofe, Hafenanlagen, Sammelstelle fiir
Giiter, Werften, Werkstitten, Versicherungsanstalten, Banken, Waggonleihanstalten,
Kohlendepotstelle, Lagerhaus, Reisebiiro usw.) handelt. Durch Betriebs- und In-
teressengemeinschaften, sowie durch horizontale und vertikale Konzernbildungen
kann der Kapitalaufbau von Verkehrsunternehmungen eine iiberaus reiche Gliede-
rung und Ausgestaltung erfahren.

1) Von Wichtigkeit fir die Schaffung eines breiten Obligationenmarktes ist neben den
Garantieklauseln die Verleihung der Pupillarsicherheit.



