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Eine betriebswirtschaftliche Untersuchung. 

I. Abschnitt: EINLEITUNG. 

1.) Kapitel:A b grenz u n g des Unters u -

c h u n g s g e b i e t e s • 

Die Arbeit stellt,wie aus dem Titel hervorgeht,eine "betriebs

wirtschaftliche" Untersuchung dar. Aus diesem Grunde müssen die 

Methoden und Zielsetzungen der Untersuchung betriebswirtschaft

licher Natur sein,wenn auch gewisse Grenzgebiete,insbesondere 

juristischer und volkswirtschaftlicher Art,vielfach eine einge

hendere Behandlung erfahren.Diese Abstecher auf verwandte Wissens

gebiete sind jedoch -stets nur Mittel zur Gewinnung betriebswirt

schaftlicher Erkenntnisse. 

Das Erkenntnisobjekt der Betriebswirtschaftslehre bildet der 

B etrieb in weitestem Sinne.Meithnerl.)bemerkt in diesem 

Zusammenhange: "Nicht nur Erwerbswirtschaften, sondern auch Kosten

deckungs-und Zuschusz_betriebe ebenso wie Haushalte bilden damit 

den Gegenstand der betriebswirtschaftlichen Forschung: 

Für uns erfolgt eine Einschränkung des Erkenntnisobjektes dahin

gehend,dasz wir nur die Erwerbswirtschaften in dieser Arbeit be

trachten.Infolge dieser Tatsache wird der weitere Begriff des 

"Betriebes" auf die der Erwerbswirtschaft eigentümliche Form der 

Unter _n eh m u n g reduziert. 

l.)Vgl. Meithner K.,"Tendenzen der modernen Betriebswirtschafts
lehre",WWW 15/16 ex 1936. 
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ährend man für die Betriebe als Gesamtheit mit gewiszen Einschrän

kungen die" irtschaftlichkeitn als Leitmotiv oder zumindest als 

Postulat anerkennen mag,ist für die Unternehmung vom privatwirt

schaftlichen Gesichtspunkt aus die ·· R e n t a b i 1 i t ä t 

allein maszgeblich. 

Aus dem groszen Gebiete der Erwerbswirtschaften greifen wir die 

SPD heraus und betrachten diese Gruppe von Dienstleistungsunter

nehmen in ihren Beziehungen zu Wettbewerb und Geschäftspolit.ik. 

Hiebei Roll unsere Untersuchung ihren Blick im besonderen auf die 

der "internationalen" Spedition eigenen Erscheinungen lenken. 

Wie der Titel besagt,beschränkt sich die Arbeit auf die Grund -

1 a gen des Wettbewerbes und der Geschäftspplitik;es wird daher 

unser Bemühen sein,die gros z e Linie herauszuarbeiten und zu 

wahren.Der Uebersichtlichkeit halber musz weitgehend auf Einzel

heiten verzichtet werden.Die angeführten Details und Beispiele 

dienen nur der Illustration und leichteren Verständlichkeit. 

Eine weitere Einschränkung ergibt sich dadurch,dasa die Arbeit im 

wesentlichen die 6-· s t e r r e i c h i s c h e n Verhältnisse 

zugrundel~gt und die Hinweise auf ausländische Zustände blosz der 

Uebersicht und des Vergleiches halber erfolgen.Trotzdem ist ein 

groszer Teil der Untersuchungsresultate von allgemeiner Gültigkeit, 

d.h. nicht auf Oesterreich beschränkt. Es sind dies jene Ergebnisse 

allgemeiner Natur,zu denen man auch unter anderen Voraussetzungen 

als jenen der österreichischen Gesetzgebung, 1ir-tschaftsverfassung 

etc. gelangen musz. 

2. ) Kapitel : M,, e ,~ t h o d e u n d Z w e c k d e r A r b e i t . 

a.) pethode der Arbeit. 

Jede wissenschaftliche Arbeit musz durch eine Methode gekennzeich-
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net sein,deren sie sich zwecks Gewinnung von Erkenntnissen bedient. 

Es ist deshalb erforderlich,sich mit den Hauptrichtungen der in 

der Betriebswirtschaftslehre vorhandenen Methoden kurz auseinan

derzusetzen und jene Methode zu bestimmen,mit der wir arbeiten 

wollen. 
2.) 

Schoenpflug unterscheidet bezgl. der betriebswirtschaftlichen 

Methoden grundsätzlich zwei Richtungen und zwar dien o r m a -

t i v e und die e m pi r i s c h -r e a 1 ist i s c h e 

Einzelwirtschaftslehre. Als wichtigster Vertreter der normativen 

Richtung ist H. Nicklisch und als bedeutendste Repräsentanten 

der empirisch-realistischen Einstellung sind E.Schmalenbach und 
3.) 

F. Schmidt anzusehen. Schoenpflug charakterisiert die beiden 

Richtungen äuszerst treffend wie folgt: "Die normative .Anschauung 

ist Totalitätsanschauung,die alles Seiende,das wesentliche,voll

endete Sein( Sollsein) und das zufällige,empirische Sein(reale 

Wirklichkeit,Istsein) mitumfaszt.Ihr Wollen läszt sich in 3 Auf

gabenkreise gliedern: 1) in die Auffindung und Festsetzung der 

maszgebenden Normen und Werte. 2.) in die Erklärung des Gesche-

. hens im empirischen Sein,die sich 3 . ) mit der doppelten Absicht 

verbindet,eine einheitliche Willensströmung in der Richtung des 

als richtig Erkannten herbeizuführen und die Mittel zur Verwirk

lichung dieses Zieles zu weisen. 

Demgegenüb er läszt sich der Standpunkt der empjrisch-realistischen 

Richtung folgendermaszen kennzeichnen: Sie bestreitet die Möglich

keit der ersten Aufgabe und lehnt auch infolgedessen die Notwen

digkeit der dritten Aufgabe ab,besonders soweit sie sich auf die 

Beeinfluszung des Willenszieles bezieht.Ihr ganzes Erkenntnisin-

2. )Vgl.F.Schoenf.flug, nnas Methodenproblem in der Einzelwirtschafts

lehre" (künftig 'I, etliodenproblem!! genannt), Stuttgart, 1933 ,s . 76, 226ff 

3. )Vgl. F.Schoenpflug, 0 Methodenproblem11 ,S.226 ff. 
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interesse beschränkt sich auf die Erklärung des empirischen Ge

schehens.Erkenntnis reicht für sie nur so weit als die Erfahrung 

reicht und als Erfahrung wird nur das angesehen,was bewiesen werden 

kann,also allgemein aufzwingbar ist.Ob eine transzendente,metem

pirische 've1 t sich über die empirische erhebt, wird keineswegs von 

allen Empiristen apodiktisch bestritten;vielmehr wird nur behaup

tet,dasz die Beantwortung dieser Frage das Erkenntnisvermögen der 

Wissenschaft übersteigt und daher von allem Anfang in sie nicht 

hineingehört!' 

4.) 
Schoenpflug führt weiter aus: "Das Erkenntnisziel der empirisch-

realistischen Richtung ist darauf gerichtet,das tatsächliche Ge

schehen~die Erscheinungen,Vorgänge,Zustände in ihrem Ursprung 

und in ihrem Ablauf kau s a 1 zu erklären,auf Beziehungen,Re

gelmäszigkeiten und Gesetze .,t.a. zu untersuchen,mit dem Bestreben, 

den aufgedeckten Zusammenhängen einen gesichert exakten d.h. all

gemeingültigen nach -öglichkei t durch Experiment nachprüfbaren 

Ausdruck zu geben~ 

Gegen die empirisch-realistische Richtung wurde der Einwand er

hoben,dasz es ganz unmöglich sei durch Abbilden der Wirklichkeit 

zu irgendeinem Erkenntniswert zu gelangen,da die Wirklichkeit so 

mannigfaltig sei,dasz aus deren reiner Abbildung keine Erkenntnis 

gewonnen werden könne.Dies führe zu Verflachung und zu rein be

schreibender Tätigkeit. 

Zu diesem Einwand,welcher die ganze empirisch-realistische Richtung 

im Falle seiner Richtigkeit in ihren Grundlagen erschüttern könnte, 
5.J 

schreibt Schoenpflug sehr richtig: "Der logische Denkfehler die-

ser Anschauung liegt darin, dass sie die Unmöglichkeit übersieht, 

4. )Vgl.F.Schoenpflug," Iethodenproblem",S.228 ff. 
5.)Vgl.F.Schoenpflug,"Methodenproblem",S.23o ff. 
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eine exakte Erfassung der Wirltlich.keit ohne causales ütdenken des 

erkennenden Subjektes vorzunehmen~ 

6.) 
H.Rickert schreibt zu diesem Hauptproblem der empirisch-reali-

stischen ethode: "Die Wissenschaften bedürfen,falls ihr umbilden

des Verfahren nicht willkürlich sein soll,eines a priori oder 

eines Vorurt~iles,dessen sie sich bei der Abgrenzung der Wirklich

keiten gegenöinander oder bei der Verwandlung des heterogenen 

Kontinuum in ein Diskretum bedienen können,d.h. sie brauchen ein 

Prinzip der Aus w a h 1 ,mit _Rücksicht auf das sie im 

gegebenen Stoff,wie man sich ausdrückt,das es e ·n t 1 ich e 

vom U n w e s e n t 1 i c h e n scheiden können!' 

Zur Methode unserer Arbeit übergehend sei festgestellt,dasz die

selb~ im wesentlichen auf der empirisch-realistischen Richtung 

fuszt. Die Behandlung des Komplexes "Grundlagen des Wettbewerbes" 

erfolgt causal,d.h. es wird nach den Ursachen der Wettbewerbs

fähigkeit gefragt.Der zweite Komplex hingegen "Die Grundlagen der 

Geschäftspolitik" ist gekennzeichnet durch die Frage nach dem 

· Ziele der Geschäftspolitik( teleologisch) und nach der Wahl der 

Mittel zur Erreichung des gewünschten Zieles.Beide Komplexe steh~n 

dadurch miteinander in ursächlichem Zusammenhang,dasz die Erkennt

nis der Grundlagen der Wettbewerbsfähigkeit _die Grundlage für die 

Wahl der Mittel der richtigen Geschäftspolitik ist. 

b.)Zweck der Arbeit. 

Der Zweck dieser Untersuchung ist es daher,die Grundlagen des Wett

bewerbes in der internationalen Spedition zu erklären,die einzel

nen Hauptkomponenten der Wettbewerbsfähigkeit in geordneter Weise 

6. )Vgl.H.Rickert, "Kultur-und Naturwissenschaft", Tübingen,1921, 
S.39. 
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darzulegen und schlieszlich aus den Grundlagen des Wettbewerbes 

die entsprechenden Schlüsse beZtiglich der richtigsten Geschäfts

politik zu ziehen. 

Die Arbeit beschränkt sich nur darauf,wie Rickert sagt,"Das Wesent

liche vom Unwesentlichen zu scheiden" und die Hauptlinien heraus

zuarbeiten.Es kann nie Sache einer wissenschaftlichen Arbeit sein, 

die Intensität der einzelnen Komponenten der Wettbewerbsfähigkeit 

festzustellen;deren Schätzung musz vielmehr stets der jeweiligen 

praktischen Geschäftspolitik des einzelnen Unternehmers überlassen 

bleiben. 

3.) Kapit~l: Theo r ,i e und Praxis. 

Diese Arbeit will weder als Ergebnis praktischer Eriährung noch 

theoretischer Durchdringung des Gegenstandes sondern vielmehr als 

Synthese beider angesehen werden.Warum wir diese Synthese für 

fruchtbarer als eine nur einseitige Betrachtung halten,soll nach

folgend auseinandergesetzt werden. 

Theorie und Praxis werden meist als etwas völlig Gegensätzliches 

betrachtet und Theoretiker und Praktiker haben voneinander oft die 

.schlechteste Neinung. Ein derartiger Gegensatz ist nach unserer 

Ansicht von groszem r achteil und sollte vermieden werden,weil die 

Zusammenarbeit von Theorie und Praxis zum Nutzen beider von grösz

ter Wichtigkeit ist. 

Die Quellen der empirisch-realistischen Theorie liegen in der Pra

xis.Der Zweck dieser Theorie ist die Erklärung des empirischen Ge

schehens.Ihre Aufgabe jedoch musz sich darauf beschränken,stets 

das Wesentliche vom Unwesentlichen zu trennen,die Hauptlinien bei 

der Erkenntnis des tatsächlichen Seins herauszuarbeiten sowie die 

Ursachen._ dieses Geschehens darzulegen. Wie erwähnt werden zwar die 
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einzelnen Ursachen aufgezeigt,hingegen nicht die Intensität,mit 

der di ese Kräfte wirken. Hier findet die Theorie ihre Grenz·e und 

beginnt der Aufgabenbereich der Praxis. 

Die Praxis steht einer ungeheuren V i e 1 f a 1 t von ununter

brochen wirkenden Kräften gegenüber;es fehlt ihr deshalb notwen

digerma szen die g ros z e Linie beim Ueberblick über die

se Kräfte. Der Praktiker soll sich daher bei der Erkenntnis der 

groszen Linien des Geschehens des. Theorie bedienen; seine .Arbeit 

wird hiedurch um vieles fruchtbarer werden.Die Abschätzung der 

Int ensitä t und event. auch de·r Dauer der wirkenden Kräfte sowie 

d±e· öptimale Einstellung gegenüber diesen Ereignissen misz hin

gegen dem ~raktiker überlassen bleiben. 

Zusammenfass·end läszt sich daher sagen: Aufgabe der Theorie ist 

es,aus der Vielfalt und Uannigfaltigkeit des täglichen Daseins 

"die grosze 1inie und die Ursachen des Geschehens" herauszuarbeiten 
., 

vrährend der Praktiker sodann die gewonnenen Erkenntnisse im spe-

ziellen Fall unt_er Berücksichtigung der besonderen Konstruktion 

seines Unternehmens verwerten soll.Denn der Praktiker hat vermöge 

seiner Betrachtungsweise einen viel zu engen Horizont; 

er vermag über jene Dinge,welche ihn jeden Tag unmittelbar betref

fen,schwer hinauszusehen. Demgegenüber hat wiederum der Theoreti

ker e inen zu weiten Horisont,d.h. er sieht nur die grosze ~inie; 

ohne die praktischen Erforder.aisse d·es Alltages zu kennen. 

Daher ist einerseits eine Trennung der beiden Gebiete wohl erfor

derlich;andererseits jedoch sollen sich die Praktiker der Theorie 

bedienen und die Theoretiker sollen sich stets dessen bewuist 

sein,dasz sie auf dem Boden der Tatsachen bleiben müssen und dass 

der letzte Zweck der Theorie in der Auswertung ihrer Erkenntnisse 
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in der Praxis zu bestehen hat. 

Natürlich vermag der Praktiker, welcher nur ein kleines Unterneh-

men zu führen hat,oft auch mit den Kenntnissen des Alltages und 

seinem engen Horizont das Auslangen zu finden, während der mittlere 

und grosze Unternehmer ohne Zweifel des erweiterten Horizontes be

darf,um seine Geschäftspolitik optimal einstellen zu können. 

4.) Kapitel: Der Grundgedanke der · U n -

t e r s u c h u n g • 

Die Betrachtung der Unternehmung als Zelle im Rahmen der Gesamt

wirtschaft halten wir für die richtige und stimmen diesbezüglich 

der organischen Auffassung F.Schmidt's zu.Um den Sinn der organi-
7.) 

sehen Auffassung darzulegen,lassen wir F. Schmidt selbst spre-

chen: "Der Begriff der Organik hat einen anderen Ausgangspunkt 

al s der von Statik und Dynamik. Während letztere , eng miteinander 

verknüpft,2 verschiedene Betrachtungsweisen des gleichen wirt

schaf tlichen Geschehens darstellen,will die Organik,das organi

sche Denken in der Betriebswirtschaftslehre,zunächst einmal den 

Beobachtungskreis des. Forschers erweitern, indem sie die Forderung 

aufstellt,dasz betriebswirtschaftliches Geschehen nicht nur im 

engen Bereich der Unternehmung zu untersuchen ist~ 

8.) 
Schmidt f-q.hrt dann weiter aus : "Im Organismus der Gesamtwirt-

schaft ist die Unternehmung Zelle,ebenso wie auch die Hauswirt

schaft des Konsumenten.Alle diese Einze wirtschaften sind durch 

den Markt zu einem Gesamtorganismus der Volks-und Wel twirts.chaft 

verJmüpft. Es ist ebenso unmöglich,das Leben der Volkswirtschaft 

ohne Kenntnis der Eihnzelzellen, wie das der Einzelzellen,ohne die 

7.)Vgl. F.Schmidt,"Die organische Tageswertbilanz"(später kurz. 
11 Tageswertbilanztt gena1mt J, Leipzig, 1929 ~ S. 42. 
8. )Vgl. F.Schmidt, ttTa~eswertbilanz" ,S.43. 



-9-

der Gesamtwirtschaft zu :erkennen.Die Zelle kann nur leben im Gan

zen und das Ganze musz aus lebenden Zellen bestehen~ 

Aus dieser Grundauffassung erklärt sich die Notwendigkeit der 

häufigen Behandlung volkswirtschaftlicher Fragen,um die gesamt

wirtschaftlichen Einflüsse auf die Unternehmung klarstellen zu 

können.Aus dieser organischen Einstellung entwickelte sich auch 

der Grundgedanke der Arbeit nämlich die Dreitei

lung der Grundlagen des Wettbewerbes in 

a.)die gesamtwirtschaftlichen Grundlagen 

b.) " ständischen rt 

c.) " einzelwirtschaftlichen " 

• 
Der Unternehmer steht diesen 3 Grundlagen der Wettbewerbsfähigkeit 

in einem verschiedenartigen Verhältnis gegenüber. 

Die gesamt wir t s c h a f t 1 ich e n Grundlage~ vermag 

er nicht oder nicht nennenswert zu beeinflussen;sein Bestreben 

musz deshalb dahin gegen ,sich ihnen möglichst reibungslos anzu

passen. 

Dies t ä n d i s c h e n Grundlagen stellen die Voraussetzungen 

für die Wettbewerbsfähigkeit des Standes als Gesamtheit im Rahmen 

der Wirtschaft dar.Diese Konkurrenzfähigkeit des Standes wird 

durch die Interessenvertretung desselben in Zusammenarbeit und 

in Wettbewerb mit anderen Ständen gewahrt.Der Unternehmer als · 

Zelle im Rahmen der Gesamtwirtschaft vermag auf die ständischen 

.Grundlagen der Wettbewerbsfähigkeit im Wege seiner Standesvertre

tung einen gewiszen,beschränkten Einflusz zu nehmen. 

An letzter Stelle gelangen wir endlich zu den -&'1"1 n z e 1 w i r t -

s c h a f t 1 ich e n Grundlagen des Wettbewerbes,welche Ob

jekt der Gestaltung durch die Einzelzellen bilden. 



-lo-

Um Miszverständnissen vorzubeugen,sei testgestellt,dass diese 3 

Grundlagen in der Praxis meist inainande: übergehen und Mischfor

men bilden,sodasz die klare Auseinanderhaltung nur im Wege der 

Abstraktion möglich ist. 

Die richtige _Anpassung der Einzelzellen an die kaum beeinflusz

baren Gesamtwirtschaftsfaktoren,das Einwirken auf die Schaffung 

möglichst günstiger Verhältnisse für den Gesamtstand und schliesz

lich die bestmögliche Wahl der Mittel auf dem Gebiete der einzel

wirtschaftlichen Grundlagen des Wettbewerbes bilden das Wesen 

der richtigen Geschäft J p o 1 i t i k ,welche sich als 

Resultierende der genannten 3 Komponenten ergibt. 

5.) Kapitel: D e r B e g r i f f d e s S p e d i t e u r e s. 

Zum Begriffe des Spediteures übergehend müssen wir feststellen, 

dasz darunter zweierlei verstanden wird.Einerseits besteht der 

enge,j ur ist i s c h e durch das Handelsgesetzbuch legal

definierte Beg r i f f,welcher in Artikel 379 öHGB besagt: 

"Spediteur ist derjenige,welcher gewerbemäszig im eigenen liamen 

für fremde Rechnung Güterversendungen durch Frachtführer und 

Schiffer zu besorgen übernimmt~' 

Dieser enge Begrif~ entspricht jedoch nicht mehr dem Aufgabenkreis, 

welcher heute tatsäbh.lich dem Spediteur zukommt;wir wollen den 

~rweiterten Begriff,der diesem Aufgabenkreis entspricht,als den 

Wirtschaft 1 ich e n Begriff des Spediteures 

bezeichnen.In diesen erweiterten,wirtschaftlichen Begriff des 

Spediteures fallen alle,jene Leistungen,welche in dem ordentlichen 

Betrieb eines Spediteures vorzukommen pflegen.Der Spediteur:- in 

diesem Sinne .ist demgemäsz als "H ä n d 1 er mit Trans -

p o r t 1 e i s t u n g e n u n d d a z u g e h ö r i g e n 
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9.) 

Neben 1 eist u n gen" zu bezeichnen.Der wirtschaftli-

che Begriff umfaszt auszer dem juristischen Begriff des Spediteu

res z.B. noch das Lagergeschämt,die Zu-und Abfuhr mit eigenem 

Fuhrwerk etc. ieser Arbeit soll der erweiterte,wirtschaftliche 

Spediteurbegriff zugrunde gelegt werden. 

Unter einem intern a t i o n a 1 e n Speditionsbetrieb ist 

ein solcher zu verstehen,welcher sich mit der Abwicklung zwi

schenstaatlicher Transporte beschäftigt,wobei die Gesamtabwick

lung bei ~em betreffenden Unternehmen konzentriert bleibt.Ein 

Spediteur,welcher im Rahmen dieser Abwicklungen nur Teilverrich

tungen innehat,wie z.B. der Umschlags-,Zollspediteur etc.,fällt 

nicht unter unseren Begriff. 

Vom Gesichtspunkt des internationalen Rechtsvergleiches aus be

stehen bezüglich des Spediteures abermals 2 Auffassungen und zwar 

jene des romanischen und die des deutschen Rechtes.Das romanische 

Recht stellt den Spediteur dem Frachtführer gleich(siehe franzö

sisches Recht insbesondere);dies kommt vor allem in der Erfolgs

haftung zum Ausdruck.Das deutsche und ebenso das österreichische 

Recht hingegen sieht den Spediteur als eine Art:,des Kommissionäres 

an,sodasz nur die Verschuldenshaftung zur Anwendung gelangt.Eine 

gewisze Mittelstellung zwischen diesen beiden Rechtsauffassungen 

nimmt das schweizer Recht ein.Durch die Allgemeinen Geschäftsbe

dingungen,unter denen die Spediteure Geschäfte abzuschlieszen 

pflegen,wurde die internationale rechtliche Lage einander weit

gehend in dem Siillle angeglichen,dasz die Haftung meistens auf die 

Verschuldenshaftung bes.chränkt wurde. 

9.)Diese Definition wurde von Prof.Dr.Karl Oberparleiter im Rahmen 
einer Diskussion im Seminar für Betriebswirtschaftslehre Sommerse
mester 1936/37 geprägt. 
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6. )Kapi tel:D e r V e t t b e w e r b • 

a.)Begriff und Aeuszerungsform des Wettbewerbes. 

Zur Frage des Wettbewerbes müssen wir vorerst feststellen,was Wett-
lo.) 

bewerb überhaupt ist. "W e t t b e w e r b " liegt dann vor, wenn 

mehrere Personen ein. und dasselbe Ziel gleichzeitig erstreben und 

dabei einander zurvorkommen wollen~ 

Der Wettbewerb in der Spedition im besonderen besteht in der Be

mühung von 2 oder mehreren SPU zwecks Erstellung einer jeweils 

gleichen Dienstleistung an denselben Kunden.Jenes Unternehmen wird 

herangezogen,welches diese Leistung unter den günstigsten Bedin

gungen zu erstellen vermag,wobei in erster Linie der Preis für 

die Leistung,ferner aber auch die sonstigen Bedingungen eine 

Rolle spielen.Abgesehen vom Preise können sich vers.chiedene, wettbe

werbswich tige Konditionen wie folgt ergeben: 

a.)Einräumung längerer Kreditfristen 

b. )Verzicht auf Deckung und sonstige Sicherheiten für den Kredit 

c.)Verzicht auf Zinsen oder niedrige Zinsen für den Kredit 

d.)Zahlungsannahme in jenen Währungen,welche dem Kunden zu zahlen 

genehmer sind 

e.)Schnellere Beförderungsmöglichkeit etco 

Ferner spieleµ auch immaterielle Momente eine grpsze Rolle,wie 

insbesondere die Solvenz der SPU,wenn ihr grosze Werte anvertraut 

sind, das Vertrauen in die reelle Geschäftsabwicklung sowie· in die 

kulante Austragung event. Differenzen u.a.m.Endlich können es per

sönliche Momente sein,welche den Wettbewerb zugunsten dessen begün

stigen,der die besseren persönlichen Beziehungen besitzt und dem 

die Leistung "unter sonst gleichen Bedingungen wie die Konkurrenz", 

lo. )Vgl. Artikel "WettbewArb" ,Handwörterbuch des Kaufmannes heraus
gegeben von Karl Bott,Hambm:tg-Berlin. 
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wie die bekannte 1Gausel lautet,übertragen wird. 

Alle diese Bedingungen sind im Wettbewerbe zu berücksichtigen;es • 

ist daher durchaus nicht gesagt,dasz stets derjenige zur Erstel- , 

lwig der Leistung herangezogen wird,welcher den billigsten Preis 1 

hiefür verlangt,sondern es müssen vielmehr auch alle anderen Be- . 

dingungen geprüft werden;trotzdem ist die Erstellung des niedrig

sten Preises als die wichtigste der Wettbewerbsbedingungen anzu

sehen. 

Der Wettbewerb äuszert sich in der Offerterstellung.Die Bedingungen 

des Speditionsvertrages bezüglich der Rechte und Pflichten des 

Spediteures werden fast nie durch den Einzelvertrag,sondern viel

mehr durch die für die Gesamtbranche gültigen ".Allgemeinen Ge

schäftsbedingungen" und Handelsbräuche sowie durch die gesetzli- . 

chen Bestimmungen geregelt. 

b.) Stellung des. Staates zum Wettbewerb. 

Die Stellungsnahme des Staates und hiemit der Gesetzgebung zum Wett

bewerb ist im Laufe der Geschichte eine _wechselnde gewesen.Der 

1 i b er a 1 e Staät hatte in dem Wettbewerb ausschlieszlich 

das gesunde .Ausleseprinzip der Wirtschaft gesehen und daher keine 

Wettbewerbsbeschränkungen vorgenommen. Er ging von dem Gesichtspunkt 

aus,dasz die Unternehmungen infolge des Wettbewerbes stets bemüht 

sein müssen,die Preiae so niedrig wie m?glich zu erstellen und 

deshalb auch mit dem niedrigsten Aufwand an Arbeit und Kapital 

arbeiten müsse~.Dies bedeutet dann weiterhin,dasz jede Einzelwirt

schaft bestrebt sein musz,mit den relativ geringsten Mitteln._die 

relativ gröszte Leistung zu vollbringen. Dieses Streben ier Einzel

zelle führt aber auch volkswirtschaftlich zur höchsten Produkti

vität.Die wettbewerbsunfähigen Unternehmungen werden durch den 

freien Wettbewerb ausgeschieden;es bleiben nut- die wettbewerbsfähi

gen Unternehmungen zurück,welche imstande sind,auf Kosten der aus-
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geschiedenen Konkurrenten ihre Kapazität voll auszunützen. Durch 

die volle usnützung der Leistungsfähigkeit bis zur Degressions

schwelle(d.i. jener Punkt,in welchem infolge Produktionsausweitung 

eine Steigerung der Grenzkosten eintritt) erfolgt eine Kostenver

billigung und infolge des freien Wettbewerbes aucbJeine Senkung des 

für die Leistung geforderten Preises. 

Langsam aber sicher wurde der liberale Staat durch den p 1 an -

wir t s c h a f t 1 ich e n,interventionistischen abgelöst,dessen 

Tendenz dahin ging,den Wettbewerb zu regeln und zu planen und wel-
11.) 

eher deshalb dem freien Wettbewerb tiefgreifende Schranken zog. 

Die gewerberechtlichen Vorschriften über den Befähigungsnachweis, 

sollten den Verbraucher gegen laienhafte Produzenten schützen. 

Der Wettbewerb wird durch die Ausschaltung des unlauteren Wettbe

werbes geregel t. Der Staat suchte den Wettbewerb durch die Gewerbe

sperre sowie durch die Preisschmeudereigesetze,die nicht den ge

wünschten Erfolg zu erzielen vermochten,zu beschränken.Andererseits 

wurden Preistreibereigesetze und Maximalpreise zum Zwe&ke der 

Verhinderung übermäsiiger Gewinne geschaffen.Dem gleichen Zwecke 

dienen die Bestimmungen des Koalitionsverbotsgesetzes aus den 

?oer Jahren des vorigen Jahrhundertes,durch welches Kartelle von 

Gewerbetreibenden, welche Preiserhöhungen bezwecken,u.nwirksam er

klärt wurden.(Oest.Gesetz v. 7.IV.187o, RGB1. Nr.43). 

c.) Rechtliche Grenzen des Wettbewerbes. 

Der Wettbewerb wird rechtlich zunächst durch die Gewerbevorschrif-
12.) 

ten beschränkt.Die österreichische Gewerbeordnung unterscheidet 

freie,gebundene,handwerksmäszige und konzessionierte Gewerbe.Die 

Spedition gehörte bis zum Jahre 1934 zu den freien Gewerben und 

11.)0b dieser ·Uebergang ·vom liberalen zum planwirtschaftlichen Staa

le auf unumstöszliclien ökonomischen Gesetz oder aber auf veränder

ter politischer Einstellung beruht 1ist ein Problem, welches eine der 

S9hicksalsfragen unserer Zeit dars~ellt und Mittelpunkt lebhafter, 

wissenschaftlicher Diskussion war.Das gröszte Aufsehen auf diesem 

G~bfi~te ~rregte Schmalenbachs Ansicht ~ber die ökonomische Zwangs

lau 1gke1t des Ueberganges von der freien zur gebundenen Wirtscliaft, 



wurde durch die Gewerbeordnungsnovelle des Jahres 1934 in die 

Gruppe der gebundenen Gewerbe eingereiht.Es ist daher zum Antritt 

des Speditionsgewerbes in Oesterreich ein gewiszer Befähigungsnach

weis erforderlich. 

Die internationalen Spediteurverbände sind b-einüht den Zustrom zum 

Speditionsgewerbe und damit den Wettbewerb innerhalb der Spedition 

dadurch zu verringern,dasz sie die Einführung der Konzessie s

pflicht für das Speditionsgewerbe in den verschiedenen Staaten 

zu erwirken trachten. 

Wenn die gewerberechtlichen Vorschriften erfüllt sind,so ist der 
13.) 

Wettbewerb im allgemeinen mit gewiszen Ausnahmen gestattet,so-

lange er sich in lauteren Bahnen bewegt.Jener Wettbewerb hingegen, 

welcher mit unlauteren Mitteln arbeitet,ist rechtlich verboten; 

derjenige,welcher im geschäftlichen Verkehr zu Zwecken des Wett

bewerbes Handlungen vornimmt,die gegen die guten Sitten verstoszen, 

kann auf Unterlassung und Schadenersatz in Anspruch genommen wer-
14.) · 

den. Der unlautere Wettbewerb wird von dem Gesetzgeber gleich-

gesetzt Handlungen,welche gegs.n die guten Sitten verstoszen.Auszer 

dieser Generalklausel sind in dem Gesetze noch einige,bestimmte, 

häu.f.ig vorkommende Fälle des_ unlauteren Wettbewerbes namentlich 

aufgezählt. 

Dem Wettbewerbe,welcher mit unlauteren Mitteln erfolgt,soll durch 

die gesetzlichen Bestimmungen das Handwerk gelegt werden;ea ist 

zu wünschen,dasz diese Bestimmungen eine eher extensive als restriki 

tive Auslegung erfahren,weil sich sonst immer Möglichkeiten er

geben,auf Grund deren die gesetzlichen Bestimmungen umgangen wer

den können. 

11.) Fortsetzung von Seite 14:auf welcge Frage in dem Kapitel"Ko
s tengestal tung und Wettbewerbsfrage" noch ausführlich eingegangen 
werden wird. 
lw?•) ( siehe S.14)Vgl.O. Wimmer, "Die österreichische Gewerbeordnung" 

ien 1936,§ 1 ff. _ 
13. )Vgl.R.Pollak, "Grundrisz des kaufrnänni sehen RechtesiWien,1936, 

s. 41„ 
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Rechtliche Grenzen werden dem freien Wettbewerb . ferner durch di~ 

planwirtschaftlichen · asznahmen wie Höchst-und -1indestpreiJe (Preis

treiberei-und Preisschleudereigesetz),Preistaxen,Zwangskartelle 

etc. gesetzt. 

as Recht hat jedoch nicht nur dem freien Wettbewerb Grenzen gesetzt, 

sondern auch den Einengungen des freien Wettbewerbes Beschränkungen 

auferlegt.Beschränkungen des freien Wettbewerbes auf Grund von Par-

teienvereinbarungen stellen die Karte 11 e dar.Ueber die 
15.) 

Rechtslage der Kartelle in Oesterreich siehe R.Pollak. Das Kar-

tellrecht stellt im allgemeinen ein sehr kompliziertes Gebiet dar; 

die Gesetzgebmig ist in den diversen Ländern diesbezüglich ver-
. 16.) 

schieden vorgegangen. 

d.)Wirtschafjliche Grenzen der Preiserstellung. 

Bei den wirtschaftlichen Grenzen der Preiserstellung ,usz unter

schieden werden zwischen den Grenzen der Preiserstellung nach unten 

und jenen nach oben. 

aa.)Grenzen der Preiserstellung nach unten. 
-----------------------------

Die Grenzen der Preiserstellung nach unten sind ·auf lange Sicht 

gesehen durch die Selbstkosten gegeben.Als Se 1 b s t kosten 

in diesem Sinne sind die Vollkosten anzusehen.Wir unterscheiden 

zwischen den Grenzkosten und den Vollkosten.Die Grenz k o -

s t e n Rind alle jene Kosten,welche durch die Erstellung der Lei

stung zusätzlich hervorgerufen werden.Die V o 11 kosten 

14.)(siehe S.15)Vgl. Bundesgesetz vom 26.IX.1933,B.G.Bl. 531 gegen 
den unlauteren Wettbewerb,§ 1. 
15. )Vgl.R.Pollak, "Grundrisz des kaufmännischen Rechtes", Wien,1933, 
s.123 ff. 
16. )Vgl~J. Gruntzel" "Industriepolitik", Wien;l933, s. 60 ulid 79 ff~ 
R.Passow,"Kartelle ,Jena,1930,G.Fischer; 
R.Liefmann,"Kartelle,Konzerne und Trusts".,_Stuttgart,1930,E.H.Moritz. 
s.Tschierschk:t:"Kartellpolitik",Berlin219;:50,C.Heymann. 
E.Chamberl~, T~e theory of monopolistic competition,Cambridge,1933, 
Harvard Un1vers1ty Press 
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hingegen sind die Gesamtkosten auf die einzelnen Leistungen aufgeteilt. 

An Stelle der Grenzkosten wird auch von direkten Kosten ge

sprochen,das s ind alle jene Kosten, welche direkt durch die Erstellung 

einer bestimmten Leistung verursacht werden, während alle anderen 

Kosten als indirekte Kosten bezeichnet werden. Die Summe 

aus direkten plus indirekten Kosten ergibt die Vollkosten.Man 
17.) 

spricht auch von Mengen -und Zeit kosten, wobei die 

ersteren im wesentlichen den direkten und die letzteren den indi

rekten Kosten gleich sind. 

Die Vollkosten sind ausschlieszlich durch die Nachkalkulation fest

stellbar und können im voraus nur unter der Annahme eines bestimm-

1 ten Umsatzes und einer bestimmten Höhe der indirekten Kosten ge

schätzt werden.Aus diesem Grunde musz die Geschäftspolitik im all

gemeinen und die Preispolitik im besonderen auf die mit dem Ge

schäftsumfang und der Kapazitätsausnützung zusammenhängende Kosten

gestaltung ihr Aygenmerk r i chten.Dörfel stellt zu dieser wichtigen 
180) 

Frage fest :"Die Kostenänderung kann im Verhältnis zur Leistungs-

änderung proportional,degressiv oder progressiv verlaufen.Auch gibt 

es Kosten;die von Leistungsschwankungen unberührt bleiben. Man be-

) zeichnet sie als feste Kosten!' 

Die Spedition ist durch das Vorherrschen der festen bezw. degressi

ven Kosten gekennzeichnet,wodurch eine für die Gesamtbranche gün

stige Preisgeataltung sehr erschwert wird.Die festen Kosten werden 

jedoch nicht wie in der Industrie durch die kapitalintensiven,ab

schreibung~bedürftigen Anlag~n,sondern durch den g:roszen Bereit

schaftsapparat,hervorgerufen,welcher dem Wesen der Spedition eigen ist. 

17. )Vgl.L. Liayer, "Speditionsgeschäft und Spedi tionsbetri eb n, Wien, 1933, 
S.76. · 
18.)Vgl. F.Dörfel,"Entwicklung„Begriff und Inhalt der wirtschaftli
chen Betriebslehre", Wien,193o,ö.33 ·-ff. 
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Eine Verminderung des Geschäftsumfanges führt gewöhnlich infolge 

der durch den Bereitschaftsapparat hervorgerufenen fixen bezw. 

degressiven Kosten zur Erhöhung aer Vollkosten. 

Die niedrigste Grenze,bis zu welcher der Preis für die Leistung 

im Rahmen des Wettbewerbes gedrückt wirQ,bildet meist die Höhe 

der Grenzkosten und in besonders ungünstigen Fällen die Höhe der 

Sonderkosten,d.h. der durch den Spediteur kommissionsweise veraus

lagten Beträge wie .Auslagen für Frachten,ZöJile etc. 

19.) 
L.Mayer stellt den schematischen Kostenaufbau i m Speditionsge-

werbe folgend dar: 

ur. Sonderkosten: 
Auslagen für Fr~chten,Zölle, Nachnahmen,Reparaturen, 

Versicherungsprä.mien,Schadenersatzkosten etc. 

II.Uormalkosten, Aufwendungen für den laufenden Betrieb: 

A. Indirekte Kosten. 

B~ Direkte Kosten: 

Die Sonderkosten sind in der Rechnung des Spediteures nur durchlau

fende Posten und bilden daher nicht Gegenstand unserer Betrachtung, 

welche sich auf die Normalkosten gegliedert in direkte oder Grenz

kosten und indirekte Kosten beschränkt. 

2o.) 
Schm.alenbach meint,dasz die Grenze für die Preiserstellung nach 

unten stets durch die Grenzkosten und nicht durch die Vollkosten 

gegeben ist.Unter Umständen kann die Grenze infolge der entstehen

den Stillegungs-, St.illstands- und Wiederinbetriebsetzungskosten 

sogar µ9c p. ·· tief er liegen. 

19. )Vgl.L. ·~er, "Spedi tionsgeschädrt und Spedi tionsbetrieb", Wien, 

1933 _,ß. 77 ff-. 
2o.) vgl. E.Schmalenbach, "Selbstkostenrechnung und Preispolitik", 

Leipzig,1934,S.52 ff. 
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Diese Ansicht ist gewisz richtig,wenn der Unternehmer nur kurzfri

stig denkt d.h. die Rentabilitätsverhältnisse seines Standes und 

damit auch seine eigenen auf lange Sicht gesehen nicht berücksich

tigt. Er zieht es dann nämlich vor,wenigstens einen Teil der fixen 

Kosten hereinzubringen als ganz auf das Geschäft ku verzichten. 

Dies ist auch tatsächlich die Ansicht zahlreicher Unternehmer· und 

führt natürlich zu einer Senkung der Preise unter die Vollkosten 

und als Folge dessen zum Kartell. 

Wenn hingegen die Unternehmer nicht kurzfristig sondern langfristig 

denken,so müssen sie sich sagen,dasz der Vorteil, welcher aus dem 

einen Geschäft~nfolge Ausbietung unter den Vollkosten gewonnen 

werden kann,voraussichtlich durch den Nachteil der Deroutierung des 

!v'arktes mehr als kompensiert wird_, sodasz sie in Anbetracht dessen 
21.or 

auf die Gewinnung derartiger Geschäfte lieber verzichten. 

Wenn im einz~lnen Falle auch nur die Grenzkosten ihre Deckung fin

den mögen,so ist die unbedingte Notwendigkeit vorganden,dasz in 

der Summe aller Geschäftsfälle zumindest die Vollkosten herein-
' 

gebracht werden,weil das Unternehmen sonst mit Verlust arbeitet. 

bb.)Grenzen der Preiserstellung nach oben. 

Die wirts.-chaftlichen Grenzen der Preiserstellung nach oben werden 

nicht nur durch den Wettbewerb der Standesgenossen,also der Spedi

teure allein, gezogen, sondern auch durch die Tatsache, dasz ·die Kun-. 
den des Spediteures nur insolange bereit sind·, dessen Dienste in 

Anspruch zu nehmen,solange sie dieselben weder billiger anderwärts 

erhalten moch selbst billiger vollbringen können.So besitzen grosze 

21.) Eine ausführlichere Darstellung dieser Fragen erfolgt in den . 
Abschnitten "Die ständischen Grundlagen des Wettbewellbes" und 
"Die Geschäftspolitik? 
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Unternehmungen ihre eigenen Frachtenbüreaus,welche einen Groszteil 

der speditionellen Arbeiten durchführen und dem Spediteur nur be

stimmte,kompliziertere Spetialarbeiten zukommen lassen.Ausierdem 

haben sich z.B. ~m Deutschen ~eich sogenannte SelbstkosteJ11..verbände 

in einzelnen Branchen geb1ldet,d.h. die Branchen gründen eine Ge

nossenschaft ;·welche die Spedi tionsarbei ten für die ganze Branche 

in eigener Regie durchführt und den Mitgliedern nur die Selbstko

sten in Anrechnung bringt. 

Konkurrenten _der Spediteure können ferner die Transportanstalten 

selbst,wie insbesondere die Binnenschiffahrtsgesellschaften und 

Reedereien sein. 

Alle diese Konkurrenten bewirken es,dasz dem Spediteur in der An

setzung des .Preises als Entlohnung für seine Leistung gewisze un

überschreitbare Grenzen nach oben gesetzt sind. 

7.)Kapitel:Kostengestaltung und Wettbewerbsfrage. 
- 22.) -

Schmalenbach setzte in seiner bekannten Wiener Rede auseinander, 

dasz das .2o. Jahrhundert das Ende der freien Wirtschaft und den 

Uebergang zur gebundenen Wirtschaft mit sich bringe.Während das 

19°' Jahrhundert die Zeit der freien Wirtschaft gewesen sei,werde 

man das 2o. Jahrhundert als die Zeit der gebundenen Wirtschaft 

dereinst bezeichnen.Die Ursache für diese Entwicklung liege in der 

K o s t e n g e s t a 1 t u n g .Das 19 • . Jahrhundert sei durch die 

proportionale Kostenentwicklung gekennzeichnet gewesen,während 

das 2o. Jahrhundert in zunehmendem Masze durch die fixen Kosten 

dirigiert werde.Dies führe ku einer Aenderung der Wirtschaftsver

fassung, welche Evolution als zwangsläufig anges.ehen werden müsse. 

22.)E.Scb.malenbach "Die Betriebswirtschaftslehre an der Schwelle 
der neuen Wirts.chaftsverfassung" iZei tschrift für · handelswissenschaft 
lieh~ For~chung,1928,Lei~zig,22.Jg.,Seite 2lo ff,künftig nur"die 
Betriebswirtscliaftslehre genannt. 
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Als unmittelbar wichtige Ursachen der Entwicklung zur fixen Kosten

gestaltung seien anzusehen: 

a.)Die Steigerung der Betriebsgrösze und dadurch Steigerung der 

Kosten der Geschäftsleitung,welche einen fixen Kostenfaktor dar

stelle,.Die Geschäftsleitung habe bei verringertem Geschäftsumfang 

eher mehr als bei gutem Geschäftsgang tu tun,da sie bestrebt sein 

müsse,die Geschäftslage zu verbessern. 

b.)Die Einführung der Arbeit am flieszenden Band bewirke ein Ar

be±tsmindestvolumen,welches nicht verkleinert werden könne,ohne 

dasz die ganze Arbeitsorganisation Einbusze erleide. (Dies kommt 

vor allem für die Industrie in Frage.) 

c.)Die Entwicklung zur Betriebsbereitschaft 

stelle einen ständig wachsenden,fixen Kostenfaktor dar.(Dieser 

Punkt interessiert uns in der Spedition vor allem.) 

d.)Die Steigerung der Kapitalintensität durch Vergröszerung des 

Anteiles der Anlagen am Gesamtvermögen erhöhe die fixen Kosten 

ungemein. (Vorwiegend die Industrie betreffend.) 

23.) 
Aus dieser Entwicklung zieht nun Schmalenbach den Schlusz: 

"Diese Tatsache,dasz ein i:mL1er gröszerer Anteil der Produktionsko

sten fix wird,läszt die alte Epoche der freien Wirtschaft ihrem 

Ende entgegengehen und eine neue Epoche ,der gebundenen Wirtschaft 

beginnen: 

Die Wirkung der fixen Kosten auf die Wirtschaftsverfassung erklärt 

Schmalenbach in der Weise,dasz infolge der fixen Kostengestaltung 

die Automatik des ·arktes nicht mehr funktioniere,weil bei mangeln

der Nachfrage und dadurch fallenden Preisen die Unternehmungen ihre 

Produktion vielfach nicht ein~chräilken und so der Marktlage anpas-

23. )Vgl .E. Sch.malenbach, "Die Betriebswirtschaftslehre 0 , s. 245 
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sen,sondern im Gegenteil ihre Produktion und Kapazität sogar 
. 

noch vergrössern,um dadurch die Stückkosten zu senken und den 

geringen Verdienst pro Einheit durch gröszeren Um atz wettzu

machen.Das ist das sogenannte "Schmalenbaahsche Problem~ Dies 

führe natürlich zu einer Desorganisation des · rktes und zu 

Schleuderpreisen,welche den Uebergang zum gebundenen Wettbewerb 

im Wege des Kartelles erzwingen. 

Schmalenbach ist kein Freund der neuen,gebundenen Wirtschaft,die 

er unvermeidlich kommen sieht;er ist jedoch von der Zwangsläufig

keit des Umbruches überzeugt.Er sieht die zahlreichen der gebun

denen Wirts~haft eigenen Fehler,insbesondere die Verbüreaukrati

sierung infolge des gebundenen Wettbewerbes,das Zurückdrängen der 

Leistungsfähigen und das Erhalten der Nichtteistungsfähigen im 
24.) _ 

Rahmen der Kartelle.Er meint: "ficht mehr so rwie bisher ist 

eine gewisze Sicherheit gegeben~dasz tüchtige,leistungsfähige 

Menschen sich durchsetzen: 

Für unsere Untersuchung sind die von Schmalenbach erkannten .Ent

wicklungstendenzen der modernen Wirtschaft von der gröszten Be

deutung.Ist doch das wesentlichste Merkmal der gebundenen Wirt

schaft der gebundene Wettbewerb und gehört ge

rade die _Spedition zu jenen Erwerbszweigen,in denen die fixen 

Kosten besonders vorherrschend sind!Die fixen Kosten in der Spe

dition werden vor allem durch die Betriebsbereitschaft bewirkt. 

Die fixe Kosten g es t a 1 tun g zieht sich wie ein 

roter Faden durch alle Probleme des Wettbewerbes und der Geschäfts

politik in der Spedition und wird darauf noch später eingehend 

z~rückgekommen werden. 

24. )Vgl. E. Schmalenbach, "Die Betriebswirtschaftslehre", s. 246. 
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II. Abschnitt:DIE GES ·- TWIRTSCHAFTLICHEN GRUNDLAGEN DES WETTBE

WERBES. 

1.) ~pitel:A 1 1 g e mein A s • 

a.)Gesamtwirtschaft und Einzelzelle. 

"Pan t a h r e i "(alles flieszt),dies war die Versinnbildli

chung des Weltgeschehens durch den altgriechischen Philosophen 

Heraklit. 

Die Gesamtwirtschaft,in welcher sich die Einzelzelle(Unternehmung) 

befindet und innerhalb deren sie wirtschaftet,ist in steter Be

wegung.Durch die Veränderungen der Gesamtwirtschaft werden die 

Voraussetzungen der Wettbewerbsfähigkeit der Einzelzelle gleich

falls ständig neu gestaltet.Diese Neugestaltung kann sowohl in 

günstigem wie auch in ungünstigem Sinne erfolgen. 

Die Eigentümlichkeit der Beziehungen zwischen Einzelzelle und 

Gesamtwirtschaft ist dadurch gekennzeichnet,dasz die Einzelzelle 

auf die gesamtwirtschaftlichen Vorgänge gewöhnlich keinen oder 

einen nicht nennenswerten Einflusz auszuüben in der Lage ist.Da 

die Unternehmung also die ~esamtwirtschaftlichen Vorausset~ungen 

nicht selbst schaffen bezw. in einer ihr genehmen Art und Wetse 

wesentlich beeinfluszen kann,so musz sie sich den Markteinflüssen 

unterwerfen und ihre Geschäftspolitik so leiten,dasz sie mit den 

gesamtwirtschaftlichen Voraussetzungen in Einklang steht. 

Der Einflusz der gesamtwirtschaftlichen Faktoren auf den Wettbewerb 

äuszert sich darin,dasz derjenige,welcher sich den Voraussetzungen 

am besten anzupassen weisz und die Zukunftsentwicklung richtig 

voraussieht,seine Wettbewerbsfähigkeit sehr fördert.Umgekehrt wird 

derjenige,welcher die gesamtwirtschaftlichen Voraussetzungen nicht 

beachtet oder die Weiterentwicklung falsch beurteilt,wenig ·wett

bewerbsfähig werden und meistens infolge Konkurrenzunfähigkeit 

überhaupt gezwungen sein,aus dem Wettbewerb auszuscheiden.Von den 
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gesamtwirtschaftlichen Voraussetzungen ist die grosze,kapitalstarke 

Unternehmung in weitergehendem "asze abhängig als das kleine,kapital

schwache Unternehmeno 

25.) 
F.Schönpflug schreibt in Darlegung der .Meinung F.Schmidts:"Den (Je-

setzen der Wirtschaft kann sich auch die einzelne Wirtschaft nicht 

entziehen,ja sie kann nur existieren, wAnn die Grundsätze,nach denen 

sie geleitet wird,mit den wirtschaftlichen Grundgesetzen nicht in 

Widerspruch geraten: 

26.) 
F.Schmidt selbst äuszert sich hiezu: "Vier sehen kann 1_sieht in 

der ~irtschaft,dasz aus einem Zusammenwirken der Einzelwollen ein 

Gesamtmüssen herauskommt,das in vieler Beziehung genau das Gegenteil 

dessen darstellt,was jeder Einzelne will~ 

b.)Gliederung der Veränderungsursachen der Gesamtwirtschaf~ 

Die Bewegung der Gesamtwirtschaft läszt sich nach ihren Ursachen 

gliedern _in Struktur ver ä n der u n g e n,K o n j unk

tu r schwank u n gen und Saison R c h wank u n -

gen.Diese drei Kräfte sind oft nur sehr schwer voneinander zu 

sondern, weil sie häufig ineinander übergehen.Eine bestimmte Wirt

schaftsbewegung ist meist auf alle 3 Faktoren gleichzeitig zurück

zuführen.Trotzdem ist dieser ursächliche Einteilungsgrund für die 

Gesamtbeurteilung aller Fragen von gröszter Wichtigkeit,da ohne 

denselben keine einheitliche Ordnung in die Vielheit der Bewegungen 

gebracht werden kann. 

c.)Gesamtwirtschaft und Spedition. 

Diese obigen Ausführungen haben nicht nur für die internationale 

Spedition im besonderen Gültigkeit,sondern sind vielmehr allgemein 

betriebswirtschaftlicher Natur und haben daher für Unternehmungen 

jeder Art Anwendung zu finden. 

25.~gl.F.Schönpflug,"Methodenproblem",S.337. 
2K6. Vgl.F.Schmia.t, "Der iederbeschaffungs!)reis des UmRatztages in 

al Iation und Volkswirtschaft,Berlin,1923,S.29. 
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Zum Zwecke der An~~ndung der gesamtwirtschaftlichen Grundlagen des 

Wettbewerbes auf die Spedition im speziellen wird im nächsten Ka

pitel das Wesen der Funktionen der Spedition im Rahmen der Gesamt

wirtschaft dargelegt,worauf sodann die Einzelbetrachtung der ge

samtwirtschaftlichen Grundlagen geordnet in Strukturveränderungen, 

Saisonschwankungen und Konjunkturschwankungen folgt.Sobald die 

Funktionen,wclche der Spedition im Rahmen der Gesamtwirtschaft 

zukommen,festgestellt sind,ist es auch klar,in welcher Weise sich 

Strukturveränderungen,Saison-und Konjunkturschwankungen auf die . 

Spedition auszuwirken vermögeno 

2.) Kapitel:D i e Funktionen der Spedition 

i m R a h m e n d e r G e s a m t w i r t s c h a f t • 

a. )Allgemeines. 

'iVas die allgemeinen und grundsätzlic.hen Betrachtungen über die 

Funktionen anlangt,so sei auf das diesbezügliche diese Fragen 
27.) 

erschöpfend behandelnde,bekannte Werk Oberparleiters hingewie-

sen. Diese grundsätzlichen Erkenntnisse bezüglich der Funktionen

lehre werden daher vorausgesetzt und nicht nochmals gebracht.Trotz

dem sei kurz zusammenfassend auf den Kernpunkt der funktionellen 

Betrachtung des ~arenhandels und der Spedition und auf die Unter

schiede zwischen beiden hingewiesen. 

28.) 
Oberparleiter führt zur Frage der Funktionen aus: "Die Leistungen 

des Wirts.chaftsverkehres beruhen auf den durch die Arbeitsteilung 

unter den wirtschaftenden Menschen entstandenen Unterschieden,In

kongruenzen oder Spannungen zwischen Erzeugungswirtschaften einer

seits,Verbrauchswirtschaften andererseits,die eben den Tauschver

kehr auslösen,Unterschiede im Raume,in der Zeit,der Qualität,der 

27.)Vgl.K.Oberparleiter,"Die Funktionen-und Risikenlehre des Waren
handels,Berlin-Wien2193o Spaeth&Linde. 
28.)Vgl.K.Oberparle1ter,~D1e Funktionen-und Risikenlehre des Waren
handels,S.8. 
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Quantität,der Psyche und dem Kapital~ 

Die Spedition übt im Rahmen des Handels gewisze Hilfsfunktionen 

aus.Bemerkenswert ist hiebei,dasz die Spedition auf Grund dieser 

Hilfsfunktionen des Handels es auch mit Inkongruenzen zwischen Pro

duktion und Verbrauch von Leistungen im allgemeinen und von Trans

portleistungen im besonderen zu tun hat. 

rn ·der Einleitung wurde festgestellt,dasz der Spediteur ein Händler 

mit Transportleistungen und dazu gehörigen Nebenleistungen ist;die

ser Begriff dient als Grundlage der nachfolgenden Betrachtungen. 

In der arbeitsteiligen Verkehrswirtschaft setzt sich der Verdienst 

\ der Spediteure aus der Entlohnung für die vollbrachte Leistung 

zusammen. 

Ursprünglich besorgte der Kaufmann selbst seine Transporte,er war 

sein eigener Frachtführer und sein eigener Spediteur.Bei fortschrei

tender Arbeitsteilung erfolgte zunächst die Ausgliederung des Fracht

führers aus dem Kaufmannsberuf;denn infolge der durch die Spezia

lisierung hervorgerufenen Kostenersparnis des Frachtführers war es 

für den Kaufmann vorteilhafter die Verfrachtung seiner Waren nicht 

in eigener Regie durchzuführen,sondern vielmehr dieselbe dem hierauf 

spezialisierten Frachtführer zu übertragen.Damit wurde die beruf

liche Trennung der physischen von der vertragsrechtlichen Uebertra

gung der Waren vollzogen,welch letztere der Warenhandel behalten 

hatoin diesem Zeitpunkte waren Frachfführer und Spediteur eine 

Person;dieser Zustand findet auch noch im heutigen französischen 

und damit im romanischen Recht überhaupt seinen Ausiruck. 

In einem späteren Zeitpunkte fand eine weitere Ausgliederung statt, 

welche die Trennung der Berufe des Spediteures einerseits und des 

Fra-chtführers und Schiffers andererseits mit sich brachte.Es ist 

aber auch heute sehr häufig der Fall,dasz ein Spediteur Frachtführer-
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geschäfte in eigener Regie durchführt,wie z.B. meist die Zufuhr 

mit eigenem Fu.hrwerk,die Autospedition,Möbelspedition u.a.m. Auf 

diese Tatsache bezieht sich Artikel 385 öHGB. 

f achfolgend die Einzelbetrachtung der Funktionen der Spedition, 

welche sich gliedern in: 

die räumliche Funktion 

" z.ei tliche ff 

" Quantitäts- " 

" Qualitäts- " 

" Kredit

" Werbe-

ff 

" 

b.)Die räumliche Funktion. 

Dem Spediteur kommen bei der Ueberwindung des räumlichen Unterschie

des zwischen Erzeugung und Verbrauch an Waren gewiszo Hilfsfunk

tionen auf dem Gebiete der Verteilung zu,welche primär auf der 

physischen Uebertragung der Waren und sekundär auf der Uebertragung 

des. Warengegenwertes beruhen.lii t der Auffindung des. Erzeugers oder 

Verbrauchers der Güter ist er nicht beschäftigt. 

Der Spediteur gibt dem Handel und der Industrie die nötigen Kalku

lationsunterlagen bezgl. Fracht,Zoll und Nebenkosten an die Hand; 

diese Unterlagen bilden die Basis zur richtigen Warenkalkulation 

und Findung des Tauachgegners.In diesem Sinne übt der Spediteur 

eine wichtige,räumliche Hilfsfunktion aus,da er vermöge seiner 

Spezialisierung die günstigsten und billigsten Beförderungswege 

auf Grund der Frachtenarbitrage ausfindig macht. 

Der Spediteur ist gewöhnlich nicht gleichzeitig als Frachtführer 

oder Schiffer im Sinne einer Hauptbeschäftigung tätig;er besbhränkt 

sich vielmehr meist auf den Abschlusz von Frachtverträgen mit Fracht-

führern: und Schiffern im eigenen r amen und für fEemde Rechnung. 
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Der Spediteur wird ferner auf Grund seiner tarifarischen und ver

kehrsrechtlichen Kenntnisse mit ehrfracht-und Schadensreklamationen 

betraut;die hiebei erfolgenden Leistungen sind gleichfalls als Hilfs

funktionen der räumlichen Funktion anzusehen. 

Eine we itere,abgeleitete Hilfsfunktion räumlicher Art ist der Ab

schlusz von Transportversicherungen sowie die Vertretung der Partei 

gegenüber der Versicherungsgesellschaft im Schadensfall.Dem Spediteur 

stehen auf Grund von General-und Pauschalpolizzen gewöhnlich gün

stigere Bedingungen als den Kunden bei direktem Abschlusz mit der 
. 

Versicherungsgesellschaft zur Verfügung;der Spediteur kann daher 

der Kundschaft durch Abgabe dieser Differenz einen Vorteil bieten. 

Auszerdem verhalten sich die Versicherungsgesellschaften im Schadens-

_falle gegenüber einem Groszkunden,wie es der Spediteur ist,kulanter, 

als gegenüber einer beliebigen Privatpartei,mit der sie nur ein 

Mal im Leben zu tun haben. 

Auszer bei der räumlichen Uebertragung der Güter greift der Spe

diteur auch bei der räumlichen Uebertragung des Warengegenwertes 

in Form der Nachnahmen ein. Er inkassiert die Beträge,welche den 

Kaufgegenwert darstellen,in Form der Nachnahmen und führt dieae 

an seinen Auftraggeber ab.Infolge der Devisenverordnungen,Bahnnach

nahme-und Barvorschuszverbote haben die Spediteurnachnahmen im 

internationalen Verkehr an Bedeutung gewon~n. 

Die Durchführung der Verzollungen, welche dem Spediteur als Fach

mann auf diesem Gebiete übertragen wird,fällt gleichfalls unter 

den Begriff der räumlichen Hilfsfunktionen.In manchen Staaten ob

liegt dem Spediteur auch die Beschaffli.ng von Einfuhrbewilligungen 

und Kontingenten. 
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c.)Die zeitliche Funktion. 

Auch im zeitlichen Sinne stehen dem Spediteur ausschlieszlich Hilfs

funktionen im Rahmen der zeitlichen Inkongruenz zwischen Erzeugung 

und Verbrauch an Gütern zu.Diese Hilfsfunktionen beschränken sich 

auf die physische,zeitliche Uebertragung der Waren;die wichtigste 

ist das Lagerhausgeschäft. 

Durch Angabe der Kosten der Lagerung und Lagerversicherung bietet 

der Spediteur dem Kaufmann die erforderlichen Kalku.lationsunterla-
. 

gen für die richtige,zeitliche Marktfindung. 

Von besonderer Bedeutung ist die Lagerung unverzollter Güter.Das 

Recht der Einlagerung unverzollter Güter unter Zollverschlusz steht 

groszen Spediteuren gegen Stellung von Sicherheiten gegenüber dem 

Zollamt oft zu,während ein derartiges Einlagerungsrecht die Kunden 

meist nicht haben.Sie sind deshalb ~enötigt die Einlagerung zoll

transitierter Güter entweder bei hiezu berechtigten Spediteuren 

bezw. Lagerhäuse·rn oder beim Zollamt vorzunehmen. 

Mit der Lagerung können noch weitere abgeleitete Hilfsfunktionen 

zeitlicher Ar.t verbunden sein,wie insbesondere die Versicherung 

des eingelagerten Gutes gegen Feuer und Einbruch auf Grund von 

Generalpolizzen. 

Von einem anderen Gesichtspunkt aus ist es gleichfalls als zeitli

che Funktion anzusehen,wenn der Spediteur dem Kunden für einen spä

teren Zeitpunkt bestimmte Frachten sichert.Bei Seefrachten kann 

dies durch sogenanntes "Buchen" vorgenommen werden.Die Bedingungen, 

unter denen die Seefrachten "gebucht" werden,sind durchaus verschie

denartig;es können Baisse-wie auch Hausseklauseln vorgesehen sein. 
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0.) Die Quantitätsfunktion. 

Die Quantitätsfunktion des Spediteures ist neben der räumlichen 

Funktion von der Gesamtwirtschaft aus gesehen als die wichtigste 

zu bezeichnen.Sie wäre in einem gewiszen Sinne auch als abgeleitete 

räumliche Funktion zu bezeichnen.Ihr Wesen besteht darin,dasz auf 

Grund der räumlichen Inkongruenzen zwischen Produktion und Verbrauch · 

an Gütern eine Uebertragung derselben mit Hilfe der Transportan

stalten erforderlich ist.Die Transportanstalten eritellen ihre 

Transportleistungen für grosze engen billiger als für kleine Par

tien.In diesem Entwicklungsstadium entsteht nun die Qu.anl,,iätsfunk

tion des Spediteures,welcher die Güter sammelt,die im kleinen aufge

liefert werden,und sie den Transportanstalten als gröszere Einhei

ten wie komplette Waggons zubringt. 

Die Qu.antitätsfunktion bezieht sich im wesentlic:nauf 2 G~biete 

nämlich auf die Sammelladung und die Q.uantumsbegi.instigung. 

aa.)Die Sammelladung. 

Die einzelnen Frachtgeber haben vielfach kleinere Partien; sogenann

te Stückgüter,d.h. Mengen unter 5.ooo kg,zu verfrachten.Die Trans

portanstalten,welche die Verfrachtung dieser Stückgüter durchführen 

wollten,hätten mit bedeutend höheren Kosten pro Gewichtseinheit als 

bei Auflieferung kompletter Wagenladungen zu rechnen.Diese Kosten

gestaitung ergibt sich aus der mangelhaften Raumausnützung,aus den 

Verwiegungskosten der kleinen Teilpartien,aus den Magazinskosten 
· 29.) 

sowie aus sonstigen erhöhten Einzelmanipulationsaufwendungen. 

Dies ist der Gru.nd,aus welchem die Transportanstalten des Kontinentes, 

in erster Linie die Bahnen,für die Beförderung von Wagenladungen 

29. )Vgl. C.Biermann, "Stückgut oder Sammelgut" ,DVN Ausg.A vom 3. V .1937. 
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billigere Sätze als für den Transport von Stückgütern verlangen. 

Dieses System der Ermäszigung der Wagenladungsfrachten gegenüber 

den Stückgutsätzen ist nicht überall durchgeführt worden.In England 

und Palästina z. B. gibt es eine derartige Staffelung nicht;die Sam

melladungsfunktion des Spediteures für Transporte per Bahn fällt 
3o.) 

daher dort infolge dieser strukturellen Verschiedenheit aus. 

Auch die Stellungsnahme der mitteleuropäischen Bahnen gegenüber 

jenem Problem war keine völlig einheitlinhe;im w~sentlichen ist 

zwischen dem sogenannten "deutschen" und dem "österreichischen" 

System zu unterscheiden,wobei der Geltungsbereich dieser beiden 

Systeme über das Deutsche Reich und Oesterreich bei weitem hinaus

geht.Das deutsche System gewährt für Sammelladungenrlaggonladungen) 

die "anteilige" Frachtberechnung, d.h. jede Teilpartie des Sammel

waggons wird nach dem Gewichte der Gesamtmenge jedoch nach der 

Klasse,in welche sie laut Güterklassifikation fällt,abgerechnet. 

Das österreichische System hingegen beschränkte sich mit gewiszen 

Ausnahmen darauf,dasz die Frachtberechnung wohl nach dem Gewichte 

der Gesamtmenge jedoch auf Basis der Tarifklasse des höchsttarifie

renden Gutes der Sammelladung oder aber auf Grund der Gewichte 

der einzelnen Partien gemäsz den Güterklassen,in welche die Teil

partien fallen,erfolgt,wobei jene Frachtberechnung zu wählen ist, 

welche die niedrigere Fracht ergibt.Es ist klar,dasz sich auf Ba

sis der österreichischen Tarifpolitik das Sammelladungsgeschäft 

nicht so gut wie auf Grund der deutschen Tarifpolitik entwickeln 

kann. 

Diese Differenzierung zwischen Stückgut-und Wagenladungssatz wird 

3o.)Vgl.F.J.Gerson,.'!Die S,pedition in E~land~'ZSSZ '1 ex 1936 und 
G.Schwarz,"Spedition in .l:'alästina",ZSSZ 11 ex 1936. 
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durch den Spediteur in der Weise ausgenützt,dasz er die Arbeit 

und Kosten des Sammelns übernimmt und dafür seinen Verdienst in 

der Spanne zwischen Stückgut-und Wagenladungssatz findet,wovon 

er allerdings meist noch einen Teil an die Kundscnaft abgeben musz, 

um derselben einen Anreiz zur Beförderung in Sammelladung zu bieten. 

Die Sammelladung bezieht Aich nicht nur auf die Zusammenstellung 

kompletter Wagenladungen bei der Bahn,sondern es kann auch die Ab

fertigung kompletter Schlepp-und Kahnladungen im Binnenschiffahrts

verkehr oder aber die Charterung eines ganzen Seeschiffes(tramp) 

und die Ausnützung der Ladefähigkeit desselben vorgesehen sein.Fer

ner kann man z.B. mehrere Teilpartien für diverse Empfänger auf 

einem Sammelkonossament abfertigen u.a.m. 

bb.)Quantumsbegünstigungen. 

Die Bahn gewährt häufig Ermäszmgungen für die Aufbringung gewiszer 

.Mindestmengen innerhalb eines bestimmten Zeitraumes.Die Berechti

gung der Gewährung derartiger Mengenbegünstigungen ist eine so-

wohl juristisch wie auch wirtschaftlich umstrittene Frage,auf welche 
31.) 

hier nicht eingeg?ngen werden kann. 

Jedenfalls glaubt die Bahn subjektiv dadurch einen Vmrteil zu haben, 

dasz sie gegen Aufbringung von '' ·ndestmengen unter gewiszen Voraus

setzungen eine Ermäszigung gewährt. 

Diese Mindestmengen können meist nicht von einem einzigen Frachtge

ber aufgebracht werden.Der Spediteur ~ammelt daher die Güter,natür

lich nun meist in Form kompletter Wagenladungen,bei den ~inzelnen 

Frachtgebern.Die am Markte vorhandenen Mengen werden daher analog 

31. )Diskussion über diese Frage vglo • Stör, "MengenbewinstigUD:gen" 
ATA 48/1936,1/1937 und E.Popper, "Nlengenbegünstigungen ATA 5o/I936, 

3/1937. 
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wie beim Sammelverkehr durch den Spediteur gesammelt und der Bahn 

in Form einer kompakten asse verteilt auf eine bestimmte Zeit 

zugeführt.Der Zweck der Quantumsbegünstigung ist,zusätzliches Gut 

heranzuziehen oder aber Transportsubstrat,welches sonst der Route 

verloren ginge,dieser zu sichern und dadurch die fixen Kosten,welche 

bei der Bahn den Hauptanteil innehaben,pro Beförderungseinheit zu 

vermindern.Ob der gewünschte Zweck auf diese Weise erreicht werden 

kann,ist,wie gesagt,zweifelhaft. 

e.)Die Qualitätsfunktion. 

Die Qualitätsfunktion des Spediteures ist von 2 verschiedenen Ge

sichtspunkten aus zu betrachten.Nach beiden Gesichtspunkten ist 

die Qualitätsfunktion jedoch als aus der räum 1 ich e n 

Funktion abgeleitet anzusehen. 

Der Spediteur verfügt stets über ein entsprechendes Sortiment 

an Transportleistungen,d.h. er ist in der Lage seinen Kunden qua

litativ verschiedenartige Transportleistungen zur Verfügung zu 

stellen wie z.B. die Beförderung per Bahn,Auto,Flugzelil.g,Seeschiff, 

Binnenschiff etc. sowie ferner Kombinationen dieser Transportlei

stungsqualitäten.Es ist Sache der Frachtenarbitrage die günstigsten 

Kombinationen zu finden. 

Die SPU übt ferner von einem anderen Gesichtspunkt gesehen Hilfs

funktionen der Qualitätsfunktion des Warenhandels aus.In dieser 

Eigenschaft wird der Spediteur z.B. mit der Verpackung,dem Umpacken 

der Ware etc. betraut,er hat die Herkunftszeich.Bn~der Ware zu ent

fernen, Tu usterziehungen vorzunehmen u.a.m. 

In jenen Fällen,in denen das Speditionsgeschäft mit einem Warenkom

missionsgeschäft verbunden ist,tritt die qualitative funktion stär

ker hervor.Der Zusammenhang zwischen dem Speditions-und Warenkommis

sionsgeschäft ist sehr interessant.Früher waren diese beiden Ge-
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schäftssparten bei uns vielfach miteinander verbunden.Alte SPU 

haben auch heute noch gleichzeitig die Berechtigung ~u Warenkommis

sionsgeschäften.Im Rahmen der fortschreitenden Arbei~steilung wurde 

der Beruf des Warenkommissionäres aus dem Spediteurberuf ausgeglie

dert.Das öHGB aus dem Jahre 1862 sieht den Spediteur als eine Art 

des Kommissionäres an und erklärt alle Bestimmungen des Kommissions

geschäftes als auf den Spediteur anwendbar.(Art.387 öHGB). 

f.)Die Kreditfunktion. 

Die Kreditfunktion gehört zu den sekundären Funktionen der Spedition, 

was man beim Warenhandel nicht in analoger Weise sagen kann,wenn 

man z.B. die Stellung des Kreditgrossisten ins Auge faszt. 

Das Normale sollte die Bezahlung der Speditionsnoten in barem bei 

prompter Kassa darstellen.Die Berechtigung dieser Forderung geht 

daraus hervor,dasz sich die Speditionsnoten zum Groszteil aus kom

missionsweise verauslagten Beträgen(Sonderkosten) zusammensetzen 

und dasz der Nutzen des Spediteures meist in gar keinem Verhältnis 

zu der Höhe jener kom.missionsweise verauslagten .Beträge steht.Dies 

wirkt sich besonders krasz bei Zollnoten aus.Trotzdem wurde der 

Spediteur durch die scharfen Wettbewerbsverhältnisse gezwungen Kre

dit einzuräumen,sodasz diese Funktion heute zu einer sehr wichti

gen geworden ist. 

Während wir im Warenhandel zwischen der durch den Warenkauf aus

gelösten Kreditgewährung und reinen Finanzierungskrediten unter

scheiden,so können wir in der Spedition den letzteren Fall im Ver

hältnis 8pediteur-Kundschaft,da er praktisch kaum vorkom.mt,vernach

lässigen. 

Wirtschaftlich ist zwischen dem Li e ·f er an t e n -und Ab n eh

merk red i t zu unterscheiden,wobei in beiden Fällen nicht an 

Waren,sondern vielmehr an die Lieferung und Abnahme von Leistungen 
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gedacht wird.Der Abnehmerkredit gehört zu den Ausnahmen und mag 

dann vorkommen,wenn die SPU sich z.B. durch Gewährung von Krediten 

die Leistungen eines Fuhrwerksunternehmens sichern will.Gewöhnlich 

ist der Vorgang aber gerade umgekehrt nämlich so,dasz der Spediteur 

von den Lieferanten der Leistungen,den Transportanstalten,Kredit 

in Anspruch nimmt,welcher sodann für die Gewährung des Lieferanten

kredites an seine Abnehmer als Grundlage dient. 

Bei den Lieferantenkrediten ist wiederum zu unterscheiden,ob es 

sich nach dem wirtschaftlichen Zweck gegliedert,um einen Fracht-, 

Zoll- oder Lombardkredit handelt und vom juristischen Gesichtspunkt 

aus,ob es ein gedeckter oder ungedeckter Kredit ist. 

Die Ursache der Inanspruchnahme des Lieferantenkredites liegt darin, 

dasz Inkongruenzen in der Kapitalversorgung bestehen und die Abneh

mer der Leistung im Zeitpunkte der Erstellung derselben noch nicht 

über die entsprechenden Kapitalbeträge verfügen,welche ihnen erst 

in einem späteren Zeitpunkt zuflieszen.Die Kunden nehmen ·daher 

die Leistung sogleich in Anspruch und bezahlen dieselbe unter Um

ständen sogar erst im Zeitpunkte der Veräuszerung der Waren.Der 

Leistungskredit geht diesbezüglich in ähnlicher Weise wie der Wa

renkredit vor sich. 

g.)Pie Jerbefunktion. 

Bei der Werbefunktion müssen wir zwischen jener für das Objekt und 

der für das Subjekt unterscheiden.Als Werbefunktion im engeren Sinne 

wäre nur die Werbung für das Objekt anzusehen. 

Bei der Werbung für das Objekt handelt es sich darum,dasz der Spe

diteur oft Agent bezw. Repräsentant einer bestimmten Transportan

stalt ist.In dieser Eigenschaft ist er bemüht für die von ihm ver

tretene Transportanstalt werbend zu wirken und erhält hiefür eine 

Vergütung.Diese Art der Geschäftsgebarung kommt in der Binnenschif-
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fahrt sehr häufig vor,ferner in der Seeschiffahrt,bei Privatbahnen, 

Fluggesellschaften etc. 

Der Spediteur ist deshalb besonders gut geeignet die Werbung für 

das Objekt durchzuführen,weil er mit den Frachtgebern in Rtändigem 

Kontakt steht und diese sachverJtändig bei der Wahl der Beförderungs

art berät(qualitative Funktion).Er ist über die ~rktlage der Frach

ten,die Konkurrenzfähigkeit der diversen Routen,die enge des Trans

portsubstrates,die Wünsche der Frachtgeber u.a.m. bestens orientiert. 

Da er auf diese Weise über die Gesamtlage des Transportmarktes einen 

genügenden Ueberblick hat,so vermag er die von ihm vertretene Gesell

schaft gut zu beraten,was sich insbesondere auf dem Gebiete der 

Preis-bezw. Tarifpolitik der Transportanstalt günstig auswirken 

wird. 

Die Werbung für das Sublekt ist die Werbung des Spediteures für 

seine eigene Firma;hiebei sind die verschiedensten Arten der Werbung 
32.) 

möglich. 

Durch obige Ausführungen soll dargelegt worden sein,welche Funktio

nen der Spedition im Rahmen der Gesamtwirtschaft zukommen.Das 

Wissen um die besonderen Funktionen des 8pediteures im Rahmen der 

Gesamtwirtschaft bildet die Voraussetzung für das Wissen bezüglich 

der Au swirkungen der gesamtwirtschaftlichen Faktoren auf das Spe

ditionswesen als ganzes sowie auf den einzelnen Spediteur,wie es 

nun in den folgenden Kapiteln ausgeführt werden wird. 

3.)Kapitel:S t r u kt ur ver ä n der u n gen. 

Die Unternehmung stellt eine Zelle im Rahmen der Volkswirtschaft 

dar.Die Volkswirtschaft weist jeweils eine ganz bestimmte Struktur 

auf,welche aus dem Kräftespiel einer Menge von Komponenten hervor-

32.)Näheres darüber im V.Abschnitt,.Kapitel Werbungspolitik. 
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geht. ls Verursacher struktureller Veränderungen ~ind anzusehen: 

l.lDie Natur. 
2. Die verfassungsrechtlichen Autoritäten(Staat ,Länder,Gemeinden) 
3. Die menschliclie Gesellschaft. 
4.)Der Einzelne. 

0.) Die Natur. 

Die Natur als ursprünglichste causa der Strukturveränderungen sei 

zuerst betrachtet.Sie stellt die Grundlage alles Wirtschaftens dar; 

der Begriff der menschlichen Existenz ist ohne sie nicht denkbar. 

Veränderungen der Natur bewirken stets grundlegende Veränderungen 

der Wirtschaftsstruktur.Ein Erdbeben z.B. erschüttert die ganzen 

wirtschaftlichen Grundlagen eines Staates und vernichtet zahllose 

Einzelexistenzen,Zellen der Volkswir.tschaft,schafft hingegen für 

andere ein neues Betätigungsfeld(Aufbauarbeiten) .In ähnlicher Wei

se können Kälte-,Hitze-,Ueberschwernmungskatastrophen etc. wirken . 

r icht nur nach der ungünstigen,sondern auch nach der günstigen 

Seite wirken sich die Strukturveränderungen hervorgerufen durch die 

Fatur aus . So kann die Natur in einem Staate eine besonders gute 

Ernte verursachen,was unter Umständen den Beginn einer Spezialkon

junktur darstellt,durch welche alle Zellen der Voikswirtschaft weit

gehend beeinfluszt werden . 

b.)Die verfassungsrechtlichen Autoritäteno 

Als VAYfassungsrechtliche Autoritäten sind insbesondere Staat,Länder 

und Gemeinden zu bezeichnen;ihr Wirkungsbereich richtet sich nach 

den in der Verfassung vorgesehenen Bestimmungen.Die weitaus wichtig

ste,verfassungsrechtliche Autorität stellt der Staat dar. 

Der wesentliche Unterschied zwischen den strukturverändernden Hand

lungen der verfassungsrechtlichen Autoritäten und jenen der mensch

lichen Gesellschaft tj.nd des Einzelnen ist darin gelegen,dasz die 

verfassungsrechtlichen Autoritäten ihren Willen mit Hilfe der staat

lichen Exekutionsgewalt durchzusetzen vermögen,was der menschlichen 
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Gesellschaft und dem Emnzelnen versagt bleibt. 

f icht nur die durch den Staat bereits durchgeführten,strukturellen 

Veränderungen auf dem Gebiete des reinen Wirtschaftslebens,sondern 

auch das Wissen oder die Vermutung einer derartigen Tendenz vermag 

weitgehenden Einflusz auf die Wirtschaftsgestaltung auszuüben.( Stei

gerung der Importe vor Zollerhöhungen etc.) 

Der Staat greift in die Wirtschaft ein mittels Zöllen,Szeuern,Ein

und im sfuhrv erboten, Kontingenten, Devi s enb ew irt schaf t ung, Geldwert

änderungen, Lenkung des .Auszenhandels,Exportprämien,Verwendungsver

bot für gewisze Rohstoffe,Verbot der Stillegung von Fabriken ohne 

\ Staatsgenehmigung,Zwangskartelle,Preistaxen und vieles andere mehr . 

Jeder derartige Eingriff verändert die Wirtschaftsstruktur und damit 

auch die Grundlagen des Wettbewerbes für jedes einzelne Speditions

unternehmen ganz grundlegend.An folgendem Beispiel sei dies beleuch

tet: 

Infolge der durch die Autarkiebestrebungen entstandenen Struktur

·veränderungen einerseits und infolge der Krise andererseits wurde 

eine Verringerung des Weltauszenhandelsvolumens vom Höchststande 
33.) 

bis zum Tiefststand auf ca 1/3 des Wertes hervorgerufen. Jetzt 

in der Zeit des wirtschaftlichen Wiederanstieges konnte das Auszen

handelsvolumen bei weitem nicht die Ausdehnung erfahren,welche ohne 

die Absperrungsmasznahmen hätte eintreten müssen.Der Groszspediteur 

mit vielen Filialen und groszen Regien wurde in seiner Wettbewerbs

fähigkeit in erster Linie betroffen,weil er seine Organisation oft 

mit groszen Kosten aufgebaut hatte und diese nur schwer und unter 

Opfern einschränken konnte,um sie auf den der vorhandenen Transport

menge entsprechenden Stand zu bringen. Er ist dadurch in seiner 

Wettbewerbsfähigkeit ganz besonders behindert und erleidet auszer-

33.)Vgl. Bulletin mensuel de statistique,Societe des Nations,Genive, 
Octobre 1937.l.S.434,;_ferner Hübner geographisch-statistische Tabellen, 
72.Ausgabe 11~3o,S.o83;ferner Monatsberichte des öst.Konju.nkturfor
schungsins~ituses pro 26.XII.1936. 
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ordentliche Umstellungsverluste. Der Klein-und l ittelspediteur hin

gegen ist in der Anpassung an das kleinere Verkehrsvolumen weit 

elattischer und hat,auch relativ gesehen,geringere Umstellungsver

luste. 

c.)Dfue menschliche Gesellschaft. 

Dieser Begriff ist weit zu fassen und beinhaltet einerseits die 

j
11enschen in Einhei ten(Verbänden) zusammengeschlossen, andererseits 

jedoch auch die Summe aller 1enschen innerhalb einer Volkswirt

schaft. Von den menschlichen Verbänden sind vor allem die Religions

gemeinschaften,politischen Parteien,die wirtschaftlichen Stände, 

die Unternehmungen etc. zu erwähnen.Die menschliche Gesellschaft 

\ vermag,ohne dasz ihr die Machtmittel des Staates zur Verfügung ste

hen,dennoch weitgehende strukturelle Veränderungen hervorzurufen. 

d. )Der ''Einzelne!' 

Der "Einzelne" vermag insbesondere als Erfinder,Entdecker und Or

ganisator die Struktur der Virtschaft zu verändern. Man denke nur 

an die Erfindung der Dampfmaschine,des Automobiles,Flugzeuges,an 

die Entdeckung Asiens(rnäiens),Nordamerikas u.a.m. und man wird 

die Bedeutung des strukturverändernden Einfluszes des "Einzelnen" 

zu ermessen vermögeno 

Von einem atomistischen Gesichtspunkt aus gesehen lieszen sich die 

Strukturveränderungsfaktoren überhaupt in die Natur und den "Ein

zelnen" teilen,da man auf dem Standpunkt stehen kann,dasz die ver

fassungsrechtlichen Autoritäten und die menschliche Gesellschaft 

letzten:Endes auch auf den einzelnen manschen zurückzuführen sind. 

jedoch soll hier von diesem Gesichtspunkt abgesehen werden. 

e.)Kombination der vier Strukturveränderungsfaktoren. 

Im praktischen Leben ist es natürlich nicht so,dasz jeweils nur 

einer der Strukturveränderungsfaktoren wirkt;trotzdem ist zur wis

senschaftlichen Erkenntnis die Abstraktion erforderlich,um ein 
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tunlichst klares Bild der Ursachen der Strukturveränderungen zu 

erhalten. 

Tatsächlich sind stets alle Faktoren gleichzeitig tätig,wobei ihnen 

eine verschieden starke Intensität zukommt.Die Faktoren können so

wohl in der gleichen Richtung wie auch entgegengesetzt oder über

haupt auf verschiedenen Gebieten wirken,sodasz sie nicht miteinander 

in Berührung kommen.Die sich im täglichen Leben ergebende Verände

rung ist dann die Resultante der wirkenden Kräfte.An folgendem Bei

spiel soll dies dargelegt werden: 

Es gibt Spediteure,welche auf den Autoverkehr und solche,welche 

auf den Bahnverkehr spezialisiert sind.Durch die Erfindung des 

Lastautos wurde eine grosze,strukturelle Verschiebung mittels des 

"Einzelnen" hervorgerufen.Das Lastauto war jedoch noch kein lei

stungsfähiger Konkurrent der Bahn,weil es zu teuer fuhr,~nd auch 

die Grundlagen des Autoverkehres,die Straszen,nicht i~genügendem 

Ausmasze und gutem Zustande vorhanden waren.Der Staat baute,zum 

Teil zum Zwecke der Arbeitsbeschaffung,die Straszen aus.Infolge 

dieser abermaligen Strukturveränderung wurde das Lastauto ein har

ter Konkurrent der Bahnen.Hiedurch entstanden grosze Bahndefizite, 

die der Staat als Eigentümer der ~ahnen tragen muszte;deshalb griff 

neuerlich die verfassungsrechtliche Autarität des Staates ein und 

schuf Beschränkungen gesetzlicher 1atur für das Lastauto,durch 

die der ettbewerb des Autos in bestimmte Grenzen zurückgedrängt 

wurde.Was die Spediteure und ihren Wettbewerb untereinander angeht, 

so wurde durch die rfindung des Lastautos überhaupt erst der Typ 

des Autospediteures möglich.Durch den Bau der Straszen wurde der 

Autospediteur gegenüber dem Bahnspediteur im Wet~bewerb gestärkt, 

während der Autospediteur sodann durch die Beschränkungen des Last

autoverkehres zugunsten des Bahnspediteures geschwächt wurde. 

An Hand dieses Beis~ieles ist der bedeutsame Einflusz der Struk-
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turveränderungen auf die Wettbewerbsverhältnisse der Spediteure 

leicht zu erkennen. 

f.)Stellung des Unternehmers zu den Strukturveränderungen. 

Gerade die strukturellen Veränderungen sind jene,welche für den 

Unternehmer entweder überhaupt nicht oder aber nur sehr schwer 

voraussehbar sind.Trotzdem ist es für den Unternehmer von der 

allergröszten Bedeutung die strukturellen Verschiebungen. ununter

bröchen zu beobachten und wenigstens die Tendenz,nach welcher die 

Zukunftsstrukturveränderung strebt,zu erkennen,um sich diesen Verän

derungen so schnell wie möglich anzupassen und dieselben tunlichst 

schon im voraus zu eskomptieren. 

Es soll dabei nicht gesagt sein,dasz es von vornherein richtig 

ist,sich jeder der Bewegungen wie Strukturveränderungen,Konjunktur

schwankungen und Saisonbewegungen in der Betriebsorganisation in 

vollem Ausmasze anzupassen,da jede Umstellung gewöhnlich mit 

Ums t e 11 u n g s ver 1 u s t e n verbunden ist.Es kann z.B. 

der Fall sein,dasz auf eine Strukturveränderung A in kurzem Abstande 

eine entgegengesetzte Bewegung Beintritt . Bei einem solchen Tat

bestande können oft die Umstellungskosten .durch die infolge der 

Anpassung an die kurze Periode A hervorgerufenen gröszeren Lei

stungsfähigkeit nicht hereingebracht werden,weil sich diese gröszere 

Leistungsfähigkeit nur auf eine sehr kurze Periode auswirkt.Der 

Unternehmer musz daher auch trachten die In t e n s i t ä t und 

die ungefähre Dauer der Bewegungen richtig abzuschätzen, 

um die Umstellungskosten zu dem infolge rechtzeitiger Umstellung 

zu erwartenden Gewinn in ein richtiges Verhältnis zu setzen. 

4.)Kapitel:D i e Saisonschwankungen. 

Die Saisonschwankungen sind jener Teil der gesamtwirtschaftlichen 

Grundlagen des Wettbewerbes, ~elcher am leichtesten empirisch zu 
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erkennen ist und der sich mit groszer Regelmäszigkeit wiederholt. 

Die richtige Anpassung der SPU an die Saisonschwankungen kann bezüg

lich der Ausnützung der Arbeits-und Kapitalkapazität von der grösi

ten Bedeutung sein und in diesem Sinne die Wettbew~rbsfähigkeit 

grundlegend beeinflussen. 

Bei bestimmten Gütern(z.B.Pflaumen) finden nui· während gewiszer 

Jahreszeiten oder Monate Transporte statt. Wenn ein Spediteur auf 

die Beförderung derartiger Güter spezialisiert ist oder aber wenn 

diese Transporte zumindest einen erheblichen Teil seiner Gesamt

verladungen ausmachen,so musz der Einflusz der Saisonschwankungen 

entsprechend berücksichtigt werden.Die Arbeit ist in der Weise 

zu organisieren,dasz jene Arbeitskräfte,welche mit derartigen 

Saisontransporten beschäftigt sind,während der Nichtsaison eine 

andere ausreichende Beschäftigung finden. Wenn dies nicht möglich 

ist,dann müssen für die Saison zusätzliche Kräfte eingestellt wer

den, welche nach der Saison wieder abgebaut werden,was sowohl für die 

Arbeitnehmer wie auch für die Arbeitgeber die ungünstigere Lösung 

darstellt. 

Was die Kapitalversorgung anlangt,so werden jene Unternehmungen, 

welche ausschlieszlich mit Eigenkapital arbeiten,in der Saison an 

Kapitalmangel leiden,während in der Nichtsaison ein Kapitalüberflusz 

vorhanden sein ~ird.Derartige Unternehmen,welche starken Saison

schwankungen unterliegen,werden daher bestrebt sein,in bedeutendem 

Masze Fremdkapital für die Zeit der Saison heranzuziehen,da sie das

selbe nach Beendigung der Saison wieder zurückzahlen können. 

_ 34.) 
5.)Kapitel:K 6 n j unk i ü r schwank u n gen • 

34.) Näheres darüber siehe E. Wagema~fc "Konjunkturlehre", Berlin, 1928; 
E.Wagemann "Einführung in die Konj turlehre" Leipzig 21929· 
anderer Auffassung R. Strigl, "Kapital und Produktion", Vh.en, 1934; 
F .Hayek, "Geldtheorie und Konjunkturtheorie", Wien, 1929. 



-43-

a.)Der Begriff. 

Der Begriff der Konjunkturschwankungen i s t nicht leicht zu verstehen, . 

obwohl das Wort "Konjunktur" in aller Munde ist und in oft recht 

ve rschiedenem Sinne gebraucht wird. Unter Konjunkturschwankungen i s t 

keineswegs die Konjunktur als solche zu verstehen,sondern vielmehr 

der gesamte Konjunkturzyklus, welcher aus dem .Anstieg,der Konjunktur, 

der Krise und der Depression besteht. 

Wenn wir die Bewegungen der Gesamtwirtschaft auf ihren vielen Teil

gebieten wie Produktion, Einkommen, Preise, Beschäftigungsgrad, Noten

umlauf etc. beobachten,so müssen wir diese Bewegungen nach den Quel

len,auä denen heraus si e entstanden sind,sondern,um ein übersieht-

! liches Bild zu gewinnen.Aus dem Begriffe der Wirtschaftsschwankungen, 

welcher Rowohl Strukturveränderungen wie auch Konjunktur-und Sai

sonschwankungen umfaszt,musz: der Begriff der Konjunkturschwankungen 

erst herausgelöst werden.Die Saisonschwankungen sind relativ ein

fach auszuschalten. Die Eliminierung der Strukturveränderungen hin

gegen ist sehr kpmpliziert,da diese selbst häufig als Ursache der 

Konjunkturschwanh.'l.lllgen angesehen werden.Strukturveränderungen und 

Konjunkturschwankungen befinden sich auszerdem oft auf Grenzgebieten 

I, d , · · . d un verscnw1mmen 1ne1nan er. 

l ach Ausschaltung der Saisonschwankungen und Strukturveränderungen 

bleiben schlieszlich die Konjunkturschwankungen als R est g e -

b i 1 de zurück. Die Strukturveränderungen sind exogener und die 

Konjunkturschwankungen enddgener Natur,d.h. die Strukturveränderun

gen sind Einflüsse, welche von auszen her auf die Wirtschaft wirken, 

während die Konjunkturschwankungen von innen her aus der Wirtschaft 

entstehen. 

Es ist nicht Sache dieser Arbeit auf die viel umstrittene Causali

tätsfrage der Konjunkturschwankungen einzugehen,besonders da nach 
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unserer Ansicht bisher nur funktionelle Zusammenhängeeinwand

frei festgestellt werden konnten;es soll vielmehr auf Grund der 

erfahrungsmäszigen Tatsache der Periodizität der onjunktur

schwankungen die Anpassung der Unternehmung 

an dieselben zum Zwecke der höchsten Rentabilität untersucht werden 

Die Konjunkturschwankungen sind durchaus nicht stets geradlinig 

auf-oder abwärts gehende Bewegungen;sie vollziehen sich viel

mehr meist in Zickzackform,wobei der Trend nach auf-oder abwärts 

zeigend das Ausschlaggebende bleibt.Die Versuche einer Konjunk

turstabilisierung oder einer 11 ewigen prosperity",wie die Ameri

kaner es sich vorgestellt hatten,haben bisher zu keinem Ergeb-

nis geführt . Die Zeiträume,innerhalb deren die Bewegungen Rich 

wiederholen,sind ungleich lang;die Intensität der Bewegungen 

ist eine wechselnde.Unklar ist ferner auch die Frage~ob die 

Konjunkturbewegungen sich gleichmäszig über die ganze Erde 

erstrecken oder aber ob sie von Volkswirtpchaft zu Volkswirt

schaft völlig andere Fo;rmen aufweisen.Die Wahrheit scheint uns 

in der Mitte zu liegen,nämlich darin,dasz einerseits eine Welt

bewegung festzustellen ist,dasz aber andererseits die einzelstaat

lichen Bewegungen dennoch grosze Abweichungen voneinander auf

weisen können. 

Auszerordentlich viel trägt zur Komplikation der Sachlage die 

Tatsache bei,dasz sich die Struktur der Virtschaft,innerhalb 

welcher sich die Konjunkturschwankungen abspielen,ständig ändert. 

Durch die Veränderungen der Grundlagen der Wirtschaft erhält die 

Konjunktur daher oft einen anderen Lauf,sei es in Bezug auf die 

R ich tun g,D au er oder In t e n s i t ä t derselben. 

Trotzdem ist bisher eines als sicher anzunehmen,dasz nämlich, 

mögen die Strukturver.äliderungen für die Wirtschaft vorteilhaft 

oder nachteilig sein,sich die Konjunkturschwanl'U.llgen in jeglicher 
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Nirtschaftsstruktur bisher behauptet haben und wohl auch weiterhin 

behaupten werden.Sie nehmen unter Umständen nur einen anderen 

Verlauf.Als Beispiel seien die Autarkiebestrebungen aller Staa

ten in der letzten Zeit erwähnt.Diese Autarkiebestrebungen,welche 

mit Beschränkungen des Güter-,Leistungs-und ~apitalaustausches 

verbunden waren,haben ohne Zweifel auf die Wirtschaft äuszerst 

nachteilig gewirkt und den Lebensstandard stark herabgedrückt. 

Trotzdem entstehen auch in dieser neuen Wirts.chaftsstruktur 

wiederum Konjunkturbewegungen,welche allerdings auf anderen Grund

lagen beruhen,wie bedeutend verringertem Aus~enhandelsvolumen,Ein

schränkung des Austausches von Fertigfabrikaten zugunsten der 

Rohstoffe etc.Aber die Konjunkturschwankungen bleiben auch in 

diesem Rahmen aufrecht. 

b.)Stellung der Kpedition gegenüber der Konjunktur und 

Strukturveränderung. 

Wie bereits erwähnt sind die gesamtwirtschaftlichen Faktoren 

stets gleichzeitig tätig,wobei jedoch die Richtung,in der sie 

wirken,sowie ihre Intensität verschieden stark sein kann.Es kann 

sehr gut vorkommen,dasz sich Strukturveränderungen inmitten einer 

Krise zugunsten der SPU auswirken und umgekehrt können nachtei

lige Strukturveränderungen während einer Konjunktur entstehen. 

Als Beispiel hiefür wäre anzuführen,dasz,wie in den Kapiteln die

ser Arbeit über die Kapital-und Arbeitsorganisation und die 

Frachtenarbitrage noch näher erörtert,sich die zahlreichen Zah

lungsbeschränkungen,Devisenverordnungen etc. zum Teile für die 

Spedition dadurch als Strukturveränderung günstig ausgewirkt ha

ben,weil man nun für gewisze Beförderungen,welche man früher ohne 

Intervention eines Spediteures durchführen konnte,eine SPU ein-

schalten musz.Im enttegengesetzten Sinne wirken die Autarkie-
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'bestrebungen der zahlreichen Staaten,welche den Auszenhandel 

drosseln und den internationalen Spediteur dadurch um einen 

groszen Teil des normalen Transportsubstrates bringen. 

Nachfolgend soll mo.m die verhältnismäszige Bedeutung der Struktur

veränderungen und Konjunktur für die Spedition auseinandergesetzt 

werden,wobei jedoch vorausgesetzt werden musz,dasz als Grundlage 

dieser Betrachtung der freie Wettbewerb gilt,da im Falle des ge

bundenen Wettbewerbes über die Auswirkungen von Konjunkturschwan

kungen und Strukturveränderungen auf die Spedition nur höchst 

unbestimmte Aussagen gemacht werden könnten. 

' Die Spedition nimmt gegenüber den gesamtwirtschaftlichen Einflüs

sen eine ganz eigenartige Stellung ein,welche darin besteht,dasz 

die Strukturveränderungen eine weitaus gröszere Bedeutung für die 

Spedition als die Konjunkturschwankungen bes;.--itzen.Die Konjunktur

schwankungen haben nämlich vorwiegend auf Unternehmungen,die 

mit der Güterproduktion oder -verteilung zu tun haben,einen nach

haltigen Einflusz,während reine Dienstleistungsbetriebe wie die 

Spedition preislich nicht in der Weise betroffen werden,wie noch 

r später ausgeführt werden wird. 

Die Unternehmung,welche Güter produziert oier verteilt,ist den 

Wertschwankungen dieser Güter weitgehend ausgesetzt,was insbeson

dere in den Lagerbeständen an Rohstoffen,Halbfabrikaten und Fer

tigfabrikaten,ferner in den Kauf-und Verkaufk.hntrakten und endlich 

in den nutzenspannen zwischen Rohstoffen,Halbfabrikaten und Fertig

fabrikaten zum Ausdruck kommt.Konjunkturschwankung bedeutet stets 

Preisschwankung ,wie es F.Schmidt als Vermögens 

wert ä n der u n g charakterisiert.Durch die für den Waren

betrieb typische in der Konjunktur auftretende Erscheinung,nämlich 

den schroff ansteigenden Verdienst pro Einheit,ist der Dienstlei-
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stungsbetrieb nicht gekennzeichnet. 

Die Ursache des steigenden Preises im allgemeinen ist die Knapp

heit des Angebotes im Verhältnis zur Nachfrage. 

Bei Wa renproduktions u n t_ß r n eh m u n gen 

im allgemeinen ergeben sich folgende Preisbewegungen: Wenn stei

gende Nachfrage nach Fertigfabrikaten besteht,so wird dieselbe 

ohne Schwierigkeiten mit keinen oder geringen Preiserhöhungen 

befriedtgt,insolange die vorhandene Kapazität der Unternehmungen 

noch nicht voll ausgenützt ist und solange die Unternehmungen 

ihre Rohstoffe und sonstigen Produktionskosten zum selben Preise 

wie bisher haben.Wenn jedoch eine Veränderung der Produktionsko

sten wie durch Erhöhung der Rohstoffpreise eintritt,so musz auch 

eine Preiserhöhung für die Fertigfabrikate folgen.Ebenso musz 

im Falle der vollen Ausnützung der Kapazität einer Branche bei 

weiter steigender Nachfrage eine Preiserhöhung eintreten,durch 

welche die schwächsten Kauflustigen aus dem L~rkte ausgeschieden 

werden;bei steigenden Preisen bleiben nur jene Kauflustigen 

zurück,für welche die Waren einen höheren Grenznutzen aufweisen. 

Solange die Unternehmungen bei voller Kapazitätsausnützung der 

gegebenen Anlagen diese noch nicht ausdehnen und der steigenden 

Nachfrage ein gleichbleibendes ngebot gegenübersteht,ziehen die 

Preisestar k und s c h n e 11 an.Das ist für die Preis

stei~erungen der Warenproduktionsunternehmungen in der Konjunktur 

typisch. ·,-i t der Zeit setzt dann eine Ausweitung der Anlagen und 

ein zusätzliches Angebot ein,welches schlieszlich zu fallenden 

Preisen führt.Diese Produktionsausweitung ist jedoch aus Gründen 

der groszen Kapitalerfordernisse oft nur langsam und in beschränk

tem Iiasze durchführbar, sodast sich die bestehenden Unternehmungen 

immerhin eine gewisze Zeit lang der günstigen Preise erfreuen können. 
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Bei Wanen h an de 1 s betrieben entwickelt es sich 

ähnlich,wenn auch nicht analog.Die Konjunktur ist,wie ausgeführt 

durch Warenmangel gekennzeichnet;es kommt daher auf die persön

liche Fähigkeit an,die Ware trotz des hangels zu beschaffen.Für 

diese besondere Leistung erfolgt eine Entlohnung in Form der 

erhöhten Gewinnspanne .Abgesehen davon verdient der Eigenhändler 

bei Preissteigerungen unter der Voraussetzung überdurchschnitt

lichen Lagerbestandes an den Vermögenswertänderungen des eigenen 

Lagers. 

Gänzlich anders ist die Lage de~ Spediteures . Die Konjunk

tur bringt . wohl eine steigende Nachfrage nach der Vermittlung von 

Transportleistungen rein mengen m ä s z i g mit sich.Dies 

ist für den Spediteur gewisz vorteilhaft,weil hiedurch die fixen 

Kosten vermindert werden. Es ist dies jedoch eine Erscheinung,welche 

jede Unternehmung in d~r Konjunktur aufweist.Das Moment der

Knappheit •an Speditions 1 eist u n gen 

ist hingegen sehr selten innerhalb einer Konjunktur gegeben;eine 

Steigerung der Entlohnung pro Einzelleistung kann aber unter der 

Voraussetzung des freien Wettbewerbes nur infolge des. Momentes 
1 

der Knappheit eintreten.Dies beruht zum Teil darauf,dasz &ie SPU 

ein unbedeutendes Anlagekapital besitzen.Im Falle der steigenden 

Nachfrage wird der Geschäftsumfang einfach ausgedehnt,indem ohne 

Kapitalinvestitionen neue Arbeitskräfte eingestellt werden. 

Es ist wohl richtig,dasz der erweiterte Geschäftsumfang ein erhöh

tes Betriebskapital bindet.Diese Wirkung wird jedoch wenigstens 

zum Teile dadurch wettgemacht ,dasz die Kreditfristen verkürzt 

werden und das vorhandene Kapital daher öfter umgeschlagen werden 

kann. 
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Zusammenfassend sei festgestellt,dasz die 8PU ungemein leicht 

erweiterungsfähig sind lL~d erst in einem verhältnismäszig sehr 

Rpäten Zeitpunkte des Konjunkturablaufes, enn überhaupt , ein ~o 

bedeutendes '..~ehrkapital beanspruchen,dasz das Angebot an Leistun

gen knapp i'l ird und daher die Entlohnung pro Einzelleistung zu 

steigen beginnt . Wenn die spezielle ~PU hingegen einen höheren 

Prozentsatz an Anlagekapital als der Durchschnitt der Branche 

hat,so ist s ie konjunkturempfindlicher und nimmt eher an den 

steigenden Preisen,die für die Benützung der Anlagen erzi elt 

werden,teil . 

Ferner i s t als Jföglichkei t fü r das Entstehen eines höheren Ent

geltes pro Leistungseinheit in Betracht zu ziehen,dasz· die Trans

portleistungskapazität an sich knapp wird.Der Spediteur könnte 

in diesem Falle für die Beschaffung der raren Leistungen ein 

höheres Entgelt erzielen. 

Die Leistungskapazität der Transportanstalten ist jedoch eine 

so grosze,dasz die Transportleistungen erfahrungsgemäsz selbst 

in einer sehr gros zen Konjunktur kaum rar werden bezw. tritt 

dies höchstens zeitweise und auf Spezialgebieten ein.(Uebersee-
schiffahrt). 

Erst durch die Strukturveränderungen kann es dazu kommen,dasz 

die Transportleistungen tatsächlich allgemein knapp werden und 

dasz daher für die Vermittlung derselben auch ein höheres Entgelt 

gezahlt .i r d. So war es z .B. während des Krieges oder in der Nach

kriegszeit .Die Höhe des En__tgeltes pro Leistungseinhei t wird daher 

in der Sp edition mehr durch die Struktur ver ä n de -

r u n gen al~ durch die K o n j un k t.ur beeinfluszt . 
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III. Abschnitt: DIE STAEND ISCHEN GRUNDLAGEN DES WEI'TBEWERBRS. 

l.) Kapitel: A 11 gemeines. 

Die Spediteurverbände sind dazu berufen,die Interessen der Spedi

teure als Stand nach auszen zu vertreten und der Gesamtheit der 

Spediteure im Rahmen der Wirt~chaft möglichst günstige Lebens-
37. J 

bedingungen zu verschaffen. 

Das Verbandswesen ist aus f3"8i:rretwirtschaftliche Notwendigkeit 

entstanden.Insbesondere die internationale Spedition erfordert 

ein zwischenstaatliches Zusammenarbeiten der Spediteure,welches 

durch die internationalen Verbände ungemei n gefördert wird.Um 

dies an einem Beispiel zu beleüchten: Wie sollte eine SPD in 

Wien wissen,ob ein Adresspediteur in einem kleinen Balkanort 

für eine Nachnahme gut ist oder ob er so seriös ist,dasz man 

ihm einen gröszeren Transport anvertrauen kann.Der Wiener Spa

diteur musz diese Kenntnisse besitzen,da gerade darin das Wesen 

der Haftung im Speditionsrecht besteht,dasz der Auftragsspediteur 

zwar hicht für den gewählten Zwisch.enspediteur, wohl aber für die 

sorg f ä 1 t i g e Aus w a h 1 desselben haftet. Kann nun 

der Auftragsspediteur feststellen,dasz der Adresspediteur Mitglied 

einer solchen Spediteurvereinigung ist, welche nur zahlungskräftige 

und seriöse Firmen aufnimmt,so kann er ohneweiteres den betreffen

den Spediteur mit dem Inkasso der Nachnahme betrauen und entspricht 

damit auch seiner Pflicht bezgl. der sorgfältigen Auswahl des 

Zwischenspediteurs. Es ist deshalb wichtig,dasz der Verband,wenn 

er einen Wer t haben will,nicht jeden als 1itglied aufnimmt,sondern 

vielmehr nur solche SPU,bei denen er sich bezgl. der Zahlungsfä

higkeit und der anständigen Geschäftsgebarung vorher vergewissert hat 

Es sei festgestellt,dasz es nationalstaatliche und zwischenstaat-

37.)Vgl.L. = yer"Speditionsgeschäft und Speditionsbetrieb'' S.54 ff. 
ferner L. eiss,hDie Föderation leistet wertvolle Arbeitn,zssz 16/1936 
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liche Spediteurverbände gibt;für uns sind beide Arten von Interes-

se. 

Vom Gesichtspunkt des Wettbewerbes aus gesehen sind 

die Arbeiten der Spediteurverbände nach zwei Seiten gerichtet. 

l.)Die Wettbewerbsregelung innerhalb des Spediteurstandes. 

2.)Die Förderung der Wettbewerbsfähigkeit des St andes nach auszen. 

Die Wet tbewerbsregelung innerhalb des Spediteurstandes soll den 

Wettbewerb auf eine gesunde Grundlage beschränken und den un

gesunden Wettbewerb,welcher mit Schleuderpreisen geführt wiid, 

verhindern.Zu diesem Zwecke unterstützen die Verbände den Ab-

• schlusz der Spediteurkonventionen, welche ·us Preis-und teilweise 

auch Konditionenkartellen bestehen. 

Der gröszere Te.il der Arbeit der Verbände ist auf die Förderung 

der Wettbewerbsfähigkeit des Standes nach auszen in der Weise 

gerichtet,dasz hiedurch die Wettbewerbsfähigkeit des Spediteur

standes gegenüber Nichtspediteuren,welche Speditionsleistungen 

vollbringen,gehoben wird.Diese Tätigkeit der Verbände äuszert 

sich in einer-Kostenherabsetzung der Speditionsleistungen,welche 

entweder auf einer Minderung der Aufwendungen 

oder aber auf einer V erringe r u n g ~er zu über.nehmenden 

R i s i k e n beruht. Diese 1. inderung der Kosten steigert die 

Wettbewerbsfähigkeit des ganzen Standes,was zu einer möglichst 

weitgehenden Ausschaltung von Nichtspediteuren,die Speditions

leistungen vollbringen,und dadurch wiederum zu einer Vergröszerung 

des dem Spediteurstande zukommenden Transportsubstrates führt. 

2.) Kapitel:D ie Wettbewerbs rege 1 u n g in -

n er h a 1 b des 8 p e d i t e ur ~-t an de~. 

a.)pie Spediteurkonventionen. 

Die Regelung des Wettbewerbes unter den Spediteuren ist geradezu 
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zu einer Lebensfrage für die Branche geworden,weil ein groszer 

Teil der SPU lange Zeit unter den Vollkosten gearbeitet hat. Diese 

unrichtige Geschäftspolitik ist nicht zuletzt auf eine falsche 

Kalkulation zurückzuführen,welche nur mit den Grenz-und nicht 
36.) 

mit den Vollkosten gerechnet hat. 

Als Beispiel für die Wettbewerbsregelung nach innen sei die Wiener 

Spediteurkonvention vom Dezember 1936 erwähnt.Diese regel~ i als 

Rahmenvereinbarung die mannigfachsten Wettbewerbsfragen.Die An

wendung der öHB und der ABGSp ist zur Pflicht gemacht.Gewisze 

Beschränkungen bezüglich der Kreditgewährung sind vorgesehen,die 

Hingabe von Provisionen an Angestellte der Kunden wird als unzu-

~ lässig erklärt u.a.m. Abgesehen von der erwähnten Regelung der 

Konditionen ist die Komvention ein Rahmenabkommen für abzuschlieszen

de Preiskonventionen,d.h. auf Grund der Generalkonvention werden 

für gewisze Sammelverkehre Preise einverständlich fes.tgelegt,welche 

eingehalten werden sollen;es gelten stets auszer den Spezialverein

barungen noch die Bestimmungen der Generalkonvention.In der Wiener 

Spediteurkonvention ist ferner das Verhältnis zwischen Verkehrs

führer und Beilader geregelt;schlieszlich sind die Sanktionen 

fes~gelegt,welche gegen Mitglieder zu ergreifen sind,die gegen die 

Bestimmungen der Konvention verstoszen. 

Die Verbände suchen ferner untereinander im zwischenstaatlichen 

Verkehr Abmac~ungen zu treffen,u.m die Unterbietungen von Land zu 

Land zu verhindern.Wenn z.B. ein Kartell der Wiener Spediteure 

im Sammelverkehr mit. Hamburg besteht,so wäre dasselbe ~irkungs

los,wenn die Hamburger Spediteure diese Sätze unterbieten könnten. 

35.}Vgl.F.Dörfel*"Der Rentabilitätsnachweis im Speditionsgewerbe", 
Zeitschrift für verkehrs~issen chaft.1926~LeM:Jig. 
ferner ohne Autor."Dte ordentliche Erfolg~rec u~g' als Grundlage 
der richtigen Geschäftspolitik in der Spedi~ion",ZSSZ 33/1936. 
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Es müssen deshalb diesbezügliche Bestimmungen getroffen werden. 

Da trotz der Vereinbarungen erfah:rungsgemäsz bei dAn Konventions

mitgliedern die Tendenz besteht.Transportsubstrat unter Umgehung 

der Bestimmungen von den and~ren Konvention~mitgliedern abzuziehen, 

~o 8ind gegen dieses Vorgehen Geldstrafen festgesetzt. 

Der wirtschaftliche Grund für die Umgehung der Konventionen ist 

darin gelegen,dasz die Kartellpreise auch bei gewiszen Zugeständ

nissen bezüglich der Konditionen noch immer eine relativ gute 

Rentabilität gewährleisten.Soll eine Konvention eingehalten werden, 

so müssen die Strafen ,welche auf die Umgehung des Kartelles 

stehen,so hoch bemessen sein,dasz es den Mitgliedern unrentabel 

erscheint,in Anbetracht. der Höhe der Strafen und der Wahrachein

lichkeit davon betroffen zu werden,die Konvention zu umgehen.Auszer

dem müssen die Bestimmungen gegen jedermann in gleicher Weise 

ohne Ansehun#der Person angewendet werden. 

Nur unter diesen Voraussetzungen wird eine Konvention stets einge

halten werden;eine Konvention,welche nicht eingehal~en wird,ist 

schlechter als gar keine Konvention,weil sie eine Prämie für die 

Unanständigen und ein Handicap für die Anständigen sowie eine 

Schädigung des Gesamtstandea darstellto 

b.)Das Spediteurschiedsgericht. 

Um die Einhaltung der Bestimmungen der Konventionen zu gewährleisten, 

ist das Spediteurschiedsgericht -eingesetzt worden.Diese Einrichtung 

beinhaltet sowohl Vorteile wie auch Nachteile. 

Die Vorteile best~hen darin,dasz das Schiedsgericht in I. Instanz 
sich 

kostenlos ist undLd~her das Prozeszverfahren billiger als vor dem 

ordentlichen Gericht erstellt.Ferner bildet es einen Vorteil,dasz 

die iichter durchaus Sachverständige sind,während sich der Richter 

• 
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beim ordentlichen Gericht erst durch Einvernahme von Sachver

ständigen ein richtiges Bild vom Streitfalle machen kann. 

Die Nachteile scheinen uns jedoch die Vorteile bei weitem zu 

überwiegen,uenn man die Interessen des Gesamtstandes ins Auge 

faszt. Das Wesen der Schwierigkeiten des Schiedsgerichtes besteht 

darin,dasz die Richter des einen Falles in einem anderen Streit

falle Parteien sind und dasz die Richter zu den Parteien meist 

in irgendeiner Geschäftsverbindung,sei es als Geschäftsfreunde 

oder Konkurrenten,stehen.Aus diesen Gründen können die Schieds

richter nicht genügend objektiv sein. Sie beurteilen die Verstösze 

oft milde und verhängen keine oder geringe Strafen,wenn sie als 

Parteien ebenso behandelt werden wollen. 

Daher wird durch die Tätigkeit der Schiedsgerichte die Einhaltung 

der Konventionen keineswegs erzwu.ngen;es wird vielmehr gerade 

dadurch der Weg für das weite Feld der U n t e r b i e t u n ge n 

und S c h 1 e u der p r e i Je freigelegt. Nur aus diesem Grun

de ist das Spediteurschiedsgericht in der praktizierten Form ab

zulehnen und müszte man entweder zu·.m ordentlichen Gericht zurück

kehren oder aber das Spediteurschiedsgericht im Interesse des Ge

samtstandes in solcher Weise reformieren,dasz dort jeder in völ

lig unparteiischer Weise sein Recht gegen Konventionsbrecher fin

den kann bezw. müszten die Konventionsbrecher überhaupt durch 

entsprechend harte Strafen von dem Rechtsbruche abgehalten werden. 

c.)Folgen der Nichteinhaltung von Komventionen für den 

Gesamtstand. 

Diese Tatsache der Nichteinhaltung der Konventionen hat für das 

Spedi tionsgewerbe als Gesamtheit die denkbar nachteiligsten Fml

gen. Infolge der groszen Höhe der indirekten Kosten ist gerade 

das Speditionsgewerbe zur Kartellierung geeignet,weil die Preise 

im f r eien Wettbewerb häufig unter die Vollkosten gesenkt werden, 
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wobei oft nur die Grenzkosten ihre volle Deckung finden könneno 

Unserer Ansicht nach ist die Nichteinhaltung der Konventionen 

als die Hauptursache der ungünstigen Rentabilitätsgestaltung 

des Spediteurstandes anzusehen,da die ohne Einhaltung der Konven

tionen für die Leistungen erzielten Preise bei weitem zu niedrig 

sind;die meisten Unternehmungen können auf diese Weise gegenwärtig 

wohl kaum die Durchschnittsverzinsung des Eigenkapitales heraus

wirt s.chaf ten. 

Als Hauptgrund der Nichteinhaltung der Konventionen ist,wie oben 

ausgeführt,das Nichtfunktionieren der Spediteurschiedsgerichte 

anzusehen,wenn auch zugegeben werden musz,dasz mittelbar noch 

andere Gründe mitwirken wie die allgemeine,unrichtige,kalkulato

rische Einstellung im Spedi tionsgewerbe und die s.chwierige Beweis

führung des Verstoszes gegen die Konventionen. 

3.)F...apitel~F ö r der u n g der e t t b e w e r b s -

f ä h i g k e i t d e s S t a n d e s n a c h a u s z e n • 

a.)Konkurrenzierung des Spediteurstandes durch Nichtspedi-

teure. 

Gerade in der letzten Krise ist es in zunehmender Weise zur Er

stellung von Speditionsleistungen durch Jichtspediteure sei es 

nur für den eigenen Gewerbebetrieb,sei es aber auch in gewerbs

mäsziger Form für fremde Rechnung gekommen.Dies stellte natürlich . 
einen weiteren,krisenverschärfenden Faktor für die Speditions

branche dar.Der Interessenverband der Spediteure musz deshalb 

bemüht sein,diese Konkurrenzierung tunlichst auszuschalten.Eine 

völlige Ausschaltung kommt hiebei keineswegs in Frage,da spedi

tihonelle Leistungen von Groszunternehmungen der Industrie und 

des - deis stets in einem gewiszen Prozentsatz selbst vollbracht 

werden. 
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Geschichtlich betrachtet ist die Feststellung wichtig,dasz die 

Spedition ein aus dem Handel ausgeschiedener Beruf ist,welcher 

zuerst gemeinsam mit dem Frachtführer-und Schitfergewerbe abgespal

ten wurde und sodann aus diesen Berufen ausgegliedert worden ist. 

Diese Ersche;nungen der Ausgliederung fanden im Rahmen der zuneh

menden Arbeitsteilung statt;die Konkurrenzierung von •Spediteuren 

durch Nichtspediteure ist eine ausgesprochene Rück g 1 i e de -

r u n g s erschein u n g ,eine Erscheinung der rückschrei

tenden Arbeitsteilung,welche heute,~llgemein gesehen,im Vertikal

trmßt ihren modernsten Ausdtuck findet. 

Insbesondere die Vertikaltrusts. besitzen eigene Frachtenabteilun

gen und ausgebaute Tarifbüreaus,welche über die gleichen Behel

fe,wie die Rpediteure,verfügen.Infolge der hohen,fixen Kosten, 

welche durch diese Frachtenabteilungen entstehen,ist deren Auf

rechterhaltung bei richtiger Rechnung nur sehr groszen Gesell

schaften möglich,die einen derartigen Bereitsschaftsapparat ent

sprechend auszunützen vermögen. 

Die Rückbildung fand auch nach der Richtung der Frachtführer und 

Schiffer statt,welche insbesondere bei groszen Transporten oft 

gleichfalls speditionelle Arbeiten durchführen und so den Spedi

teurstand konkurrenzieren.Dies gilt sowohl für die allerdings 

verunglückten seinerzeitigen Versuche gewiszer Bahnen eigene 

Speditionsabteilu.ngen zu gründen und die Spediteure auszuschalten 

als auch für die Binnen-und Ueberseeschiffahrtsgesellschaften, 

welche sich auf diesem Gebiete betätigen. 1s Beispiel dieser 

Rückbildung ist zu erwähnen: In der deutschen Reichsverkehrsgruppe 

"Speditlion und Lagerei" ist eine Untergruppe von '724 Seehafenspe

diteuren vorhanden.In dieser Untergruppe sind auch 98 Schiffsmak-

ler und 22 Seeschiffsreeder3i~Jhalten,die gewerbemäszig speditio

nelle Arbeiten durchführen. 
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Diese Rückbildungserscheinungen wurden durch die Krise in zweier

lei Hinsicht begünstigt.Einmal bauten die SPU sehr stark ihre 

Beamten ab;letztere fanden zum Teile in Industrie-und Handels

unternehmungen in der Weise eine neue Existenz,dasz diese Unter

nehmungen Speditions-und Frachtenbüreaus errichteten.Andererseits 

verfügten die groszen Produktionsgesellschaften und Verkehrsan

stalten während der Krise über eine 1 enge unbeschäftigter Beamter, 

welche sie nicht ohne weiteres abbauen konnten.Sie verwendeten 

nun diese überschüszigen Kräfte vielfach zur Errichtung oder zum 

Ausbau eigener Frachtenbüreaus.Aus letzterer Tatsache kann man 

ersehen,dasa es nicht überall richtige Kostenüberlegungen waren, 

welche zu der Errichtung dieser Abteilungen führten;es war hiebei 

vielmehr oft die Grenzkosten-und nicht die Vollkostenrechnung 

maszgebend.Auf diese Weise läszt sich auf die Dauer natürlich 

nicht rechnen. 

Eine weitere Form der Rückbildung stellt der werkseigene Verkehr 

mit Werksauto und schlieszlich die Selbstkostenspedition dar, 

welche man in einigen Branchen im Deutschen Reich versucht hat. 

Die Ausschaltung der speditionellen Tätigkei~ durch die Transport

anstalten finden wir in England und Palästina.In England gibt 

es keine Inlandspedition in unserem Sinne,da die Abfertigung von 

Sammelwaggons nicht möglich ist.Die vier groszen Eisenbahngesell

schaften sind selbst Spediteure und Rollfuhrunternehmer,weil die 

Güter bahnamtlich abgeholt,in Waggons verladen und am Bestimmungs

ort ausgeliefert werden.Die Spediteure sind auf die Ueberseespe

dition angewiesen,worin sie jedoch auch von einigen Schiffahrts

und Bahngesellschaften konkurrenziert werden.Erst mit dem Zeitpunk

te der Einführung der Zölle in England ist dort der Zweig der 

36.)(siehe S. 56) VgloW.Schlichting,"Leist~sbericht der Reichs

verkehr~gruppe Spedition und Lagerei für das Jahr 1936,DVN Ausg.B 
vom 2.I. 1937. 
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37.) 
Zolls~edition entstanden. Aehnlich ist es in Palästina gere-

38.) 
gelt. 

Die Bestrebungen der Spediteurverbände zwecks Stärkung der Wett

bewerbsfähigkeit des Spediteurstandes gegenüber Nichtspediteuren, 

die Speditionsleistungen vollbringen,erstrecken sich auf ver

schiedene Gebiete,von denen die wichtigsten nachfolgend erwähnt sinl. 

a.)Die Vertretung des Standes nach auszen sowohl in wirtschHftli

cher wie auch in politischer Hinsicht.Damit im Zusammenhange steht 

die Vertretung des Spediteurstandes gegenüber Transportanstalten 

und Frachtgebern und die Wahrnehmung der Spediteurinteressen 

) gegenüber diesen beiden wichtigen Gruppen.Die Mitarbeit an ein

schlägigen,gesetzlichen Regelungen besonders auf dem Gebiete des 

Verkehres. 

b.)Die Erleichterung der sorgfältigen Auswahl von Zwischenspedi-

teuren durch Aufnahme von nur zahlungsfähigen und anständigen 

Mitgliedern in die internationalen Spediteurverbände. 

c.) Erleichterung und Verbilligung der Eintreibung von Forderungen 

im .Auslande. 

d.)Für die Möb elspediteure ist die .Aufstellung von Wagenlisten 

und der gegenseitige Austausch von Möbelwagen zwecks Vermeidung 

von Leerfracht wichtig. 

e.)Die Schaffung möglichst günstiger,rechtlicher Bedingungen für 

die Spediteure zum Zwecke der Risikominderung und damit der Ko

stenherabsetzung.Dies geschieht durch Fixierung der Handelsbräu

che der Spediteure,durch die Schaffung und Veröffentlichung von 

Allgemeinen Geschäftsbedingungen und durch die Einführung einer 

Speditionsversicherung.Dieser letztere Fragenkomplex bedarf infol

ge seiner groszen Wichtigkeit einer näheren Erläuterung wie folgt. 

37.)Vgl.F.J.Gerson,"Die Spedition in England",ZSSZ 7 ex 1936. 
38.)Vgl. G.Schwarz,"Spedition ini Palästina",ZSSZ 11 ex 1936„ 
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_b.)Das ~peditionsrecht. 

Speditionsrecht ist jene~ Recht,welches im Verkehr zwischen dem 

Spediteur und seinem Auftraggeber zur Anwendung gelangt.Die ge

setzliche Regelung findet sich abgesehen von den allgemeinen Be

s.timmungen des ABGB und des öHGB in den Spez.ialnormen des öHGB 

Artikel 379-389,ferner Att. 360-378 öHGB über das Kommissions

geschäft und,soweit der Spediteur gleichzeitig Frachtführer ist., 

in den Art.39o-42o öHGB über das Frachtgeschäft . für Nebenleistun

gen kommen ferner in Betracht§ 957-969 über den Verwahrungsver

trag(Lagergeschäft) und das öst.Lagerhausgesetz vom 28.IV.1889 

RGBl.64 für solche Spediteure ,welche berechtigt 8ind,indossable 

) Lagerscheine auszugeben. 

Da die genannten,gesetzlichen Bestimmungen im wesentlichen kein 

zwingendes,, sondern vielmehr nachgiebiges Recht darstellen, so sind 

sie durch den im Vertrage zum Ausdruck komm nden Parteienwillen 

abänderbar.Die zum Abschlusz gelangenden Rpeditionsverträge regeln 

die Fragen der Rechte und Pflichten des Spediteures und des Auf

traggebers gewöhnlich nicht in individueller Weise,sondern viel

mehr in einer für alle Speditionsverträge gleichen Form;dies ge

schieht im ege der Allgemeinen Geschäftsbedingungen und der 

Handelsbräuche der Spediteure . 

c.)Allgemeine Geschäftsbedingungen und Handelsbräuche . 
39.) 

Die Spediteurverbänd~ haben sich grosze Verdienste um ihren Stand 

durch die Festlegung der Handelsbräuche und durch die Aufstellung 

Allgemeiner Geschäftsbedingungen geschaffen. ~wischen diesen 

beiden Begriffen ist genau zu unterscheiden. 

Die Hand e 1 s b r ä u c h e ~ind in Art. 1 und 279 öHGB als 

39.)Vgl . O.Pisko,"Lehrbuch des Handelsrechtes",Wien,1923,S .21 ff. 



) 

) 

-60-

subsidiäres Recht neben dem anderen Rechte er~ähnt. ~enn man die 

Handelsbräuche definieren ill,so kann man ~ie als etwas durch 

fortlaufende Uebung und Anwendung organisch Gewordenes bezeichnen. 

Die Spediteurverbände haben nun die im Speditionsgeschäfte vor

handenen Handelsbräuche schriftlich zusammengefaszt und den Fracht

gebern als Gesamtheit zur Kenntnis gebracht . Dies war für den Fall 

eines Rechtsstreites zum Zwecke des Beweises der Existenz der 

Handelsbräuche erforderlich.In Oesterreich sind die Handelsbräuche 

im Speditionsgew6rbe durch den Beschlusz der Präsidialkonferenz 

der äst . Kammern für Handel,Gewerbe und Industrie vom 29.X.1925, 

Z.11 . 544 anerkannt worden. 

Im Speditionsgewerbe sind die Rechtsverhältnisse ~ezgl. der Han

delsbräuche ganz eigentümliche.Im sonstigen Wirtschaftsleben tre

ten Kaufleute gewöhnlich mit Angehörigen derselben Branche in 

Berührung;die Anwendung der Handelsbräuche ist in diesem Falle 

auszer ~weifel stehend.Der Spediteur hingegen tritt meist mit 

branchefremden Personen,d.h. mit Nichtspediteuren in Geschäfts

verbindung.Die Frage,inwieweit die Handelsbräuche gegenüber ge

schäftsfremden Personen Geltung haben,ist bis.her noch nicht geklärt. 

Die A 11 gemeinen Geschäfts b e d in g u n gen 

stellen unter bestimmten,unten erörterten Bedingungen Bestandteile 

des Speditionsvertrages geschloszen zwischen Auftraggeber und 

Spediteur dar.Zur Gültigkeit dieses Vertragsbestandteiles ist 

folgendes erforderlich: 

l.)Dasz die zwingenden Re chtsnormen nicht verletzt werden und dasz 

die Bestimmungen nicht gegen die guten Sitten verstoszen. 

2.)Dasz sie ordnungsgemäsz verlautbart sind wie durch Hinweis 

auf dem Ges chäftspapier ,den Offertformularen,Versendung der Be

dingungen an die Kunden,Anschlag in den Geschäftsräumen etc. 
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3.)Dasz eine Unterwerfung des Auftraggebers unter die Geschäfts

bedingungen entweder st illschweigend oder ausdrücklich vorliegt, 

z. B. durch Bezugnahme auf die Geschäftsbedingungen in den Ange

boten und die Uebertragung des Transportes auf Grund dieses Of

fertes.Die Geschäftsbedingungen müssen den Grundsätzen des ehr

lichen Verkehres entsprechen.Es dürfen keine derartigen Bedin

gungen enthalten sein,welche die freiwillige Unterwerfung unter 

sie seitens des Kunden ausgeschlossen erscheinen läszt.Die Be

stimmungen müssen deutlich und so gefaszt sein,dasz sie nicht 
4o.) 

in Irrtum führen. 

Da die vertragliche Vereinbarung vor dem dispositiven Recht Gül

tigkeit hat,so konnten zahlreiche,dispositive für die Spediteure 

nachteilige Bestimmungen des öHGB besonders bezgl. der Haftung 

und des Pfand-und Retentionsrechtes durch die AGBSp zugunsten 

der Spediteure abgeändert werden.Die Gerichte,be~onders das 

Deutsche Reichsgericht,hatten sich anfangs gegen die Spediteur

bedingungen gestellt und hatten dieselben bezw. Teile von ihnen 

mit der Begründ~g für ungültig erklärt,dasz sie die Ausnützung 

einer Monopolstellung in unzulässiger Weise darstellen.In späteren 

Entscheidungen auf Grund von Abänderungen der Spediteurbedingun

gen und infolge einer geänderten Rechtsanschauung wurden die 

Spediteurbedingungen durch die Rechtssprechung anerkannt. 

Die geänderte Rechtsanschauung der Gerichte muszte der wirtschaft

lichen Berechtigung der Haftungsbeschränkungen Rechnung tragen. 

4o . )Vgl.K. Schweinburg 2, "Die Allgemeinen Geschäftsbedingungen im 
Speditionsgewerbe in uer Rechtsanwendung,ATA 6 ex 1935 
Derselbe,"Das Recht der Spedition",ArtiRel im Verbandsbuch des 
Zentralverbandes der Spediteure Wien 1936. 
1:. Isaac "Die Allgemeinen Geschäftsuj}d.ingungen in Belgien, Deutsch
land ,Heiland ,Lettland). Oesterreich, et S.R.-, Schwe iz und Ungarn, ZSSZ 
21,2~,28,36 ex 1935, ·r,17,25,32 ex 1936. 
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Denn die Tatsache einer übermäszigen Häufung von Risiken bei dem 

Spediteur geht aus den Funktionen hervor,welche er auszuüben hat. 

Durch die Hände des Spediteures gehen Waren von groszem Jerte,wel

che für ihn fremdes Eigentum darstellen. {ährend der Eigenhändler 

und auch der Einkaufs-und VerkaufskoillI!lissionär bei der ·~are einen 

Nutzen erzielen,welcher zu dem Wert der Ware in irgendeinem Ver

hältnis steht,so steht der Verdienst des Spediteures in keinerlei 

Verhältnis zu dem Werte der Ware ,sondern er befindet sich 

nur in einem gewiszen Verhältnis zu dem Werte der auf die Ware 

bezughabenden Transportleistung. Es können sich demzufolge zeit

weise ganz besonders grosze Werte in den Händen des Spediteures 

befinden und den Risiken der qualitativen Beschädigung,Minderung 

oder des Totalverlustes ausgesetzt sein.Auf diese Weise kann eine 

grosze Gefahrenakkumulierung entstehen,wobei die Risiken zu der 

geringen Verdienstquote meist in gar keinem Verhältnis stehen. 

Dies sind die wirtschaftlichen Gründe,welche die Haftung gemäsz 

den dispositiven Bestimmungen des öHGB als zu schwer erscheinen 

lassen. 

Andererseits allerdings finden die Hafiungsausschlieszungen und 

sonstigen Klauseln der Allgemeinen Geschäftsbedingungen ihre Gren

zen in den zwingenden Rechtsbestimmungen und in den guten Sitten. 

Es wäre z. B. ungültig in die Ge schäftsbedingungen Freizeichnungs

klauseln aufzunehmen,wonach die Spediteure ihre Haftung für schuld

haftes Vorgehen ausschlieszen.Auf diese Tatsache musz bei der Auf

stellung Allgemeiner Geschäftsbedingungen sehr wohl Bedacht genom

men werden,weil sich sonst höchst unliebsame Folgen ergeben könn

ten.stellt nämlich diese ungültige IQausel einen wesentlichen 

Bestandteil des Speditionsvertrages dar,so ist der ganze geschlosse

ne Vertrag als nichtiges Geschäft anzusehen. Wenn die lausel kein 

integrierender Bestandteil des Speditionsvertfages ist und man 



) 

-63-

annehmen kann,dasz das Rechtsgeschäft auch ohne den nichtigen 

Teil abgeschlossen worden wäre,so bleibt der gültige Teil be-
41.) 

stehen und nur die IQausel ist nichtig. 

Die bei uns gültigen ".Allgemeinen Geschäftsbedingungen im öster

reichischen Speditionsgewerbe" (AGBSp) wurden vom Zentralverband 

der Spediteure genehmigt und in der Wiener Zeitung vom 28.XII. 

1930 veröffentlicht. 

d.) Die Speditionsversicherung. 

Eine wichtige r!asznahme zur Verminderung des Risikos der Spedi

teure unter gleichzeitiger;höherer Schadensvergütung an die 

Frachtgeber stellt der Spediteurversicherungsschein dar,welcher 

1927 im Deutschen Reiche und im Februar 1937 in Polen zur 

Einführung gelangte. 

Die Entstehung des Spediteurversicherungsscheines ist sehr interes

sant.Die .ADSp wurden von den deutschen Gerichten infolge der 

Freizeichnungsklauseln anfangs nicht anerkannt.Es mussten neue 

Spediteurbedingungen geschaffen werden,in welche der Spediteur

versic.herungsschein eingebaut wurde.Der Kund e sollte nämlich 

> durch den SVS gegen jene Schäden versichert werden ,für welche 

der Spediteur auf Grund der .ADSp nicht haftet,damit der Haftungs

ausachlusz für den Auf traggeber tragbar wird.Der Umfang der 

deutschen Spediteurversicherun~Äwelche mehrfach abgeändert wurde, 
... ~.) 

ist im wesentlichen laut Rei th folgend begrenzt : "Die Spe-

ditionsversicherung soll alle Schäden decken,welche dem Versi

cherten erwachsen und wegen welcher der Spediteur auf Grund eines 

Verkehrsvertrages in Anspruch genommen wird und gesetzlich in 

Anspruch genommen werden könnte~ 

41. )Vgl.R.Pollak "Grundrisz des kaufmännischen Rechtes S.17. 
42.)Vgl.A.Reith,"Die Speditionsversicherung",Diss.,193i,S.27. 
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. irtschaftlich wichtig ist es,dasz der Spediteur nicht loo%tig 

gegen Schadenersatzansprüche und Geschäftsrisiken gedeckt ist, 

sondern dasz er vielmehr einen Teil des Risikos selbst behalten 

musz;dies ist aus wirtschaftlichen Gründen durchaus gereclL_tfertigt, 

weil der Spediteur infolge des Selbstbehaltes ein wirtschaftliches 

Interesse an der Verhinderung des Schadens hat.Im Falle der vor

sätzlichen Schadensherbeiführung vonseiten des Spediteures steht 

der Versicherungsgesellschaft ein Rückgriffsrecht gegen den Spe

diteur zu. 

Trotz der erwähnten Einschränkungen wird die Haftung der SPU durch 

den SVS weitgehend vermindert;dies wirkt sich auf die Risiken-

und damit auf die Kostengestaltung der SPU sehr günstig aus. 

Die Kosten der Speditionsversicherung sind vom Kunden zu bezahlen; 

diese Kosten sind jedoch in durchaus erträglichen Grenzen gehalten. 

e.)Die betriebswirtschaftliche Bedeutung der Allgemeinau 

Geschäftsbedingungen.Handelsbräuche und der Speditionsversicherung. 

Durch die erwähnten kasznahmen wie Festlegung der Handelsbräuche, 

Aufstellung von Geschäftsbedingungen und schlieszlich die Schaf

fung der Sp editionsversicherung sind die Risiken aus Dienstleistun

gen(Geschäftsrisiko) auf ein Minimum reduziert worden. adurch ist 

gleichzeitig eine Verminderung der Kosten der SPU eingetreten, 

welche man zwar nur schätzen kann,die jedoch sehr beachtlich sein 

musz. 

Wenn nämlich der Spediteur nicht über die erwähnten,giinstigen, 

rechtlichen Bedingungen verfügte,so würde er z.B. une_ingeschränkt 

nach den geltenden,dispositiven BestiD1I1ungen des öHGB haften und 

müszte mit einem gewiszen Durchschnitt an Jahreskosten für zu be

gleichende Schäden rechnen.Der Spediteur müsate deshalb für seine 

Leistung ein dementsprechend höheres Emtgelt verlangen,um die 
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erwähnten Kosten zu decken.Dadurch würde aber der Spediteur gegen

über ichtspediteuren,welche Speditionen durchführen,keinen Vor

sprung besitzen.Ferner würden es manche Unternehmungen in An

betracht der Kostenerhöhung vorziehen,die speddtionellen Lei

stungen in eigener _egie durchzuführen.Hier liegt die b e -

t r i e b s w i r t s c h a f t 1 i c h e B e d e u t u n g 

des auf Allgemeinen Geschäftsbedingungen,Handelsbräuchen und 

Speditionsversicherung aufbauenden Speditionsrechtes.Die Herbei

führung dieses Zustandes ist den Bemühungen der Spediteurverbände 

zu verdanken,welche auf diese Weise ihre Branche als Gesamtheit 

wettbewerbsfähiger gemacht haben. 

4.)Kapitel:D i e s t ä n d i s c h e Eing 1 i e der u n g 

d e r S p e d i t i o n i n O e s t e r r e i c h u n d 

d e m D e u t s c h e n R e i c h e • 

Im Rahmen dieses Abschnittes soll auch kurz die gegenwärtige, 

ständische Eingliederung der Spedition in Oesterreich und dem 

Deutschen Reiche dargestellt werden;es ist interessant,dasz die 

Eingliederung in diesen beiden Staaten nach durchaus verschieden

artigen Gesichtspunkten erfolgte. 

43.) 
a.)Oesterreich. 

Im Rahmen des Aufbaues des österreichischen Ständestaates wurden 

7 berufsständische Gruppen gebildet und zwar: 

l.)Land-und Forstwirt schaft. 
2.)Industrie und Bergbau . 
3.lGewerbe . 
4. Geld-iXredit- und Versicherungswesen. 
5. Rande und Verkehr. 
6.) Freie Berufe. 
7.)0effentlicher Dienst . 

43.)Rechtsquellen des ständischen Aufbaues Oesterreichs vgl. 
O.Neustädter-Stürmer "Die berufsständische Gesetzgebung in Oester
reich", Wien,1936,0est.Bundesverlag für Unterricht,Wissenschaft und 
Kunst .-. Fern.er siehe injbesondere: l.)Verordnung·über die Errich
tung des Gewerkschaftsbundes,B.G. ~1 -rNr. 132/1934.- ~.)Bundesge-
setz Errichtung von Werksgemeinschaften BGBl. II Nr 153/1934 -
3.)Bundesgesetz über die Errichtung des Bundes der !ndustriellen 
BGBl. II 290/1934.- 4.)Bundesgesetz Einrichtung des Bundesstandes 
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Als berufsständische Spitzenorgane wurden für die Gruppe "Gewerbe" 

der Gewerbebund und für die Gruppe "Handel-und Verkehrtt der 

Handels-und Verkehrsbund gegründet.Der Handels-und Verkehrsbund 

wurde räumlich nach Gebieten und fachlich nach der Betätigung 

gegliedert .Gemäsz der Betäti~g konstituierte man den Handels

bund für die Handelstreibenden,den Verkehrsbund für die Verkehrs

treibenden und den Verband der Tabakverschleiszer. 

Das Speditions-und Lagerhausgewerbe,der Möbeltransport und die 

Frachtenreklamationsbüreaus wurden dem Hand e 1 s b und 

zugewiesen.Es wurde die Bildung von Landesgilden der Spediteure 

und einer Dachgilde für alle Landesgilden zusammen in Form einer 

Bundesgilde vorgesehen.Ferner sollen innerhalb der Landesgilden 

Fachgruppen für protokollierte und nichtprotokollierte Spediteure, 

für Lage rhal t er, Möbel sp edi teure und Fracht enreklama t i onR büreau s 

zur Einführung gelangen.Die Gilden haben ZwangscharBkter.Gegen

wärtig ist diese umfangsreiche Organisation noch nicht völlig 

ausgebaut. 

Eine interessante Eingliederung haben die Oesterreichischen Bun

desbahnen und das Fuhrwerksgewerbe erfahren.Das Unternehmen "Oester

reichische Bundesbahnen" bildet einen Körper für sich.welcher 

nicht dem Verkehr~bund unter~tellt ist.Das Fuhrwerksgewerbe aller 

Art einschlieszlich dem Verleihen von Kraftfahrzeugen wurde 

gleichfalls ~icht dem Verkehrsbund sondern dem Gewerbebund unter

stellt. 

43.)Fortsetzung von Seite 65: der öffentlichen Bediensteten~BGBL. 
II 29411934.-5.)Bundesgesetz,Errichtung des üewerbebundes,BüBl. 
84/1935.- 6.)Finanzbunagesetz,BGBl. 119/1935.- 7.)Bundesgesetz, 
Errichtung des Handels-und Verkehrsbundes,BGBl 303/1935.- 8.)Btindes
gesetzAEinrichtung des Berufsstandes Land-und Forstwirt'schaft, 
BGBl. 004/1935. 
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b.)Deutsches Reich. 

Im Deutschen Reiche hingegen erfolgte die Eingliederung in an

derer i1eise und zwar so ,dasz alle zum Verkehr gehörigen Gruppen, 

so auch die Spedition,in die Verkehrsorganisation 

eingebaut wurden.Die deutsche Verkehrsorganisation ist folgend 

aufgebaut:Es bestehen 7 Reüchsverkehrsgruppen: 

1. ) Seeschiff ahrt 
2. Binnenschiffahrt 
3. Kraftfahrgewerbe 
4. Fuhrgeweroe 
5. Schienenbahnen 
6. Spedi tion und Lagerei · 
7. Hilfsgewerbe des Verkehres(Reisevermittlungsbüreaus etc.) 

Die öffentlich rechtlich verwalteten Verkehrsbetriebe des Rei

ches und zwar die Reichsbahn und die Reichspost stehen auszer

halb dieser Organisation. 

Die Reichsverkehrsgruppe Spedition und Lagerei wiederum ist gemäsz 
44.) 

Schlichting folgend gegliedert: 

Gesamtzahl der ·tglieder der Reichsverkehrsgruppe 
Spedition und Lagerei vom 31.XII.1936 

I.Fachgruppe:Spedition 6.573 

l.)Untergruppe:Auft~ags-und Vollmacht-
spediteure 296 

davon Auftragsspediteure 198 
" Vollmachtspediteure 164 
n Frachtenkontrollbü-

reaus ~4 

2. )UntergTuppe:Bahnspedition 3761 

davon Reichsbahnspedition 33o9 
" Privatbahnspedition 452 

3.)Untergruppe:~inn~numschlag
spedi teure 

4.) 

5.) 

" 
ft 

:Kraftwagenspediteure 

:Sammelspediteure 
incl .Beilader 

'352 

486 

826 

6.) " : Seehafenspediteure 724 

davon Schiffsmakler 98 
" Seeschiffsreeder 22 

8.826 
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II. Fachgruppe: Höbel transport 

III. Fachgruppe:Lagerei 

davon Lagerhalter 
" Quartiersleute 

607 
9o 

2.832 

697 

Die Zusammenzählung der •itgliederzahlen a+ler Gruppen ist wegen 

der Ueberschneidung der Fachgebiete nicht zulässig. 

IV. Abschnitt:DIE EINZELWIRTSCHAFTLICHEN GRilliDLAGEN DES WE~TBEW.ERBES . 

l.) Kap itel:D i e Kap i t a 1 -und Arbeits o r g a -

n i s a t i o n • 

Das Wesen der menschlichen Produktion besteht in der tunlichst 

optimalen Kombination der 3 Produktionsfaktoren Natur, Kapital und 

Arbeit.Bei SPU fällt der Produktionsfaktor Natur weg und es blei

ben Kapital und Arbeit zurück.Die Aufgabe der SPU ist es daher ; 

Arbeit und Kapital in günstigster Weise zu organisieren. 

Die einzelne Zelle-die SPU-,welche einerseits in den groszen Or

ganismus der Gesamtwirtpchaft als Oberverband und andererseits in 

den kleineren Organismus des Spediteurstandes als Unterverband 

eingebaut ist,hat ihre ureigenen Aufgaben und ihren eigenen Wir

kungskreis.Doch ist wohl zu beachten,dasz diese Autonomie ein

geschränkt ist und dasz auch dieser eigene Wirkungskreis stets 

durch die gesamtwirtschaftlichen und ständischen Kräfte in star

kem Masze beeinfluszt wird;es wäre daher gänzlich verfehlt zu 
. . 

glauben,der Unternehmer könne im Rahmen seines einzelwirtschaft-

lichen Wirkungsbereiches tun und lassen,was er wolle.Bei der Be

trachtung dieser Frage sei gänzlich abgesehen von den unter Sank

tion gestellten staatlichen Geboten und Verboten.Der Unternehmer 

welcher sich im Aufbau der Kapital-und Arbeitsorg.anisation nicht 

44.)(siehe Seite67) Vgl. W.Schlichtlhng1."Leistl.lllgsbericht der Reichs
ver ehrsgruppe Spedition und Lagerei rür das Jahr 1936",DVN Ausg.B 
vom 2.I.193?. 
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weitgehend nach den gesamtw·rtschaftlichen und ständischen Kräf

ten richtet,leidet ungemein in se·ner Wettbewerbsfähigkeit,was 

sogar zum gänzlichen,zwangsweisen Ausscheiden aus der Konlrurrenz 

führen kann. 

Die Gebiete der autonomen Betätigung des Unternehmers sind selten 

ganz rein ausgebildet;wir haben es fast ausschlieszlich mit Misch

gebieten zu tun,was die Betracditung erschwert.Dazu kommt noch,dasz 

das Ausmasz der Kapitalausstattung nur teilweise vom Willen des 

Unternehmers abhängig ist,woraus sich eine weitere Einschränkung 

der Autonomie ergibt. 

Aus dem oben Gesagten geht hervor,dasz die Art der Anpassung an 

die gegebenen gesamtwirtschaftlichen und ständischen Grundlagen 

von Unternehmen zu Unternehmen durchaus verschiedenartig sein 

wird.Zur Beleuchtung dieser Angelegenheit soll das nachfolgende 

Beispiel dienen: 

Die Einführung von Devisenverordnungen ist gerade für das Geschäft 

der internationalen Spedition von gröszter Bedeutung gewesen.Diese 

Feuordnung brachte erhöhte Risiken infolge Kursschwankungen und 

Blo.ckierung der Gu thabungen sowie einen erhöhten K a p i t a 1 -

bedarf hervorgerufen durch die langen Wartefristen in den 

verschiedenen Clearings mit sich.Andererseits eröffneten aber ger 

rade diese Schwierigkeiten neue Geschäftsmöglichkeiten,weil ,die 

Frachtgeber infolge der Neugestaltung gewisze Transporte oft über

haupt nicht oder zumindest nicht so günstig wie die Spediteure 

ausführen konnten. 

Zu dieser Neuordnung der Verhältnisse muszte sich nun jede Einzel

zelle(SPU) in solcher Weise einstellen,wie es dem besonderen 

Aufbau des einzelnen Unternehmens am besten entspricht.Der 

kleine Unternehmer wird sich unter der Vpraussetzung der richtigen 
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Erkenntnis der Sachlage von gewiszen,internationalen Geschäften 

zurückzuziehen suchen,welche infolge der Neuerungen seine Kapital

~apazität übersteigen und für welche seine Risikenausgleichsbasis 

(das Ei genkapital) zu schmal ist. Er wird sich rechtzeitig auf an

dere Geschäfte umstellen wie etwa Binnenspedition, Umschlags-und 

Verzollungsspedition etc,wo 'Sich für ein Unternehmen seines Aufbaues 

ein angeme ssenes Betätigungsfeld ergibt.Die Groszunternehmung hin

gegen wird unter Umständen,auf ~ie hier nicht näher eingegangen 

werden soll, gerade in Anbetracht dieser Sachlage einen Ausbau des 

Geschäftsumfanges vornehmen. 

Das Wesen der einzelwirtschaftlichen Grundiagen des Wettbewerbes 

besteht also in der optimalen Organisation von Kap ital und Arbe~t. 

Ohne in diesem Zusammenhang auf die weitläufigen Einzelheiten der 
45.) 

Kapital-und Arbeitsorganisation eingehen zu wollen ,sollen 

nachfolgend die Hauptzüge dargestellt werden. 

Die K a p i t a 1 o r g a n ·i s a _t .i o n arbeitet nach zwei 

Richtungen nämlich fener der Kapitalbeschaffung und der der Kapi-
-

talverwendung.Kapitalbeschaffung und Kapitalverwendung stehen 

J/reinander in e.ngem,ursächlichem Verhältn{s.Die allgemeinen,be

i1iebswirtschaftlichen Erkenntnisse bezüglich des Erfordernisses 

der Bedeckung von langfristigen Investitionen durch Eigenkapital 

oder langfristige Kr~dite und der füglichkeit des Ausg~eiches 

kurzfristiger Kapitalerfordernisse durch Hereinnahme kurzfristi-
46.) · 

ger Kredite finden auc-b..'für die Spedition volle Anwendung. Be-

züglich der Kapitalorganisation der SPU,wie sie aus der Statistik 

hervorgeht,sei auf das Kapitel über die"Kreditpolitik" in dieser 

45. )Vgl. erschöpfende Darstellung bei L. ·11ayer, "Speditionsgeschäft 
und _S__pedi tionsbetrieb"S. 59 ff. 
46. )V-gl. P. Gerstner, "Bilanzanalyse", Berlin-Leipzig, 1928. 
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Arbeit verwiesen. Wir wollen jedoch voruegnehmen,dasz die Kapital

organisation bei 8PU durch 2 Faktoren im wesentlichen beherrscht 

ist,nämlich durch die K reditoren bei der apitalbeschaf

fung und durch die Debitoren bei der Kapitalverwendung. 

Die A rbeitsorganis at ion zerfällt wiederum in 

2 Teilgebiete,nämlich in den äuszeren und den inneren Aufbau der 

SPU.Der ä u s z er e A ufbau umfaszt alle jene Fragen,welche 

sich durch die Verbindung der SPU als Einzelzelle mit ihrer Umwelt 

ergeben. Er beinhaltet insbesondere die Fragen der Wahl des Stand

ortes und der Unternehmungsform,der Abgrenzung des Geschäftsumfan

ges und der Gestaltung der Auszenverbindungen. ei den Fragen des 

äuszeren Aufbaues musz ganz besonderes Gewicht auf die richtige 

Anpassung an die Voraussetzungen der gesamtwirtschaftlichen und 

ständischen Verhältnisse gelegt werden.Die Standortsfrage z.~. 

bedeutet nichts anderes als die richtige Einpassung der Einzel

zelle (SPU) in die Gesamtwirtschaft . 

Der innere Aufbau der Arbeitsorganisation endlich 

stellt die richtige Organisation der Arbeit innerhalb des Be-

l triebes,innerhalb der Einzelzelle,da~.Je gröszer der Betrieb ist, 

desto weiter ist diä Arbeitsteilung und ArbeitszusammAnfassung 

vorgeschritten.In kleinen Betrieben kann sie bis auf Null herab

sinken. Die Arbeitsteilung erhöht einerseits die Leistungsfähig

keit infolge Spezialisierung;andererseits findet jedoch die Ar

beitsteilung ihre Grenzen an der zunehmenden Büreaukratisierung 

und an der abnehmenden Uebersichtlichkeit.Die Arbeitsteilung wird 

von .Betrieb zu Betrieb durchaus verschiedenartig durchgeführt. 

Das Grundprinzip der Teilung in die Verkehrs -und Ver -

w a 1 tun g s ab t e i 1 u n gen bleibt jedoch überall bestehen. 

Die Verkehrsabteilungen haben die Durchführung der laufenden Spe

ditionsgeschäfte zu besorgen;sie werden als die fruchtbaren Abtei-
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lungen angesehen,weil bei ihnen eine entabilität im Tiege der 

Errechnung des Bruttogeuillnes wenigstens annähernd festgestellt 

werden kann. 

Die Verkehrsabteilungen können wiederum entweder nach den Trans

porttelationen,die sie bedienen(Export,Import,Polen,Deutschland etc.) 

nach den Artikeln,die sie befördern(Holz,Eier,Vieh etc.),nach den 

Transportmitteln,deren sie sich bedienen(Bahn,Schiff) und schliesz

lich nach der Transportart(Eilgut,Frachtgut) gegliedert werden. 

Es kommen auch Kombinationen dieser Einteilungsgründe vor.Der 

Zweck jener Unterteilun~en besteht darin,dasz hiedurch ein möglichst 

wirtschaftliches und übersichtliches Arbeiten gewährleistet werden 

soll. Den Verkehrsabteilungen angeschlossen sind die im Auszen

dienst Tätigen wie die Zollspediteure,Magazinsbeamten,Bahnexposi

turen und schlieszlich die Aquisition. 

Den Verkehrsabteilungen stehen die Verwaltungsabteilungen gegenüber, 

welche mit den einzelnen Geschäften nur mittelbar zu tun haben. 

In die Gruppe der Verwaltungsabteilungen gehören die Geschäftslei

tung,Tarif-und Reklamationsbüreau,Kassa,Buchhaltung,Kalkulation, 

Statistik,Registratur.etc. 

Es bedarf keiner weiteren Begründung,dasz die optimale Arbeits

und Kapitalorganisation der SJU für die Wettbewerbsfähigkeit 

derselben von der gröszten Bedeutung ist.Einige Spezialgebiete 

dieses Themas werden noch im Rahmen des Abschnittes über die Ge

schäftspolitik eine Behandlung erfahren. 

2.) Kapitel:D i e Frachtenarbitrage. 

Die Frachtenarbitrage steilt ein Kernstück der einzelwirtschaft

lichen Grundlagen des Wettbewerbes im Speditionswesen dar.Sie ist 

heute eder der Arbeits-noch der apitalorganisation allein zuzu

teilen,sondern entsteht durch richtige Kombination beider Faktoren • 
• 
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Die Wettbewerbsfä.ij..igkeit der 8PU beruht zu einem groszen Teile 

auf der Errechnung des billigsten Beförderungsweges und der Fest

stellung der günstigsten Beförderungsart .Mittel zur ,rre i chung 

dieses Zweckes stellt die Frachtenarbitrage dar. 

a .) Begriff der Frachtenarbitrage. 

Arbitrage im allgemeinen sind Transaktionen,welche unter-
' 

nommen werden ,um Kurs-oder Preisdifferenzen auszugleichen oder 

auszunützen. Wenn man von Arbitrage im allgemeinen spricht,so 

denkt man meist an Valuten-und Effektenarbitrage .Die Frachtenar

bitrage i s t ein spezieller Zweig der Arbitrage und bezweckt die 

Auffindung des billigsten Beförderungsweges für Güter. 

Die Frachtenarbitrage wird gewerbemäszig von 8PU,ferner v9n groszen 

Industrie-und Handelsunternebmungen,welche mit ent sprechenden 

Frachtenbüreaus ausgestattet sind und schlieszlich von Frachten

reklamationsbüreaus durchgeführt . 

Die Frachtenarbitrage ist heute in weitgehendem Masze mit der 

Valutenarbitrage verquickt,natürlich nur insoweit hiefür durch 

die diversen Devisengesetzgebungen Spielraum gelassen i st.Da die 

Valjtenarbitrage ein wesentlicher Bestandteil der Frachtenarbitrage 

ist,so sei auf die Stellung des Spediteures als des wichtigsten 

Frachtenarbitrageurs im Rahmen der Devisengesetzgebungen hingewie

sen. Der gröszere Spediteur,welcher das internationale Geschäft 

pflegt,i s t in Oest.erreich Zertifikatist,d.h. jene Valuten und 

Devisen,welche ihm im Rahmen seines ordentlichen Geschäftes zu

flieszen,musz er n~cht der Nati onalbank abliefern,sondern ist 

vielmehr ermächtigt,dieselben zu Zwecken seines Geschäftes frei 

zu verwenden.Das ist der Standpunkt der österreichischen Devi

pengesetzgebung;in ähnlicher Weise ist es in den meisten devisen

bewirtschaftenden Staaten geregelt .Diese Gestaltung muszte aus 
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wirtschaftlichen I:otwendigkei ten heraus erfolgen, weil Rons t das 

Geschäft der internationalen Spedition überhaupt lahmgelegt worden 

wäre. 

Historisch gesehen ist seit 1931,dem Beginn der diversen Devisen

gesetzgebungen ,ein ungeheurer Umschwung in der Arbitrage im all

gemeinen und in der _Frachtenarbitrage im besonderen eingetreten. 

Die Valutenarbitrage als Selbstzweck wurde durch die Devisenvor

schriften absolut unmöglich gemacht und die Effektenairbitrage 

ungemein erschwert,wobei Gegenstand der Betrachtung stets nur die 

legale Arbitrage ist. 

Was die Frachtenarbitrage betrifft,so hatte sich dieselbe vor 

1931 mit wenigen Ausnahmen ausschlieszlich auf das engere,tarifa

rische Gebiet der Errechnung des billigsten Weges auf Grund der 

Tarife beschränkt und konnte event. bestehende,minimale Kursdif

ferenzen ruhig vernachlässigen.Denn während Differenzen valutari

scher Hatur von einigen pro Lille unter Umständen Anreiz zu einer 

Valutenarbitrage mit sehr groszen Beträgen und geringen Spesen 

bieten konnte,so war dies für die Frachtenarbitrage völlig unin

teressant. Uninteressant einerseits wegen der geringen Spanne und 

andererseits wegen des sofortigen Verschwindens auch dieser klei

nen Differenzen,da eben sogleich die Valutenarbitrage einsetzte 

und die Spanne ausglich. 

Die Devisenbewirtschaftungen bew.tl:rkten es,dasz für ein und diesel

be Währung verschiedene Kurse entstanden wie der offizielle Na

tionalbankkurs,Privatclearing, Bahnkurs und noch viele andere.An 

diesem Punkte muszte nun die Frichtenarbitrage,sovreit ihr hiezu 

gesetzlich Spielraum gelassen war,wieder einsetzen und die ver

schiedenen Währungen zu günstigsten Kursen so miteinander kombi

nieren,dasz man die billigste Fracht erhält. 
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Die neäeste Entwicklung ist daher dadurch gekennzeichnet,das z ihr 

die E i n heit 1 ich k e i t der F rachtenar b i -

tra ge f ehlt. Während es früher bei tatsächlicher Tarifpubli

zität,ohne Geheimbegünstigungen und ohne Valutenarbitrage so war, 

dasz jeder .Ar bi trageur die gleichen lJöglichkei ten hatte und es 

nur von der Tüchtigkeit des Kalkulanten abhing,ob die SPU auf dem 

Gebiete der Frachtenarbitrage wettbewerbsfähig war,so ist heute 

die Lage gänzlich verändert.Vor allem ist es heute nur einem Hau

se mit i nternationalen Filialennetz und Geschäftsverbindungen 

möglich , auf dem Gebiete der Frachtenarbitrage leistungsfähig zu 

sein, we il stets die I öglichkeit bestehen musz,an den verschiedenen 

Orten i m Wege der Geschäftsverbindungen Frankaturen vorzunehmen 

und hiebei die Valuten günstigst zu kombinieren.Dazu gehört ein 

groszer Apparat, welcher stets schnellstens die neuesten Nachrichten 

bezgl. der Veränderungen des gegenwärtigen Standes liefert,und 

ein gro szer Kapital,welches erforderlich ist,um event. im Auslande 

eloziert werden zu können. Schlieszlich kommt es auf die Fähigkeit 

bezgl. der Feststellung ~orhandener Geheimbegünstigungen an. 

Man sieht hier die interessante Tatsache,dasz der Groszunterneh

mer, 1.1rnlcher in der Krise durch die schwer abbaubaren,hohen ,fixen 

Kosten gegenüber dem IG.ein-und Iv i ttelspedi teur stark in Nachteil 

gekommen war,infolge der Entwicklung der Frachtenarbitrage_zu jenem 

komplizierten Organismus,den er heute darstellt, wieder sehr an 

Wettbewerbsfähigkeit gewonnen hat.Es ist dies ein typischer Fall 

für die Beeinflussung der Wettbewerbslage durch strukturelle Ver

änderungen.(Devisenbewirtschaftung) 

Wir stellen zusann:nenfassend fest,dasz wir es in der modernen 

Frachtenarbitrage mit 3 Teilgebieten zu tun haben nämlich mit der 

auf den Tarifen beruhenden "tarif arischen Frachtenarbitrage",mit 

den auszerhalb der Tarife bestehenden "Geheimbegünstigungen" und 
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schlieszlich mit den Kursdifferenzen,ITelche durch die "Valuten

arbitrage" ausgenützt werden. 

b.~Die tarifarische Frachtenarbitrage. 

Der Spediteur ist bestrebt auf Grund der vorhandenen Tarife die 

billigste Fracht zu errechnen.Schematisch werden nachstehend die 

uichtigsten Probleme zusammcngestellt,welche sich bei der tarifa

rischen Frachtenarbitrage ergeben: 

l.)Die divergente Nomenklatur in den verschiedenstaatlichen Tarifen. 

2.)Die Kombination von Lokal-und Verbandstarifen,wobei in jede 

der beiden Arten Ausnahmetarife,Ausfuhr-,Transittarafe,Anhangs

posten etc. eingebaut sein können. 

3.)Die Frage der Anwendbarkeit der Inlandsparität,welche durch 

den Tarif oder durch den Handelsvertrag geregelt sein kann.Die 

Inlandsparität hat für die umkartierung auf ausländische Ausfuhr-
, - . 

tarife und s~tige Frachtbegünstigungen die gröszte Bedeutung. 

4.)Die Kombination der Beförderung per Sammelladung und Stück

gut bezw. die Koppelung mehrerer Sammelverkehre. 

5.)Die Quantumsbegünstigungen,welche zwar in die Tarife einge

baut sein können,jedoch wirtschaftmich nicht für jedermann gleich 

zugängl i eh sind. 

6.)Die Auslobungen,welche durch die Uebernahme der Ko~

sätze und Gleichstellung der Inlandsfrachten im Transit}in-!on

kurrenz gegen die ausländischen Routen die Lage ungemein kompli

zieren und häufig recht unübersichtlich machen. Es ist hiebei dem 

Zwecke nach zu unterscheiden zwischen Kampf-und Kartellauslobungen. 

Letztere verlangen die Beförderung der Güter über die jeweils 

kürzeste Route;sie sind das rgebnis von kartellartigen Abmachungen 

zwischen den beteiligten Bahnverwaltungen.Im Gegensatz hiezu ste

hen die Karipfauslobungen,welche ein scharfes ~ittel des Tarifkan:p-
-'fes der Bahnen gegeneinander darstellen. 
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7.)Die Kombination mehrerer Verkehrsmittel miteinander,um den bil

ligsten Befö rderungsweg zu finde~.Obzwar die Transportanstalten 

in der letzten Zeit selbst bemüht waren,Tarife zu erstellen,welche 

verschiedenartige Verkehrsmittel einbezogen haben wme z.B. die 

deutschen Seehafentarife bei kombinierter Bahn und Donau- bezwo 

Elbebeförderung(Dösdu,Dusdu,Döudu,Eldo),ist hier noch immer sehr 

v.iel Raum für auszertarifmäszige Kombinationen der Spediteure 

geblieben. 

Dies sind ganz JChematisch dargelegt die wichtigsten und kompli

ziertesten Gebiete,auf denen sich die tarifarische Frachtenarbi

trage bewegt.ßs bleibt versagt,im Rahmen dieser Arbeit auf die 

Details einzugehen;jedoch ist schon aus dieser kurzen Uebersicht 

zu entnebmen,dasz dem Wettbewerbe und der persönlichen Tüchtig

keit des Einzelnen hier ein sehr groszes Gebiet offen stehto 

c.)Die Geheimbegünstigungen. 

Die Geheimbegünstigungen haben in der letzten Zeit das rechtlich 

noch immer geltende System der Tarifpublizität und der Gleichheit 

aller vor dem Tarife gänzlich durchlöchert und haben eine gewalti

ge Unsicherheit in die Frachtenarbitrage gebracht.Es sind gegen

wärtig sogar schon Bestrebungen vorhanden,welche der Bahn das Recht 

zugestehenwollen,Geheimbegünstigungen zu gewähren.Bisher haben 

sich diese Bestrebungen noch fast nirgends durchgesetzt;es besteht 

mm heate mit Ausnahme der niederländischen Bahnen für den Geltungs

bereich des Lokalverkehres noch bei keiner Bahnverwaltung das 

Recht zur Gewährung von Geheimbegünstigungen. 

Die Verbreitung der Geheimbegünstigungen wurde durch den Wettbewerb 

Bahn-Auto einerseits und durch den infolge des abgenommenen Trans

portsubstrates verschärften,internationalen Wettbewerb der Bahnen 

untereinander andererseits sehr gefördert.So ergibt sich die son-

derbare Sachlage,dasz die de jure verbotenen Geheimbegünstigungen 
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de facto von den staatlichen oder halbstaatlichen Bahnen ent

gegen dem staatlichen Verbote gewährt werden. 

d.)Die valutarische Grundlage der Frachtenarbitrage. 

Di eser meil der Fra.chtenarbitrage ist sowohl der interessanteste, 

wie auch schwierigste und modernste.Die Krise brachte in ganz 

Europa Währungsabwertungen mit sich,welche zu einem groszen 

Teil offiziell nicht eingestanden wurden,d .h . die betreffenden · 

Nationalbanken hielten trotz erfolgter Abwertung die szt. Pa-

ri tä tskurse aufrecht. Die Enteignung der ausländischen Gläubiger 

in Form der Transfersperren verursachte,dasz ein und dieselbe 

Währung in mehreren,häufig sogar viele_n Spielarten -auftauchte, 

welche je nach dem mehr oder minder beschränkten Verwendungs

zweck auch einem mehr oder minder hohen Disag·io unterworfen waren. 

Die Bahnen hielten gleichfalls oft die alten,überholten Paritäts

kurse für ausländische Währungen in Form von Bahnumreclmungskursen 

aufrecht. Die Bahnen verrechnen nämlich die .Auslandwährungen zu 

ganz bestimmten, jeweils verlautbarten Kursen, den so_genannten 

"Bahnumrechnungskursen!' 

Gleich~eitig mit den Devisenschwierigkeiten erfolgten die mannig

fachsten Beschränkungen wi e Frankierungs-und Ueberweisungszwang , 

Effektivzahlungspflicht und Effektivzahlungsverbot ·etc . Um diese 

Angelegenheit an Beispielen zu beleuchten: 

Die rumänischen Bahnen begehren stets,dasz Sendungen nach Rumänien 

bis zur rumänischen Grenze frankiert werden( Frankaturzwang),während 

rumänische Exportsendungen höchstens bis zur rumäntschen Grenze 

frankiert werden dürfen und die Auslandfracht auf den Empfänger 

überwiesen werden musz(Ueberweisungszwang).Das Deutsche Reich 

verfügte,dasz bei Transmtsendungen nur der deutsche Frachtanteil 

in Deutschland frankiert werden darf.Ungarn fordert im allgemeinen, 
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dasz ausländische Frachten nur dann dort zur Bezahlung gelangen 

dürfen,wenn die Begleichung in effektiver Auslandvaluta erfolgt. 

(Effektivzahlungspflicht).Polen hingegen gestattete noch vor Ein

führung der Devisenverordnung nicht die Bezahlung von in auslän

discher Währung ausgedrückten Frachten in dieser Währung effektiv, 

sondern nur umgerechnet zß den bahnamtlichen Kursen in Zloty. 
(Effektivzahlungsverbot). 

So sieht man die verschiedensten Verordnungen einander überkreuzen 

und ein beinahe schon unübersehbares Labyrinth schaffen.Infolge 

dieses Zustandes entstanden eine grosze Zahl von valutarischen 

Abweichungen- von Disparitäten.Es ergeben sich dadurch iiberhöhte, 

künstliche Kurse,denen der Spediteur in der Kalkulation und Ex

pedition ausweichen musz . Durch diese zahlreichen Kombinations

möglichkeiten wird die Grund 1 a g e des Wett b e wer -

bes ungemeiner weiter t. 

Bei der heutigen Lage der Frahhtenarbitrage ist die Wettbewerbs

fähigkeit der verschiedenen Unternehmungen sehr differenziert 

worden. Die eine SPU hat Quantumsbegünstigungen, we lche das andere 

Unternehmen mangels entsprechend groszen Quantums nicht in Am

spruch nehmen kann.Es stehen einer Unternehmung Geheimbegünstigun

gen zur Verfügung,welche einer anderen Firma nicht eingeräumt 

werden.Die eine SPU besitzt einen entsprechenden Vorrat an aus

ländischen Valmten und ein gutorganisiertes Netz von eigenen Häu

sern und Geschäftsfreunden,worüber eine andere Firma nicht verfügt. 

Die gut organisierte Firma kann daher die Frankaturen im Ausland 

stets dort vornehmen lassen;wo es am günstigsten ist;sie ist so 

in der Lage die valutarischen Differenzen auszunützen. 

Bei der valutsrischen Grundlage der Frachtenarbitrage sind folgende 

4 wesentliche Punkte zu unterscheiden: 
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l.)Abweichungen zwischen Notenbankkurs und freier Bewertung. 

2.)Abweichu.ngen zwischen Notenbankkurs und freier Bewertung 

einerseits und Bahnkursen andererseits. 

3.)Abweichungen in de bahnamtlichen Abrechnungen untereinander. 

4.)Verwendung von"billigen" Vallj.ten zur Frachtzahlung . 

Die Fälle ad 1.) und 2.) sind sehr häufig und ohne 1vei teres Kommen

tar leicht verständlich. 

ad 3.) Die Abweichungen in den bahnamtlichen Abrechnungen unter-
47.) 

einander stellen ein sehr schwieriges und unklares Kanitel dar. 

Wenn an einem Transporte 3 oder mehr Bahnen beteiligt sind,Ro 

kommt es auf die Art der Umrechnung zwischen den Bahnen von einer 

Fremdwährung in eine andere an .Diese Art der Dmrechnungskurse 

wird von den Bahnen gewöhnlich nicht veröffentlicht,sondern nur 

im Wege der Dienstanweisungen an die Dienststellen bekannt gegeben. 

Es herrscht deshalb auf diesem Gebiete die denkbar gröszte Unsi

cherheit,weil es an sich schon schwer ist,diese Umrechnungskurse 

bei den Bahnverwaltungen in Erfahrung zu bringen und man nie da

gegen geschützt ist,dasz in einem späteren Zeitpunkt eine Aende

rung der Art der Umrechnung vorgenommen wird, wovon man mangels 
• 

Veröffentlichung meist nichts erfährt. 

ad 4.) Was die Verwendung"billiger"Valuten zw Frachtzahlung be

trifft, so hat sich auf diesem Gebiete die Deutsche Reichsbahn 

mit mehreren Systemen hervorgetan. Wirtschaftlich gesehen liegt 

das Wesen der Systeme darin,dasz man entwertete ·arksorten zur 

Frachtzahlung heranzieht und dadurch,ohne eine Tarifermäszigung 

vorzunehmen,Transporte,welche sonst über andere Routen gingen, 

auf die deutsche Strecke abzieht. 

47.) Vgl . E. Tutsch, "Die Problematik der Uebernahmskundmachungen" 
ATA 11 ex 1937. 
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V. Abschnitt:DIE GESCHAEFTSPOLITIK. 

l.)Kapitel:A 11 gemeine a. 

Der z weck jeder privatwirtschaftlichen Geschäftspolitik 

musz darin bestehen,dasz auf lange Sicht gesehen die höchster

zielbare Ren t ab i 1 i t ä t des Eigenkapitales erreicht werde 

Hiebei ist auf die Worte "auf lange Sicht gesehen" der gröszte 

Wjrt zu legen.Denn gewöhnlich geht die Geschäftspolitik nur von 

einem zeitlich sehr begrenzten Horizont aus und beschränkt sich 

auf das S.treben nach Erzielung einer möglichst hohen Rentabilität 

im Augenblick,ohne die Zukunftsentwicklung entsprechend mit in 

Betracht zu ziehen.Bei richtiger Geschäftspolitik ist es vielmehr 

durchaus möglich auf die Gegenwartsrentabilltät zugunsten einer 

desto höheren zu erwartenden Zukunftsrentabilität zu verzichten. 

Dies kann etwa in der Weise geschehen,dasz sich ein Unternehmen 

frühzeitig auf die Zukunftsgestaltung umstellt-dadurch anfangs 

wenig gewinnbringend,dafür in dem späteren Abschnitte desto ren

tabler arbeitet .Das Wesentliche besteht dann darin,dasz im ge

samten,betrachteten Zeitraume die höchsterzielbare Rentabilität 

erreicht wurde. 

Die Problematik der richtigen Geschäftspolitik liegt eben darin, 

dasz sie in der Gegenwart arb~,ihre Erfahrungen aus 

der Vergangenheit schöpft 1Uffil.sich die Folgen der 

Handlungen erst in der Zukunft ergeben. 

Da die Rentabilität als Zweck der privatwirtschaftlichen Ge

schäftspolitik festgestellt wurde,so ist es wichtig den Begriff 

der Rentabilität ganz klar festzulegen.Der Begriff ist in der 
48.) 

Betriebswirtschaftslehre durchaus umstritten.Dörfel gibt uns 

4z8! )Vgl.F .Dörfel,,/Der Rentabili tä tsnachweis im Spedi tionsgewerbe" 
•eitschrift für verkehrswissenschaft,Leipzig,1926,S.49. 
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folgende Definition:" Rentabilität ist das Verhältnis des aus 

einer Ertragsquelle resultierenden Ertrages zu dem in dieser Quel

le investierten Kapitale~ 

Auch die Frage,ob die Rentabilität als Zi~l der Geschäftspolitik 

anzusehen ~st,ist in der Betriebswirtschaftslehre durchaus um

stritten. Die normative Richtung,insbesondere H. Nicklisch,vertritt 

den Standpunkt,dasz das Ziel der Betriebswirtschaft .nicht die Er

reichung der optimalen Rentabilität sondern der höchstmöglichen 

Wirtschaftlichkeit sei. 

Gegen diesen normativen Begriff läszt sich natürlich sehr viel 

einwenden,insbesondere,dasz die WirtJchaftlichkeit unmeszbar ist 

und deshalb einen unklaren und unbrauchbaren Begriff darstellt. 

Aber wollte man selbst die Wirtschaftlichkeit als Zieleinerstaat

lichen Betriebswirtschaftspolitik gelten lasaen,so kann die Wirt

schaftlichkeit dennoch nie Ziel der privatwirtschaftlichen Ge

schäftspolitik sein.Denn die Rentabilität hängt noch von sehr vie

len anderen Faktoren auszerhalb der Wirtschaftlichkeit ab,wie ins

besondere von der richtigen Einstellung zu den gesamtwirtschaft

lichen und ständischen Grundlagen des Wettbewerbes.Die Wirtschaft

lichkeit ist nur das leitende Motiv im Rahmen der einzelwirtschaft-
, 

liehen Grundlagen des Wettbewerbes.Es soll auch nicht bestritten 

.werden,dasz die privatwirtschaftliche Rentabilität nicht immer 

eine gesamtwirtschaftliche Wirtschaftlichkeit beiilh.altet.Dies hängt 

jedoch mit der bestehenden Wirtschaftsverfassung zusammen,wobei 

zu bezweifeln ist,ob durch eine andere Virtschaftsverfassung die 

Reibungen besser ausgeschaltet und eine höhere Wirtschaftlichkeit 

erreicht werden könnte. 

Zusammenfassend ist festzustellen,dasz als Mittel zur Erreichung 

des Zieles der Geschäftspolitik anzusehen sind: 
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Die Anpassung an die gesamtwirtschaftliche Entwicklung,die Förde

rung der Schaffung möglichst günstiger Lebensbedingungen für den 

Stand innerhalb der Gesamtwirtschaft und schlieszlich der optimale 

Aufbau der Einzelwirtschaft unter Berücks· ltifillllg der gesamtwirt-
~~,,~ 

schaftlichen und ständischen Faktoren.Die~ o~e Geschäftspo-

litik soll sich dann in der Gewinnung rentabler Geschäfte einer

seits und in einer niedrigen Kostengestaltung andererseits äuszern. 

Das Wesen und der Grundzug der Geschäftspolitik im allgemeinen 

ist in den obigen Ausführungen dargelegt worden.In den nachfol

genden Kapiteln werden nun gewisze ·, wichtige Spezialgebiete der 

Geschäftspolitik herausgegriffen und behandelt werdeno 

2.) Kapitel:P reis p o 1 ,i t i k und Kosten g e -
- 49.) 

s t a 1 t u n g • 

a. ) ~llgemeines. 

Einen aer wichtigsten Bestandteile der gesamten Geschäftspolitik 

stellt die Preispolitik dar.Die Preispolitik geht von der Ueber

legung aus,welche Entlohnung ist für die zu vollbringende Lei

stung zu verlangen und zu erzielen bezw. bei welcher Mindestent

lohnung für die Leistung ist es noch von Interesse ein Gescll.äft 

abzuschlieszen. 

Die Preispolitik hat die günstigsten Voraussetzungen,wenn die 

Leistungsfähigkeit zu hohen Preisen voll ausgenützt werden kann

die Gleichzeitigkeit einer Preis-und ··engenkonjunktur.Dieser Ideal

punkt ist jedoch aus Gründen,auf die hier nicht näher eingegangen 

werden kann,nur für kurze Zeiträume zu erreichen.Hingegen ergeben 

~ich nun -ii tt ellagen wie volle apazi tätsausnützung zu gedrückten 

Preisen oder mangelnde Kapazitätsausnützung zu guten Preisen. Die 

Unternehmung ka~..n sich hiebei entweder entschlieszen den Geschäfts

umfang gleich zu lassen oder Expansion zu schlechten Preipen 

49. )V gl . F. Schmidt,., ~, alkulation und Pre ispoli tiki1Berlin, 1930, S.136. 
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zwecks Verminderung der fixen osten zu betreiben(das sogenannte 

Schmalenbachsche Problem) oder schlieszlich mangels voller Kapa

zitätsausnützti.ng den Geschäftsumfang zu verkleinern.Die Stellungs

nahme des Durchschnittes der in einer Branche tätigen Firmen zu 

dieser Frage ist ausschlaggebend wichtig für die Rentabilitäts

verhältnisse dieser Branche. Dies ist ein deutliches Beispiel der 

Beeinflussung der Geschäftspolitik durch die ständischen Grundlagen 

des Wettbewerbes. 

Es soll vorweggenommen werden,dasz es vom Gesichtspunkt des Ge

samtstandes aus gesehen ohne Zweifel am richtigsten mst,im Falle 

der mangelnden Kapazitätsausnützung den Geschäftsumfang entspre

chend zu verkleinern.Trotzdem stellt diese Frage für •das einzel

ne Unternehmen oft ein sehr schwer zu lösendes Problem dar,was 

vor allem auf die fixen und degressiven Kosten zurückzuführen ist. 

b.)Die Vor-und Nachkalkulationo 

Die Geschäftsleitung jeder SPU steht täglich oftmals vor der sehr 

schwierigen Frage: "Ist ein Geschäft unter diesen Umständen noch 

abzuschlieszen bezw. entsteht durch dieses Geschäft für das Un

ternehmen ein Gewinn oder nicht?" 

Diese Frage ist deshalb schwer zu beantworten,weil die Unterlage 

für die Beantwortung zunächst die Vorkalkulation zu ge~eh hat.Die 

Vorkalkulation berücksichtigt nun die Sonderkosten in voller Höhe, 

von den Normalko1ten werden jene direkten Kosten, welche leicht 

ermittelbar Rind,wie Zufuhr ,Einlagerung etc.,gleichfalls in die 

Berechnung einbezogen,hingegen werden die weiteren direkten und 

die indirekten osten spwie der problematische Reingewinn in Form 

eines "Gewinnzuschlages" hinzugerechnet. 

Die Frage, ob das auf dieser Grundlage abgeschlossene Geschäft nun 

tatsächlich für die SPU gewinnbringend ist,läszt sich stets nur 
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durch die Nachkalkulation beantworten.Die achkalkulation erfolgt 

gewöhnlich in Form der rrechnung des Positionserfolges.Die Tat

sache eines Positionserfolges läszt jedoch vielfach noch nicht 

eimnal erkennen,ob ein Bruttogewinn vorliegt,von einem Reingewinn 

natürlich gar nicht zu reden. 

Während die Errechnung des ~ositionsgewinnes Sache der Betriebs

buchhaltung ist,besteht der nächste Schritt in der Errechnung des 

Bruttogewinnes des betreffenden Ve~kehres;dies wird in der Haupt

buchhaltung vorgenommen.Schlieszlich werden die Bruttogewinne 

sämtlicher Verkehre zusammengefaszt und mit den anderen Erträg

nissen und Lasten im Verlist-und Gewinnkonto verrechnet,wobei 

noch beliebig viele Vorkonten eingeschoben werden können.Hier 

scheint sodann der Erfolg der gesamten Unternehmung auf. 

Je weiter wir uns von dem Positionsgewinn rechnerisch entfernen 

und schlieszlich dem endgültigen Reingewinn nähern,desto mehr 

nähern wir uns auch dem richtigen Gewinnbegriff.Jedoch verschwimmt 

unteriessen der Erfolg des Eimzelgeschäftes zunächst in der Summe 

der anderen Geschäfte des betreffenden Verkehres und schlieszlich 

in der Summe aller abgeschlossenen Geschäfte.Auf diese Weise ist 

daher nur der Reingewinn des Gesamtunternehmens zu erm.itteln;wir 

müssen unä deshalb zur Feststellung des Reingewinnes des einzelnen 

Geschäftes eines anderen Weges bedienen. 

Da die Kosten der Leistungen in der Spedition durchaus ungleich

artig sind,so vermag die Sp~dition nicht die einfache Divisions

kalkulation zu benützen,sondern musz die kompliziertere Zuschlags

kalkulation heranziehen,um die Selbstkosten pro Einheit bezw. Ge

schäft zu errechnen.Es ist hiebei erforderlich ,die Kosten in weit

gehendem Masze auf die einzelnen Geschäftsvorfälle aufzuteilen, 

wobei zugegeben 1erden musz,dasz der Zuschlag mancher Kosten nur 
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ehr mit Hilfe gewiszer Schlüssel möglich ist,deren , ahl stet~ 
5o.) 

mehr oder mm.nder willkürlich sein musz.F.Schmidt meint hiezu: 

"Vollkommen richtige ,-aszstäbe für die Zuteilung aller Gemeinko

sten zu verwenden ist an .sich kaum möglich,weil die Kostenermitt

lung nicht immer alle Kosten mit verschiedenem Schlüssel vollkom

men zu trennen vermag. Lian wird sich praktisch immer mit einem 

Kompromisz begnügen müssen~ 

Es ist jedoch unbedingt erforderlich,dasz alle jene Kostau,welche 

durch ein Geschäft v e r u ., .. s ~ c h t werden,auch mit diesem 

zur Verrechnung gelangen,was in der Praxis durchaus nicht immer 

geschieht.Vielmehr wird in der Praxis eine grosze Zahl von Ko

sten,welche durch ein einzelnes Geschäft herv.orgerufen werden, 

entweder über Spesen verrechnet oder dem betreffenden Verkehr 

als Gesamtheit angelastet.Diese Vorgangsweise ist geeignet ein 

falsches Bild von dem Gewinne des einzelnen Geschäftes zu geben. 

1an musz sich hiebei Rtets den Zweck der Nachkalkulation vor .Augen 

halten, welcher darin besteht,zu überprüfen,ob die _bisherige Ge

schäftspolitik eine richtige war und ob in Zukunft Geschäfte auf 

der gleichen Grundlage wie bisher abgeschlossen werden dürfen 

bezw. sn llen.Durch Vernachlässigung der Erfordernisse der Fach

~älkulation kann die Preis- sowie die ganze Geschäftspolitik leicht 

in ein falsches Fahrwasser gelangen,indem nämlich der Abschlusz 

von Geschäften,welche vermeintlich einen Gewi:nn,tatsächlich jedoch 

einen Verlust mit sich bringen,geför~ert wird. 

Bei der Kostenrechnung Rind 3 Stufen, l7ie folgt ,·festzustellen: 

5o. )VgloF. Schmidt, "Kalkulation und Preispolitik", S. 77. 
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1.)Die Errechnung der Sonderkosten plus Fest8tellung der leicht 

errechenbaren,direkten Kosten wie Zufuhr,Einlagerung etc 0 Dies 

ird in der Praxis gewöhnlich als 8 e 1 b s t kosten 

bezeichnet und bildet die Grundlage _für den Bruttogewinnzuschlag. 

Von Selbstko stAn kann hie bei nun :tatsächlich gar keine Rede sein 

und hat diese Kostensummierung nur den Vorteil der leichten 

Feststellbarkeit. 

2.)Die zweite Stufe der Kostenrechnung ist die Ermittlung der 

Summe der direkten Kosten.Die Feststellung dieser zweiten Gruppe 

ist technisch iehr schwierig,weil alle auflaufenden,direkten Ko

sten nur sehr schwer genau herausgelöst werden können.Doch ist 

gerade diese Gruppe für· die Geschäfts-bezw. Preispolitik von 

der gröszten Bedeutung,weil die direkten Kosten die allerniedrig

ste Grenze darstellen,welche bei der Preiserstellung keinesfalls 

unterschritten werden dürfen,da sonst ein klares Verlustgeschäft 

vorliegt. 

3.)Die dritte S~ufe endlich stellt die Vollkosten aufgeteilt auf 

die Leistungseinheiten dar;diese sind als Selbstkosten in engerem 

Sinne anzu1ehen,jedoch nur durch die Nachkalkulation ermittelbar. 

An einigen Beispielen sollen die liängel der in der PraxiR qt.att

findenden Erfolgsrechnung dargelegt werden: Eine Nota vlird ins 

Ausland in Fremdwährung erstellt.Auf der Position 1ird die Nota 

im Zeitpunkte der Erstellung verrechn.et; es ergibt sich bei Ab

schlusz der Position ein Gewinn,während tatsächlich ein Verlist 

resultiert.Denn bis die Nota bezahlt wira,ist die Währung,in der 

sie erstellt war~abgewertet worden .Es ergi bt sibh eine Kursdif

ferenz,welche sodann als gesonderte Post in der Hauptbuchhaltung 

über Kursdifferenzenkonto zur Verrechnung gelangt,anstatt der Po

sition angelastet zu werden.In analoger Weise sind die durch einen 

Prozesz entstehenden Kosten jenem Geschäftsvorfall anzulasten, 

durch den die Kosten verursacht wurden.In gleicher Weise sind 
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nicht einbringliche Debitoren nicht über Dubiosen bezw. Delkre

derekonto,sondern über die betreffende Pos ition zu verrechnen, 

wenn man die SU1!lllle der direkten Kosten richtig errechnen will . 

Unsere .'leinung, die wir an den obigen Beispielen ausführten,geht 

davon aus,dasz die Buchhaltung kalkulatorisch aufzubauen ist.Der 

Geschäftsleitung soll es mit Hilfe der Buchhaltung und Nachkalku

latio11 stets in kurzem möglich sein zu überprüfen,ob die bisheri

ge Geschäftspolitik richtig war und auch in Zukunft fortzusetzen 

ist. Aus diesem Grunde sind die Kosten,welche durch ein Geschäft 

auf welche Weise auch immer verursacht wurden,der bB~reffenden 

Position anzulasten. 

Demgegenüber besteht eine andere Ansicht dahingehend,dasz nur jene 

· Kosten, welche im Zeitpunkte des Abschlusses des Geschäftes erfasz

bar sind,der Position anzulasten sind.Das ist die in der Praxis 

herrschende Ansicht,welche durch leichtere und billigere Durch

führbarkeit gekennzeichnet ist,jedoch die Erfordernisse bezüglich 

Ueberprüfung der bisherigen Geschäftspolitik weniger berücksichtigt. 

Es soll betont werden,dasz die nach unserer Ansicht richtige Er

folgsreclmung und Selbstkostenermittlung pro Einheit einen be

trächtlichen Arb eitsaufwand hervorruft;es musz innner Sache der 

einzelnen Geschäftsleitung sein zu bestimmen,wie weit diese ana

lytische Kostenrechnung durchgeführt werden soll,und wo ,in An

betracht der dadurch entstehenden Kosten,die Grenzen gesteckt werde 

c.)Rentabilität und Preispolitik. 

Es ist eine Tatsache,dasz die Rentabilitätsverhältnisse in der 

internationalen Spedition in den Krisenjahren eine enorme Ver

sch1echte rung erfahren haben und dasz die internationale Spedi

tion im Gegen§atz zu a~deren Branchen an der Besserung der Wirt-

schaftslage 1936-1937 nur wenig teilhaben konnte. 
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Die Verschlechterung der Rentabilität im Laufe der Krise ist 

eine Selbstverständlichkeit,soweit sich dies auf die Verringe

rung der Transportmenge bezieht.Der Gesamtumfang des Welthandels, 

wert~~szig erfasd,ist vom Höhepunkt 1928/29 bis zum Tiefpunkt 
51.) 

1933 auf ca 1/3 des früheren Standes gesunken ;die Bewegung 

des österreichischen Auszenhandels war eine analoge. Es ist klar, 

dasz demgemäsz auch das Transpartsubstrat,welches die einzelne 

Firma innehatte,in ähnlicher Weise zurückgegangen ist.Dies war 

jedoch nicht dar wichtigste Grund für den Verfall der Rentabili-
und wollten 

tät während der Krise.Die SPU konntenLsich wenigstens teilweise 

durch Verringerung der Regien und des Geschäftsapparates dem 

verkleinerten Geschäftsumfang anpassen.Infol~e der beträchtlichen, 

fixen Kostengestaltung wurde die Rentabilität zwar auch durch 

die V~rringerung der ·-1enge ungünstig beeinfluszt ;in der Haupt-
J edocli . 

sacheZentstanden ~iedurch nur Umstellungsverluste.Die wichtigste 

Ursache für den Verfall der Rentabilität war vielmehr nicht quan

titativer sondern qualitativer Art,d.h. es war weniger an der 

mengenmäszigen Verringerung des Transportsubstrates als an der 

ruinösen Unter biet u n g s p o 1 i t i k gele

gen,welche auf einer unrichtigen Erfolgsrechnung und kurzsichti

gen Geschäftspolitik des Gesamtstandes beruhte. 

Die SPU wollten sich vielfach bei Beginn der Krise dem verklei

nerten Transportsubstrat nicht durch Verringerung des Geschäfts

umfanges anpassen;sie strebten vielmehr dahin,zusätzliche Geschäft 

heranzuziehen,um die fixen Kosten zu vermindern.Hiebei konnten 

51.)Bezgl . der Welthandelsentwicklung vgl. Bulletin mensuel ~. de 
statistig_ue; · , Siciete des Nations.,.Geneve,1937,,_S .434,;. Hübner ~·eo
graphiscli-statistische Tabellen ,12 • .Ausgabe 1 lt?36, s. v83 · ,.~onats-
5er1ch te des öst. Konjunkturforschungsinstitutes pro 26.XIr.1936; 
Entwicklung des öst.Auszenhandels vgI. Hübner ,geographisch-stati-
stische Ta15ellen,1936,S.583:In Millionen J.! I93o 1933 

Einfuhr 1.595 550 
!usfuhr l.o94 371 
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meist nur solche Geschäfte aquiriert uerden,welche die direkten 

h.o sten oder bestenfalls einen kleinen Teil der indirekten Kosten 

deckten. Die Durchführung dieses Prinzipes bis zur letzten Konse

quenz durch alle Unternehmungen musz dazu führen,dasz dem Unterneh

mer die r e n t ab 1 e n Geschäft e,welcg.e die direkten 

und indirekten Kosten decken und einen Gewinn übrig lassen,durch 

die Konkurrenz,welche auf Grundlage der direkten Kosten ausbietet, 

entzogen werden,während das Unternehmen selbst wiederum nur solche 

Geschäfte zusätzlich heranzuziehen vermag,welche gleichfalls nur 

die direkten Kosten und event. einen kleinen Teil der indirekten 

Kosten decken.Die Fortführung einer derartigen Geschäftspolitik 

bedeutet,gesehen vom Gesichtspunkt des Gesamtstandes,dasz alle 

Unternehmungen mit der Zeit ihre indirekten Kosten nicht oder 

nur teilweise bedecken iönnen,d .h. also mit Verlust arbeiten. 

Ab~ilfe schaffen kann in diesem Falle der einzelne Unternehmer 

nur wenig,vielmehr ist die Fitarbeit aller in diesem Gewerbe Täti

gen erforderlich.Ob man zur Lösung dieser Lebensfrage der Spedition 

im Wege der Einsicht der einzelnen Beteiligten oder durch frei

willige,verbandsmäszige Vereinbarungen(Spediteurkonventionen) 

oder aber im Wege eines Zwangskartelles gelangen kann,soll hier 

eine offene Fr~e bleiben.(siehe Abschnitt über die ständischen 

Grundlagen des Wettbewerbes.) 

Die besondere Schwierigkeit der Lösung dieses Problemes in der 

Spedition im Vergleiche it analogen in anderen Branchen besteht 

darin,dasz die indirekten Kosten in der Spedition einen weitaus 

gröszeren Prozentsatz als in den meisten anderen Gewerben einneh

men und dasz ferner die Preise für die Speditionsleistungen bei 

freiem Wettbewerb aus besonderen bereits auseinandergesetzten 

Gründen uährend der Konjunktur nicht jenen Auftrieb wie andere 

Preise erfahren. 
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d.)Der Schleuderpreis. 

Der Schleuderpreis stellt die äuszere Form der falschen Preis

politik dar,wobei allerdings sog.wer feststellbar ist,was man 

eigentlich unter einem Schleuderpreis zu verstehen hat.Der 

Schleuderpreis ist gewisz gegeben,wenn durch ihn nicht einmal 

die direkten Kosten Deckung finden.Schwierig hingegen wird die 

Untersuchung,wenn die Forderung aufgestellt wird,dasz die Voll

kosten bei jedem Geschäft Deckung finden sollen,da es sich sonst 

um ein Verlustgeschäft und daher um einen Schleuderpreis handelt. 

Die genaue Feststellung,ob die Vollkosten Deckung gefunden haben 

oder nicht,kann erst nach Abschlusz des Geschäftsjahres und nach 

Aufteilung der indirekten Kosten auf die einzelnen Geschäftsfälle 

erfolgen.Hiebei ist noch zu beachten,dasz die direkten und indi

rekten Kosten von Unternehmen zu Untennehmen durchaus verschie

den sind,sodasz ein Angebot des Unternehmens A einen Schleuder

preis darstellt,während das gleichpreisliche Angebot des ·Unterneh

mens B,welches eine gi.instigere Kostengesta~tung aufweist,noch 

einen Gewinn übrig läszt und deshalb nicht unter den Begriff 

des Schleuderpreises fällt. 

Aus diesem Grunde können ganz allgemeine Normen nicht aufgestellt 

werden;der Wettbewerb ist mit Hilfe eines Preisschleudereigesetzes 

nicht regelbar.Ein Preisschleudereigesetz kann. nur die ärgsten 

Auswüchse bekämpfen wie z.B. die preisliche Unterschreitung der 

Sonderkosten . 

Wir würden eine Regelung der Schleuderpreisfrage auf anderer 

Grundmage vorschlagen,die,unserer teinung nach,viel wirkungsvol

ler und, ohne dasz dem Staate dadurch Mehrkosten erwüchsen, leicht 

durchführbar wäre.Diese Regelung ginge von folgendem Gedankengang 

aus: 
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Es kann niemandem versagt sein1durch ruinöse Preispolitik sein 

Eigenkapital zu vernichten und sich selbst iugrunde 'Eti ·~ichten; 

hingegen bedarf das dargeliehene Fremdkap i t a 1 eines 

gröszeren Schutzes .Derjenige,welcher mit Schleuderpreisen 

arbeitet und dadurch sich und seinen Stand schädigt,wird,solange 

er ausschlieszlich sein eigenes Kapital dabei verliert,von selbst 

bestraft. Schlieszlich musz er ~einer Mittel entblöszt aus dem 

·~rkte als Unternehmer ausscheiden.Dieser Fall bedarf keiner wei

teren Regelung und stellt im allgemeinen auch nur einen relativ 

kleinen Prozentsatz der Preisschleudereifälle dar. 

Die meisten Preisschleuderer hingegen arbeiten mit Fremdkapital 

und überwälzen das Risiko für ihre odiose Geschäftspolitik infolge 

mangelhafter,gesetzlicher Regelung auf die Gläubiger.Es müssten 

deshalb weitere Verschärfungen des Ins o 1 v e n z -

rechte 8 durchgeführt werden,welche die Stellung des Gläubi

gers stärken;man möge z.B. die Durchführung eines Konkurses nicht 

so büreaukratisch und kost~pielig gestalten,dasz die Gläubiger 

meist lieber auf ihre Forderungen verzichten,bevor sie zu diesem 

ittel greifen. Ferner müsste Unternehmungen,gegen welche Konkurs
~ 

anträge mangels Ve ögens abgelehnt werden,das Recht zur Fort:Etth-

<rung dß~U-v-Geschäft~ e tzogen werden.Schlieszlich müssten die 

Bestinnnungen über die fahrlässige und ·betrügerische Krida eine 

mehr extensive als restriktive Auslegung erfahren.Die Preisschleu

derei würde durch derartige ~asznahmen viel wirksamer unterbtmden 

werden als durch schwerfällige Preisschleudereigesetze. 

e.)Freier und gebundener Wettbewerb. 

Die Frage 0 freier Wettbewerb oder Preisverabredungen" findet in 

der Praxis dahingehend ihre Lösung,dasz freier Wettbewerb und 

Preisverabredungen nebeneinand_er bestehen.Preisverabredungen •er

den meist dort getroffen,wo dies aus Kostengründen besonders 
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wichtig ist uie bei Sammelverkehren.Wenn sich beim Sammelverkehr 

in einer Verkehrsrelation mehrerere Verkehrsf-:ührer betätigen,so 

besteht ohne Preisbindungen die Gefahr,dasz die Verkehrsführer 

aus dem Bestreben heraus einen fixen Sammelladungsstock zu gewin

nen,den Kunden den Wagenladungssatz netto oder mit einem zu ge

ringen Zuschlag- also ca ihre Sonderkosten- zur Verfügung stellen, 

sodasz sie auf diese Weise ih~e Normalkosten nicht hereinbringen 

können.Diese Gefahr ist beim Sammelladungswettbewerb deshalb 

besonders grosz,weil jeder Verkehrsführer nu:r!-dann die billigen 

Wagenladungssätze erhalten kann,wenn er in relativ kurzer Zeit 

regelmäszig genügend Gut zur Abfertigung der Wagenladungen auf

bringt. Da dies dem Verkehrsführer nicht immer gelingt,so . ~ommt 

er in eine Zwangslage und sagt ~ich,dasz es bAsser sei~Komplet

tierungsgut auch zu Wagenladungssätzen zu führen als der Bahn 

eine Leerfracht ~u ~ahlen und einen noch gröszeren Verlust zu 

erleiden. 

Vom_. Gesichtspunkt der Speditionsbranohe als Gesamtheit bedeutet 

die Ausbie+.ung derartiger Wagenladungssätze für SammAlgut einen 

besonders groszen Verlust.weil auf diese Weise sehr grosze Mengen ; 

welche im Falle der Einhaltung der Konventionen 5U Ge~innnreisen 

hätten spediert werden können.tat ächlich zu Verlustpreisen be

fördert werden.Der dadurch für die Ge s amt b r a ~ c h e 

0 ntstehende Nutzen t g ~ n g ist ~ehr grosz. 

Allerdings gibt es auf dem Gebiete der internationalen Spedition 

auch Geschäftssparten
1
bei denen die Wettb~werbsmöglichkeit so 

vielfältig ist,dasz es dort nicht zur Bildung von Konventionen 

kommt bezw. gar nicht kommen kann.Das ist insbesondere bei der 

Beförderung von kompletten Wagenladungen im zwischenstaatlichen 

Verkehr ~er Fall,da hiebei infolge der Komplikationen der Frachten

und Valutenarbitrage,der Geheimbegünstigungen,Mengenrefaktien etco 
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die Bildung von Konventionen gar nicht möglich wäre. 

Zur Frage "Gesunde Preispolitik auf Basis des freien Wettbewerbes 

oder .des Kartelles" musz gesagt werden, dass die Spedition in den 

meisten Geschäftssparten zur Kartellbildung sehr geeignet ist. 
52.) 

Hiezu schreibt E. Schmalenbach : " Besonders ty-_pisch für starke 

Unkostendegression sind Verkehrsbetriebe wie Eisenbahnen, S p e -
53.) 

d i t i o n s betriebe ,Lagerhäuser, Postanstalten. 

Viele von diesen Betrieben haben eine obere Gre·nze der Leist_ungs

fähigkei t, die sie praktisch nie erreichen.Sie haben ein starkes 

füonopolbedürfnis,das sich in Verstaatlichungen,Verstadtlichu.ngen 

und Kartel lbildungen äuszert.D i e De g r es s i o n 

schreit nach Sättigung . Betriebe mit starker 

Degression sind sehr empfindlich gegen nicht volle Beschäftigung. 

Bei ihnen ist der Wettbewerb in Zeiten schwacher Beschäftigung 

viel stärker als bei anderen Betrieben~ 

3.) Kapitel:D ie Kreditpo 1 i t i k. 

Die Bes chaffung und Veranlagung des Kapitales stehen miteinanaer 

in e~gem,ursächlichem Zusammenhang.Bei der Veranlagung des Kapi

tales in SPU spielt die Ausleihung der Geldmittel zu Zwecken 

der Kreditierung von Forderungen an Kunden und andere Spediteure 

die gröszte Rolle. 

a.)Die Kreditkosten. 

Durch die .Kreditgewährung entstehen eine ganze Anzahl von Kosten, 

welche sich entweder direkt als Aufwendungen ausdrücken oder 

aber die Uebernahme von Risiken oder schlieszlich einen Nutzent

gang darstellen. Die Erstellung des Kredites bildet deshalb einen 

52.) Vgl.E.Schmalenbach,ttSelbstkostenrechnung und Preispolitik", 
Leipzig,1934,S.38 ff. 
53.~Von uns gesperrt gedruckt. 
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nicht zu unterschätzenden Kostenfaktor,welcher wohl in der Kal

kulation in Betracht gezogen werden musz.An Kosten entstehen: 

1.)Das Dubiosen r i s i k o,dessen Durchschnittshöhe sich 

in normalen Zeiten aus der Erfahrung ergibt. Abwälzen kann man 

es teilweise in Form der Kreditversicherung und ihm vorbeugen 

in beschränktem Masze durch Einholung von Auskünften vor der 

Kreditgewährung. 

2.) Das Ge 1 d wert - bezw. V a 1 u t a risiko,welches gegen

wärtig in Anbetracht des schwankenden Geldwertes und der Devi

senverordnungen besonders grosz ist.Das Risiko wird teilvr eise 

durch die Allgemeinen Geschäftsbedingungen und Handelsbrämche 

abgewälz t. Sicheruligsmasznahmen in Form von Devisentermingeschäften 

sind durch die Devisenverordnungen unmöglich gemacht . 

3.JDas Transfer risiko,welches nur bei Kreditgewährung 

ins Ausland entstehen kann und durch die Devisenverordnungen 

und Transfersperren hervorgerufen wird. Das Wesen des Transferri

sikos besteht darin,dasz das Kapital zwar nicht verloren ist,je

doch für unabsehbare Z_ei t nicht zur Verfügung steht, was Zinsen

verlust und Nutzentgang mit sich bringt . Ferner wird durch den 

verzögerten Transfer das Kapital dem Valutarisiko erhöht aus

gesetzt . In England wurde 1936 eine Versicherung gegen Transfer

sperre eingeführt. 

4.)A u f wend u n g e n,welche mit der durch die Kreditgewäh

rung verbundenen Verwaltungstätigkeit zusammenhängen wie Erkundi

gungen, Ueberwachung, "ahnungen, Inkassi etc. 

5.)Z ins e n e n t g an g,falls Zinsen nicht separat zur 

Anrechnung gelangen können. 

6.)E n t gang an Unternehmer gewinn infolge 

der uspperrung des Kreditkapitales vom Umsatze für die Dauer 

der Kr editgewährungo 
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Da die SPU durch den hohen Prozentsatz an indirekten und den 

geringen Prozentsatz an direkten osten gekennzeichnet sind , so 

~erden sie ,so~eit ihre finanzielle Leistungsfähigkeit dies er

laubt und die Kreditkosten nicht zu hoch sind,zusätzliche Geschäfte 

im Wege der Kreditgewährung heranzuziehen suchen; die SPY werden 

dann zur Kre ditgewähwng schreiten,wenn die KostAnminderung infol

ge der zusätzlichen Geschäfte zu den Kosten der Kreditgewährung 

in einem güns tigen Verhältnis steht und s·ch für die zusätzlichen 

Geschäfte bessere Preise erzielen lassen. 

b.) Grenzen der KreditgewährungG 

Eine absolute Grenze besüglich der Kreditgewährung wird den spU 

durch die foenge der zur Verfügung stehenden fuittel (Eigen-plus 

Fremdkapi tal) gesetzt . Solange die Kapitalkapazität des Unterneh

mens nicht voll ausgenützt ist,wird dasselbe bestrebt sein,zu

sätzliche Geschäfte im Wege der Kreditgewährung heranzuziehen . 

enn hingegen die Kapitalkapazität der Unternehmung voll ausge-

nützt ist,ergibt s ich eine anderi Kreditpolitik. Die Unternehmung 

wird nun mit den vorhandenen, voll ausgenützten 1'i tt eln den Umsatz 

in der Weise zu steigern suchen,dasz sie die .Kreditfristen verkürzt 

und das Kapital öfter umschlägt,um auf diese Weise mehr Male als 

vorher die Handelsspanne in demselben Zeitraum zu erzielen. Dieses 

Streben wird durch längere Kreditfristen der Konkurrenzunterneh

mungen, welche ihre Kapitalkapazität nicht voll ausgenützt haben, 

behindert; dadurch werden oft der Einschränkung der Kreditfristen 

gewisze,unüberschreitbare Grenzen gesetzt o 

Eine andere Grenze wird der Kreditgewährung durch die Risikopo-
54.) 

litik gezogen. Der Begriff der Risikopolitik wird dur ch Oberparleiter 

54. )Vgl. K. Oberparlei teri"Funktionen-und Risikenlehr e · des Waren
handels" ,Berlin, 193o~S. 46 . 
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f olgend definiert:"Darunter ~oll verstanden werden das vom Risiko

bewusztsein vernunftmäszig gebotene betriebswirtschaftliche Ver

halten und Handeln.Als Risikobewusztsein soll dabei noch nicht die 

Erkenntnis der möglichen Schadenshöhe und des Grades der WJhr-

scheinlichkeit gelten,sondern lediglich das Bewusztsein von dem 

Bestehen der Gefahr überhaupt~ 

c.)Kreditgewährung an Spediteure . 

• 

Die Kreditgewährung erfolgt nicht nur vonseiten der SPU an die 

Kunden,sondern auch vonseiten der einen SPU an die andere SPU. 

Diese Kreditgewährung ist ein sehr vlichtiges Llittel der Geschäfts

politik. Die kurzfristige Kreditgewährung von Spediteur zu Spedi

teur soll hier nicht in den Rahmen der Betrachtung gezogen werden, 

sondern vielmehr nur die langfristige und die kurzfristig ,rotie

rende Kreditgewährung;letztere Formen haben eine grosze AehriJ.ich

keit mit den Finanzierungskrediten und Einrichtungsfirmen im 

Warenhandel. 

Die finanzkräftigen Grosz-und 11i t.t elspedi teure stehen vor der 

Alternative entweder 'rrichtung eigener Filialen oder die Schaf

fung eines leistungsfähigen Netzes von Korrespondenten,welche 

für das Unternehmen Geschäfte heranziehen . Häufig kommt beides 

gleichzeitig vor. 

Die Schaffung einP-s l etzes von Korrespondenten ist oft mit der 

Gewährung von langfristigen Krediten an letztere verbunden,wenn 

dieselben wenig kapitalkräftig sind,hingegen die erforderlichen 

Ortskenntnisse und Geschäftsverbindungen besitzen.Der Grosz-oder 

1Jittelspediteur wird ~ich deshalb oft jagen: ich errichte keine 

Filialen,weil ich die Risiken des Geschäftes im Auslande nicht 

auf mich nehmen will,weil ich die dortigen Geschäftsgebräuche 

nicht kenne,weil ich event. durch die dortige Gesetzgebung über-
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haupt als Ausländer an der Errichtung eigener Filialen gehindert 

bin, weil ich nicht weisz,ob die Geschäftsverbindung mit diesem 

Lande auf die Dauer gewinnbringend sein wird und es daher frag

lich erscheint,ob die Anfangsinvestitionen hereingebracht 1erden 

können u.a.m. 

Andererseits kann die Möglichkeit einer entsprechenden Sicherstel

lung der dargeliehenen Beträge vorhanden sein,sodasz bezgl. der 

Einbtinglichkeit der Forderungen keine Gefahr besteht und daher 

die Risiken einer derartigen,neuen Geschäftsverbindung auf Grund

lage der Kreditgewährung auf ein hinimum vermindert erscheinen. 

Voraussetzung ist hiefür allerdings eine solche Rechtsordnung 

im Lande des Schuldners,welche die leichte Einbringlichkeit der 

Forderungen im Exekutionswege gewährleistet . 

Unter allen diesen Voraussetzungen ist die Geschäftsbeteiligung 

durch Kreditgewährungen an Stelle der Errichtung von eigenen Fi

lialen in der Speditionsbranche üblich geworden und zwar Geschäfts

beteiligung nur im wirtschaftlichen nicht aber im juristischen 

Sinn.Dies bedeutet die Gewährung von langfristigen oder aber 

kurzfristigen,rotierenden Krediten an kleinere,kapitalarme Unter

nehmungen mit gutem Geschäftsstock unter gleichzeitigem Abschlusz 

von Ve rträgen,welche die Zusau.ll'.llenarbeit der betreffenden Unter

nehmungen sichern. 

d.)Kreditpolitik und Spediteurkonventionen. 

Eine besondere Bedeutung hat die. Kreditpolitik im Rahmen der 

Kartellvereinbarungen.Die ~pediteurkonventionen sind zwar viel

fach sowohl Preis-· ~ie auch Konditionenkartelle;jedoch sind die 

Vereinbarungen bezgl. der onditionen 80 kautschukartig gehalten, 

dasz ihnen keine Bedeutung 7.ukommt. 

Unter der Voraussetzung,dasz die Konventionen preislich gehalten 
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werden, ist die Kreditgewährung eine richtige Waffe des 'Vettbewer

bes in Rahillen der Kartelle.Die Kreditgewährung kommt auf Grund 

der Kartelle häufiger als im freien i ettbewerb vor,was auf 2 

Gründe zurückzuführen ist. 

Einerseits ist im Falle des Kartelles die reditgewährung einer 

der wenigen Vorteile, ~elche der Kundschaft geboten werden können, 

um bei der Wahl der SPU einen Anreit zu geben;andererseits ist 

die Gewinnspanne bei Kartellgeschäften bedeutend gröszer als im 

freien Wettbewerb,sodasz der Anreiz zusätzli~he Geschäfte heran-
. 

zuziehen selbst bei infolge der Kreditgewährung erhöhten Kosten 

oft bestehen bleibt. 

e.)~er Kredit als Richerungsmittel der Absatzpolitik. 

Der Kredit dient ferner als Sicherungsmittel der Absatzpolitik, 

weil Kunden,welche gröszere Beträge schulden und nicht sehr liquid 

sind,nur schwer zu Konkurrenzfirmen übergehen können.Allerdings 

kann man darüber verschiedener Ileinung sein, ob die K1rndi tgewährung 

zu diesem Zwecke überhaupt zur Anwendung kommen soll,weil immerhin 

in einem recht beträchtlichem Ausmasze hiebei mit dem Dubiosen

risiko gerechnet werden musz . 

Die Löglichkeit der Anwendung des Kredites als Sicherungsmittel 

der Ab satzpolitik hängt entscheidend davon ab,ob der Gläubiger 

seine Forderungen im Rechtsweg jederzeit leicht durchsetzen kann. 

Im Falle einer mangelnden Rechtssicherheit läszt sich der Kredit 

als Sicherungsmittel der Absatzpolitik keineswegs benützen;es wird 

unter dieser V~raussetzung bei richtiger Geschäftspolitik zu gar 

keiner Kreditgewährung kommen. 

f.)Int ernationale f_reditgewährung. 

Ein ganz b_eRonderes und recht risikoreiches GebiJet s tellt heute 

die zwischenstaatliche Kreditgewährung dar,welche mit dem intemna-
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tionalen ~pedit ionsgeschäft eng verbunden ist.1ährend man 8ich 

über die Bonität von Firmen innerhalb einer Stadt oder eines 

Landes leichter erkundigen kann,ist dies im Verkehr mit dem Aus

land sowohl viel zeitraubender als auch komplizierter;Tian kann 

zu den uskünften über Auslandsfirmen gewöhnlich nicht dasselbe 

Vertrauen wie zu uskünften über Inlandsfirmen haben.Trotzdem ist 

eine zumindest kurzfristige Kreditgewährung im Verkehre mit Aus

landsfirmen oft geradezu unvermeidlich.An einAm praktischen. 

Falle gesehen: 

Die 8PU erhält auf Gnund eines Offertes einen Beförderungsauftrag , 

führt diesen durch und erstellt die Nota. Im Zeitpunkte der Aus

fertigung der Nota ist die Ware bereits auszerhalb des Gewahrsa

mes .des ~pediteures,sodasz er im Falle der Nichtzahlung seiner 

Nota weder das Zurückbehaltungs-noch das Pfandrecht geltend ma

chen kann.Die SPU musz vom Zeitnunkte der Auss tellung der Nota 

bis zum Eingang derselben mit einer FriBt von mindestens 4 Wochen 

im .Auslandsverkehr rechn8:n.Dies ist der f indestzeitraum für den 

Postenlauf,Ueberprüfung der Nota und Ueberwe i sungsdauer des No

tcngegenwertes.Hiebei s ind längere Wartefristen hervorgerufen 

durch Transfersperren und Clearingspitzen nicht mit in Betracht 

gezogen. 

Bei der internationalen Kredi tgA~ährung besteht einmal für die 

SPU die Gefahr,dasz die Nota überhaupt nicht bezahlt nird,Pfand

oder Zurückbehaltungsrecht nicht mehr gel tend gemacht werlden kann 

und daher im Ausland unter fremdem,oft unbekanntem Re cht Prozesz 

geführt werden musz,was bei kleinen Forderungen mit unverhältnis

näszigen Kosten verbunden ist.Auf diesem Gebiete Sll chte die in

ternationale Föderat ion der Spediteure dadurch Abhilfe zu Rchaf

feu ,dasz sie auch kleine Forderungen für ihre Hitglieder mit ge-
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55.) 

ringen Kosten ~ur Eintreibung bringt . 

Eine v1ei tere Sch ierigkei t durchaus moderner l atur stellen die 

Uebervrnisungs.gemmnisse dar . Die rotemba11..k des Landes des Schuldners 

kann die Ueb_erweisung des Notengegenwertes il„ das Land des Gläubi

gers verwAigern,wenn die Sendung nicht von dort stammt oder nicht . 
dorthin gegangen ist{Dreiecksverkehr im Sinne der deutschen Devi-

•sengesetzgebung);die Notenbank gestattet dann nur die Ueberweisung 
' 

in das Herkunfts-bezw. Bestimmungsland der lare . 

Die internation2-len Ueberweisungen dauern,wenn hohe Clearingspitzen 

vorhanden sind,unverhältnismäszig lange;in manchen Relationen ist 

mit einer Ueberueisungsdauer von 1-2 Jahren zu rechnen . Auf einer 

derartigen Grundlage ist es den meisten ~Pu unmöglich Geschäfte 

abzuschlieszen,da sie nicht über jene groszen Kapitalien verfügen , 

welche für derartig lange,unfreiwillige Kreditgewährungen erfor

derlich sind . Schlieszlich besteht noch die Gefahr,dasz die Auslands

guthabungen aus irgendwelchen Gründen überhaupt als ~perrvaluta 

im Schuldnerland erklärt werden,sodasz die Forderungen nur zu be

stimmten,vorgeschriebenen Zwecken Verwendung finden können und 

demgemäsz im Werte Einbusze erleiden. 

Bei einer zusammenfassenden Betrachtung der internationalen Kredit

gewährung in der Spedition musz man sagen,dasz infolge der durch 

die Devisenverordnungen überall gervorgerufenen Strukturveränderun

gen der Wirtschaft die Kreditgewährung auf zwischenstaatlicher 

Grundlage mit den mannigfachsten hasten belastet ;'lorden ist und einen 

übernäszig hohen Kapitalaufwand erfordert . Da das internationale 

Speditionsgeschäft ohne zwischenstaatliche Kreditgewährung nicht 

auskommen kann;so ist die internationale Spedition durch diese 

55.)Vgl.C. B. Ingwersen,"Die internationale Föderation treibt auch 
kleine Forderungen ein",ZSSZ 31 ex 1936 . 
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Qtrukturveränderung sehr geschädigt und ihr Aktionsradius 

eingeengt worden. 

g.) Kreditstamistischer Teil. 

Obzwar die nachfolgenden Zahlen nicht allgemein anwendbar und 

die Quellen,auf die man sich stützen kann,an si ch recht spär

lich sind,sollen dennoch einige Zahlen über die Kreditgewährung 

in der Spedition gebracht werden,welche imnerhin in groszen 

Zügen einen Deberblick zu geben in der Lage sindo 

Die K redit f r i s .t e n gegenüber Inlandskunden gehen 

gewöhnlich nicht über 9o Tage vom Datum der Fakturenausstellung 

an hinaus und bewegen sich meist zwischen 2 und 6 Wochen.Die 

Kreditfristen sind auch verschieden lang,je nach dem,ob es sich 

um Fracht-oder Zollkredite handelt.Der Zollkredit,welcher bedeu

tend grösz erere Beträge a~s der Frachtkredit beansprucht,wird 

gewöhnlich nur für kürzere Kreditfristen gewährt,wobei vielfach 

entsprechende Sicherstellungen verlangt werden. 

Die Risikopolitik verlangt die Ver t e i 1 u n g der Kr e -

d i t e auf eine relativ grosze Zahl von Kreditnehmern.Der Grosz

teil dEr Kredite bewegt sich unter der l.ooo S Grenze pro Kredit

nehmer. Kredite in der Höhe von über lo.ooo S werden meist nur 

gegen besondere Sicherstellungen gewährt. 

56.) 
l.achf olgend bringen wir eine von uns aufges tel1 te Statistik 

der Debitoren,Kreditoren,des Aktienkapitales und der Bilanzsumme 

der gröszten Speditionsaktiengesellschaften in Oesterreich,der 

Tachechoslowakei,Ungarn und Runänien. 

56.)Die Zahlen s·nd den einzelnen Bilanzen der Speditionsaktien
gesellschaften des Compass,FinanzielLes Jahrbuch Wien,1937;,Com
passverlag , Bände Oesterreich,Ungarn,t. S. R., Jugosiawien-Rumanien 
entnonmen. 
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Debitoren Kredi to:ren Aktienka- Bilanz-

Oesterreich !i . ö. 18,547.ooo 
pital summe 

16,573.ooo 7,olo.ooo 23,591.ooo 
✓ c.s.:a. kc 22,786.ooo 17,458.ooo lo,200.000 33,522.ooo 

Ungarn ~gö 3,375.ooo 2,472.ooo 1,350.000 4,4ol.oo 

Rumänien Lei 211,386.ooo 188,289.ooo 37,000 .000 263.281.ooo 

Obzwar die Aktiengesellschaften in der Spedition zahlerunäszig 

nicht vorherrschend sind,so dürften sie es doch kapitalmäszig 

sein,was vor allem darauf zurückzuführen ist,dasz die beiden 

groszen,europäischen Speditionskonzerne die Rechtsform der Ak

tiengesellschaft besi tzen. i; i t gewiszen Einschränkungen kann daher 

unsere Statistik für das gesamte Speditionsgewerbe als richtig 

angesehen werden .Wenn auch die Zahlen der 4 angeführten Staaten 

gewisze Abwe ichungen in ihrer Verhältnismäszigkeit aufweisen, 

so sind die österreichischen Zahlen,die wir näher analysieren 

wollen,doch im wesentlichen und in groszen_ Zügen geeignet,ein 

richtiges Bild der Gesamtverhältnisse ,wie folgt,zu geben: 

Die Bilanzen sind durch das Vorherrschen der beiden Bilanzposten 

Debitoren und Kreditoren beherrscht.In den österreichischen Bi

lanzen,die hier betrachtet werden,haben die Debitoren ca 78% 

und die Kreditoren ca 70% der Bilanzsumme inne.Die Debitoren 

übersteigen die Kreditoren nur wn rund 2,000.000 S,d .h. die Aus

leihungen werden im wesentlichen durch Kredithereinnahme von sei

ten der Transportanstalten sowie der Finanzbehörden(Zollkreditie

rung) gedeckt.Die Frage der F inanzierung in der 

Spedition ist daher durch diesen organischen Zusammenhang zwi

schen Debitoren und Kreditoren gekennzeichnet, . Die Kreditoren 

sind in Oesterreich mehr als doppelt so : hoch wie das Aktienka

pital,in Rumänien gar über 7 mal so grosz . Da das Ligenkapital 

stets die Risikoausgleichsbasis bildet,so ist dieses Verhäitnis 

r i s i k o p o 1 i t i s c h gesehen äuszerst bedenklich,ins-

• 
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besondere wenn man die Verhältnisse in anderen Gewerbezueigen 

oder Industrien zum .VergIEiiche her nzieht. 

. 57.) 
Die nachfolgende Statistik zeigt,dasz das Verhältnis zwischen 

Fremd-und Gesamtmitteln,d.h. in übertragenem Sinne zwischen Fremd

und Ei genkapital auf den wichtigsten Gebieten der österreichischen 

ndustrie ein risikopolitisch bedeutend besseres ist. 

Fremde I:ittel in Perzenten der Bilanzsummen: 

Zahl der Gesellschaften 

3 -Bau-und Baumaterialgesellschaften 
5 Berg-und Hüttenwerke 
11 r[etall-und Maschinenindustrien 
5 Brauereien 
6 elektrotechnische Industrien 
2 Wasserkraftindustrien 
4 f apierindus trien 

Insgesamt 

Bilanz 1936 

17% 
31% 
42% 
12%. 
~0% 
46% 
33% 

~2% 

Diese Bilanzgestaltung wirkt sich auch kostenmäszig dahin aus, 

das z die mit der Kreditgewährung und Kreditinanspruchnahme zu

sanm1enhängenden Kosten wie Zinsen, Kursdifferenzen,Delkredere, 

Prozeszkosten etc. einen verhältnismäszig groszen Anteil an 

den Gesamtkosten haben,während die für anlagenorientierte Un

ternehmungen charakteristischen Abschreibungen kostenmäszig 

zurücktreten. 

4.) Kanitel:D i e Werbungs u o 1 i t i k. 

a.)Drsachen der Werbung für das Subjekt. 

Die Nichtigkeit der subjektiven Werbung in der Spedition ergibt 

sich aus der Tatsache des hohen Anteiles der fixen Kosten an 

den Normalkosten und aus dem ständigen Streben dieselben zu 

vermindern.Die Ursachen der Werbung sind : 

57.)Vglo "Gegenwartsfragen der österreichischen Industrie VI. 
Finanzieller .i\ufbau und Ertragskraft~• .A TA 43 vom 23.X.1937,S.14o7 
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8a . )Die Ausnützung der - apital-und Arbeitskapazität. 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -

Die mangelnde Ausnützung der Kapital-und Arbeitskapazität bewirk

te die Notwendigkeit der ~erbung,um durch zusätzliche Geschäfte 

die Leistungsfähigkeit möglichst voll auszunützen,den Brutto

ertrag zu heben und so die Rentabilität zu steigern. 

bb.)Die Rentabilität der im Besitze des Unternßrunens 
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
befindlichen Geschäfte . 

Die Werbung findet ferner darin ihren Zweck ,dasz das Unternehmen 

trachtet,möglichst ertragreiche Geschäfte heranzuziehen.Von diesem 

Gesichtspunkt aus er.folgt die Werbung auch im Falle der vollen 

Ausnützung der Kapital-und Arbeitskapazität weiterhin,da dann 

eben weniger gewinnbringende Geschäfte ausgeschieden und anstatt 

dessen gewinnbringendere Transaktionen durchgeführt werden. 

cc.)Die Kosten. 

Die Kostenbetrachtung geht gleichfalls von der Wo~aussetzung 

aus,dasz die Arbei ts-und Kapitalkanazität des Unternehmens nicht 

voll ausgenütz t ist. Während aber der Zweck bei Punkt aa.) darin 

lag,zusätzlichen Bruttoertrag vermöge der Heranziehung von Zu

satzgeschäften zu erzielen,ist der Zweck der Werbung im Falle 

dieses Punktes in der Senkung der fixen Kosten gelegen . 

Wir unterscheiden Produktionen mit progressiven und solche mit 

degressiven Kosten,d. h. Produktionen, bei denen die Stückkosten 

im Nalle der Produkti onsausweitung steigen(progressive) und solche 

bei denen sie fallen(degressive).Durch die progressiven Kosten 

sind,ganz allgemein gesagt,die Urp oduktionen wie Landwirtschaft 

und Bergbau charakterisiert,während durch die degressiven Ko-

sten Industrie,Gewerbe und Handel gekennzeichnet sind.Diese 
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Feststellung gilt nur mit gewiszen Einschränkungen,auf die iedoch 

in diesem Bahmen nicht eingegangen werden kann.Die Produktionen 

mit progressiven Kosten zeigen bei gleichbleibenden J.:arktpreisen 

kein Bestreben ihr Volumen auflzudehnen,weil sie gonst in höhere 

Stückkosten hineinkommen;daher betreiben sie gewöhnlich keine 

Werbung.Die Produktionen mit deg- ressiven Kosten hingegen sind 

bestrebt ihr Volumen auszudehnen,um die Stückkosten bis zum 

Optimum herabdrücken zu können;sie sind deshalb genötigt eine 

we itgehende Werbungspolitik zu entfalten.In diese letztere Grup

pe fallen auch die SPU. 

nd.) Die Vertrauensfrage. 

Was das Vertrauen in die SPU anlangt,so ist dasselbe deshalb 

~ehr wichtig ,weil der Spediteur als Treuhänder der Wirtschaft 

zu betrachten ist.Ungeheure Werte werden ihm 7.Ur Beförderung, 

Einlagerung,zum Nachnahmeinkasso etc. anvertraut;der Auftraggeber 

musz zu der SPU das entsprechende Vertrauen haben,dasz dieselbe 

nicht auftragswidrig mit seinen Werten verfährt,bezw. dasz,wenn 

sie auftragswidrig damit umgeht,sie auch für jeden Schadensan

spruch gut ist.Die Allgemeinbekanntheit der anständigen Gebarung 

und Zahlungsfähigkeit der SPU ist aus diesem Grunde von der grösz

ten Wichtigkeit;die SPU ist deshalb steta genötigt Reklame zu 

betreiben,um für den Namen ihres Unternehmens gAwiRzermaszen 

einen Marken mA r t . zu qchaffen. 

b.)Durchführung der 7erbung für das Subjekt. 

Bei der Durchführung der Werbung opielt der persönliche Kontakt 

eine gros7,e Rolle;die nersönliche Beziehung ist stets die beste 

Voraussetzung für erfolgreiche Werbung.Dieses i aterielle ]foment 

spielt neben der richtigen Organisation eine sehr grosze Rol~e. 
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Die Werbung wird insbesondere im Tiege der berufsmäszigen Aqui

sition vorgenommen,welche jedoch entsprechend organisiert sein 

musz,um zum Erfolge zu führen.Ferner wird eine allgemeine Art 

der Werbung erfolgen wie ImXm durch Anzeigen in Tages-und Fach

zeitungen,durch Werbeschriften,Rundschreiben,Benachrichtigungen 

von wichtigen Transportereignissen,durch Werbeartikel mit 

Firmenaufschrift etc. 

Der Aquisition wird stets die gröszte Aufmerks~rnkeit gewidmet. 

In groszen SPU kann die Aquisition in der Weise leistungsfähig 

organisiert sein,dasz eine eigene Aquisitionsabteilung besteht, 

an deren Spitze sich der Aquisitionsleiter befindet. Die Aquisi

teure erhalten nun entweder rayon-oder branchenweise das Gebiet 

abgegrenzt,welches sie zu bearbeiten haben.Die Kunden werden 

in Registern verzeichnet und alphabetisch sowie auch nach Bran

chen geordnet.In den Registern werden ferner auch alle Ereignisse 

von W,ichtigkeit notiert wie besuchender Aquisiteur, Branche,per

sönlicho Beziehungen,Kreditwürdigkeit,Kreditauskünfte,bediente 

Transportrelationen,Jahresmengen,Jahresbruttoverdienst in Summe 

und pro Einheit, Nettoverdienst etc. Diese Register bilden eine 

wichtige Grundlage für die Geschäftspolitik,da die Geschäftslei

tung auf Grund der angeführten Daten jederzeit eine Uebersicht 

über jene Geschäfte hat,welche sie abschlieszen und jene,welche 

sie ablehnen soll. Beim Aquisitionsleiter laufen täglich die Be

richte der Aquisiteure .zusammen,sodasz er sich ein Bild von der 

t äglichen Ilarktlage machen kann und gleichzeitig eine Leistungs

kontrolle bezgl. der Aquisiteure ausübt.Der Aquisitionsleiter 

erhält andererseits t~glich die Berichte über wichtige Verände

rungen am Transportmarkt wie tarifarische Aenderungen etc. und 

schlieszlich nicht zuletzt die Berichte üb er die Veränderungen 

der Devisenverordnungen und der allgemeinen,wirtschaftlichen 

Lage.Durch diese zentrale Organisation ist es dem Aquisitions-
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l eiter möglich,die Werbung plamnäszmg und organisch unter Aus

nützung alle1 geschäftlichen :öglichkeiten durchzuführen. 

c.) Werbung gegenüber anderen Spediteuren.:., 

Im Verhältnis der Spediteure untereinander liegt durchaus nicht 

immer Wettbewerb vor. Obwohl der ettbewerb in der Spedition sehr 

scharf ist,ist die Zusammenarbeit der Spediteure not wendigermasz en 

sehr weitgehend. Diese Kooperation ist erforderlich im Verhältnis 

vom Ab sende-zum Adresspediteur,vom Beiladespediteur zum Verkehrs

führer etc. Zur Aufrechterhaltung dieser Zusa.w.menarbeit ist ein 

we itgehendes Vertrauen der kooperierenden Spediteure zueinander 

und ein unbedingter Kundenschutz erforderlich,weil ohne di ese 

ller kmale die Zusammenarbeit völlig ausgeschlo ssen wäre. Es ist 

kl ar,dasz der Beiladespediteur dagegen gesicher t sein musz, dasz 

der Ve rkehrsführer ihm seine Kundschaf ten wegnimmt. Der Verkehrs

führer musz stets gebunden sein,keine billigeren Sätze als der · 

Beilader auszubieten,da der Beilader sonst keine Lebensmöglichkeit 

besitzt;derartige Vereinbarungen sind gewöhnlich in den Spedi

t'Emrkonventionen festgelegt. 

Da aus der Natur des Speditionsgeschäftes die Notwendigkeit der 

Zusammenarbeit und nicht nur des Wettbewerb4s mit anderen Spe

diteuren hervorgeht,so ist die SPD genötigt,auch gegenüber ande

ren Spediteuren Werbung zu betreiben.Diebes t e Werbung 

gegenüber anderen SPU ist die genaue E in h a 1 tun g 

der übernommenen Ver p f 1 ich tun gen bezüg~ 

lieh des Kundenschutzes und der Parteisätze sowie die sonstige~· 

anständige Gebarung. Die Werbung gegenüber anderen SPU kann auch 

zur Kreditgewähr ung führen,was im Kapitel über die "Kr editpolitik" 

bereits behandelt wurde. 
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5.)Kapitel:D i e o p tim a 1 e B etriebs gr ö s z e. 

a. )Allgemeines. 

Die Frage der optimalen Betriebsgrösze gehört zu den schwierig

sten Problemen im Rahmen der Geschäftspolitik und kann s tets 

nur unter genauester Beobachtung der Grundlagen des Wettbewerbes

hier vor allem der gesamtwirtschaftlichen Grundlagen- einer 

richtigen Lösung zugeführt werden. 

Im allgemeinen kann man wohl sagen,dasz eine kleine Betriebs

einheit für die internationale Spedition aus verschiedenen,dieser 

Branche eigenen Merkmalen,gegenwärtig nicht geeignet ist. Diese 

Erfordernisse sind insbesondere die entsprechende Eigenkapital

grundlage,um dem Auftraggeber für event. Schadenersatzanspr üche 

gut zu erscheinen,ferner die Fähigkeit zur Abwicklung interna

tionaler Geschäfte,welche mit Valutenarbitrage verbunden s ind 

und welche eigene Filialen oder zumindest beigeordnete Korre

spondenten notwendig machen.Zu diesen Faktoren kommt dann noch 

die weitgehende G1öszendegression im Groszbetriebe und die da

durch bewirkte Verringerung der indirekten Kosten pro Einheit . 

All dies spricht für eine r elativ bedeutendere Betriebsgrösze. 

Dem tteht jedoch Antgegen,dasz sich die Hinderung der fixen 

Kosten entsprechend nur bei Ausnützung der Leistungskapazität 

auszuwirken vermag.Voraussetzung für die Ueberlegenheit des 

Groszbetr iebes ist daher die Fähigkeit desselben die Betriebs

kapazität weitgehend bezw. möglichst voll auszunützen.Jene 

Voraussetzung ist in der Wirtschaft der Gegenwart nur in be

schränktem f asze und in kurzen feiträumen gegeben;die unausge

nützte Ueberkapazität der Gesamtbranche macht sich gerade in 

der Spedition geltend.Diese Erscheinung setzt daher der Wahl 

einer zu groszen Betriebseinheit eine Grenze,welche bei rich

tiger Geschäftspolitik nicht überschritten wird. 
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Die Ueberlegung jener Tatsachen führt schlieszlich häufig zur 

Jahl der dritten,der mittleren Betriebsgrösze,welche einenge

wiszen Risikenausgleich bietet. 

Zusamnenfassend kann man feststellen,dasz sich in der Praxis 

im internationalen Speditionswesen vorwiegend mittlere und grosze 

SPU betätigen.Die kleinen Unternehmungen haben nur gewisze Teil

verrichtungen wie Verzollungen,Umschlag, quisition etc. inne 

und fallen demgemäsz nicht unter unseren Begriff der internatio

nalen Spedition,welcher die Gesamtabwicklung internationaler 

Transporte umfaszt. 

Eine einheitlich richtige Lösung bezüglich der optimalen Be

triebsgrösze ist weder für eine SPU für alle Zeiten noch aber 

auch für alle SPU für einen bestimmten Zeitpunkt möglich.Objekt 

der Betrachtung kann daher 8tets nur eine gewisze SJU in einem 

bestimmten Zeitpunkt sein.Eine nicht überschreitbare Grenze 

bezüglich der Wahl der Betriebsgrösze wird durch die Kapital

kapazität des Unternehmers gesetzt,was stet~ nls Voraussetzung 

gilt. 

b.)Stellung der optimalen Betriebsgrösze zu den gesamt

wirtschaftlichen und ständischen Faktoren. 

Die Wahl der richtigen Betriebsgrösze ist in hervorragendem l~asze 

durch die wahrscheinliche KöglichkAit der Ausnützung der Betriebs

kapazität beeinfluszt.Die Ausnützbarkeit der Betriebskapazität 

hingegen ist wiederum abhängig von den gesamtwirtschaftlichen 

Faktoren(Saison-,Konjunkturschwankungen und Strukturveränderun

gen) souie von den ständischen Faktoren,von welchen die wichtig

sten die U e b er - oder Unterkapazität der 

betreffenden Branche sindo 

Die S aisons c h an k u n gen 1etzen mit einer gewiszen 

vorauserrechenbaren egelmäszigkeit ein; die Betriebsgrösze ka nn 
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diesen Veränderungen relativ leicht angepasst rrnrden .Es ergeben 

sich trotzdem Reibungserscheinungen,welche zu Umstellungsverlusten 

führen können.Ursache hiefür kann z.B. die ~oziale Gesetzgebung 

(Angestelltengesetz, Kündigungsfristen etc.) sein. 

Die Anpassung an die K o n j unkt ur schwank u n gen 

ist bedeutend sch ,ieriger,weil dieselben weder in den gleichen 

Zeiträumen noch auch mit derselben Intensität aufzutrAten pfl egen. 

Je schneller die Anpassung der Betriebsgrösze an die Konjunktur

lage erfolgt,desto günstiger ist es für die Rentabilität der 

SPU. Die schnelle Anpassung an den Konjunkturabstieg wird in der 

Praxis infolge der damit notwendigennaszen verbundenen Umstel

lungsverluste meist hinausgeschoben,wodurch sodann die Umstel

lungsverluste in einem snäteren Zeitpunkte nur noch vergröszert 

werden. 

Die S t r uktur ver ä n der u n gen sind vielfach 

überhaupt nicht voraussehbar . Die r ichtige Wahl der hiefür erfor

derlichen Betriebsgrösze kann demgemäsz oft nicht Bntizipiert 

werden;es ist hingegen schon sehr günstig,wenn die Unternehmung 

imstande ist,sich sogleich der erfolgten Strukturveränderung 

im Wege der Betriebsgrö szenänderung anzupassen. 

Die Wahl einer Betriebsgrösze, r,el che den Marktverhältnissen nicht 

angepasst ist,bedeutet entweder eine Ueber-oder Dnterkapa~ität 

an Capital und rbeit;dies stellt demnach ent weder einen Affek

tiven Schaden oder einen Uutzentgang für die RPU dar . 
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3RGEB1 ISSE. 

Der Grenzen de r theoretischen Erkenntnis bewuszt,glauben wir 

mit der rbeit den gesetzten Zweck erreicht zu haben,nämlich die 

Erklärung der Grundlagen des Wettbewerbes in der internationalen 

Spedition und die Darlegung der einzelnen Hauptkomponenten der 

Wettbewerbsfähigkeit in sy stematischer Forn ;daraus ergeben sich 

dann die ent spr echenden Schlüsse bezüglich der ri chtigen Geschäfts

politik.Diesem Gedankengang folgte auch der kufbau der Arbeit, 

welche i m I. Ab schnitte die grundlegenden Begriffe klars tellte 

und di e erforderlichen Abgrenzungen vornahm,im II. Abschnitt auf 

die gesamt wirtschaftlichen Grundlagen des Wettbewerbes und die 

Funktionen der Bpedition einging,den III . Abschnitt den ständi

schen Grundlagen des Wettbewerbes und hiemit der . Gestaltung des 

Speditionsrechtes widmete,im IV. Absch..nitt die einzelwirtschaft

lichen Grundlagen des Wettbewerbes und darum auch die Frachten

arbitrage behandelte und schlieszlich im V. Abschnitt über die 

Geschäftspolitik die gewonnenen Erkenntnisse der vorangegangenen 

Ab schnitte zu kombinieren und verwerten trachtete • 

.. ir sind uns dessen bewuszt, dasz so manche Gebiete Aine eingehen

dere Behandlung vertragen hätten; jedoch v1äre dies nur e:uf Kostfm 

der Uebersichtlichkeit und der"grosz en Linie" möglich gewegAn . 

Deshalb hi elten wir PS l ieber mit Rickert und zogen es vo r 
11 Das Wesentliche vom Un vesentlichen zu scheidenn und i:: o die 

Hauptlinien klarzustellen. 
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