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ABHANDLUNGEN

| SCHIFFAHRTSKONFERENZEN UND ABLADERSCHAFT

Dr. Werner LIiittsdwr, Hamburg

Der Verfasser behandelte im 1. Teil seines Aufsatzes in Heft 2/1960, von der Anregung
der Internationalen Handelskammer zur Bildung vom Abladerverbinden ausgehend,
die Fragwiirdigkeit der Monopolstellung der Schiffahrtskartelle, die Problematik der
Abladerbindungen sowie etwaiger staatlicher Kontrollen und erérterte schlieBlich konkrete
Wiinsche und Forderungen der verladenden Wirtschaft an die Konferenzlinien. Mit dem
nachfolgenden Aufsatz bringt der Verfasser seine Ausfiithrungen zum AbschluBB. Die
Kenntnisse des Verfassers beruhen nicht nur auf theoretischem Wissen, sondern gleicher-
mabBen auf praktischen Erfahrungen. Wir glauben daher, daB die beiden vorliegenden
Aufsitze einen interessanten Beitrag zur besonderen Problematik der Verkehrskartelle

bilden werden.

BELGISCH-HOLLANDISCHER VERKEHRSNUTZEiZAUSSCHUSS
FORDERT KOSTENORIENTIERTE SEEFRACHTTARIFE

Kosten- und Wertprinzip als die
beiden entscheidenden Komponenten

In bezug auf das Tarifsystem der Schiffahrtskon-
ferenzen verireten nach den Feststellungen des
DIHT die deutschen Ablader die Auffassung, daB die
Differenzierung in den Tarifen grundsédtzlich beibe-
halten werden miisse, schon um die Marktsituation
fiir die einzelnen Giiter berilicksichtigen zu konnen.
Eine stirkere Anpassung an die Selbstkosten sollte
allerdings dort erwogen werden, wo die Wertfracht-
berechnung nicht mehr ohne Grenze nach oben ange-
wendet werden darf. Dabei wird auf die Konkurrenz
des Luftverkehrs hingewiesen und am Beispiel des
Versands von chirurgischen Instrumenten von Siid-
deutschland nach Kolumbien dargestellt, daB der
Luftweg tatséchlich billiger als der Wasserweg sein
kann.

Der belgisch-hollandische Verkehrsnutzer-AusschuB
geht aber einen entscheidenden Schritt weiter. Nach

seiner Auffassung sollten die Seefrachttarife in erster’

Linie nach dem Kostenprinzip gebildet und die Wert-
tarifierung nur zusétzlich beriicksichtigt werden:

It is questionable whether and in how far adherence
to the present freight rate system, which is based on
the value of the transported goods, is tenable in
relation to the costfinding system. Users feel that the
costprice principle constitutes a proper basis for
tariff compilation, although an additional influence
on the freight rates of the marketing possibilities of
the relevant foods is permissible.?)

Wéhrend die deutschen Verkehrsnetze sich mit ihren
_Anregungen noch im Marktbereich bewegen, iiber-
schreiten die holldndischen und belgischen Ablader
mit ihrer Forderung nach kostenorientierten Tarifen
die Grenze zur Betriebs6konomie der Reedereiunter-
nehmungen.

1) International Chamber of Commerce, Belgian and Dutch Users’
Committee, Document No. 355/169, Den Haag, Jan. 1958, S. 10.
N
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Eine enge Zusammenarbeit zwischen beiden Markt-
parteien ist sicherlich wiinschenswert und — wie wir
festgestellt haben — in manchen Fragen sogar not-
wendig. Die Entscheidung dariiber aber, nach wel-
chen Prinzipien die Tarife zu bilden sind, muB der
Linienschiffahrt selbst iiberlassen bleiben. Im markt-
wirtschaftlichen System konnen die Verkehrsnutzer
nur durch ihr Marktverhalten EinfluB auf die Trans-
portpreise nehmen, wihrend die kVerkehrstréger in-
nerhalb der ihnen vom Markt gesetzten Grenzen das
Ertragsoptimum zu erzielen bestrebt sein miissen, um
in der freiheitlichen Wirtschaftsverfassung bestehen
zu koénmen, in der die Verkehrstrager im Auf und Ab
der Konjunkturen das unternehmerische Risiko selbst
zu tragen haben. Hier muB klar unterschieden wer-
den zwischen den Fragen des Marktbereiches, in dem
Angebot und Nachfrage zu einem Ausgleich streben,

‘und den betriebsinternen Fragen der Verkehrstkono-

mie, fiir die einzig und allein die Unternehmenslei-
tung des Verkehrstriagers verantwortlich ist. AuBer-
dem vermag der Verkehrsnutzer aus seinem Blick-
winkel nicht zu tbersehen, wieweit die Kosten bei
der Bildung des einzelnen Frachtsatzes beriicksichtigt
werden koénnen, mit anderen Worten, welche Fracht-
sdtze der Verkehrsdkonomie am besten entsprechen.
Uns scheint, daB iiber den Kostentarif vielerseits zu-
mindest keine vollstdandige Klarheit besteht. Was ist
iberhaupt ein Kostentarif und wie wirkt er auf die
Erlésgestaltung des Verkehrstrégers?

Definition des Kostentarifs

Ex definitione handelt es sich um einen Tarif, der
durch die Kosten bestimmt wird. Welche Kosten sind
aber gemeint? Die variablen, genauer gesagt, die dem
Transportgut direkt zurechenbaren, oder die vollen
Kosten, d.h. die variablen zuziiglich des dem Trans-
portgut anzulastenden Festkostenanteils? Ko&nnen
aber schon die variablen Kosten eines Transportgutes
nicht exakt errechnet werden, so bereitet die Zu-
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rechnung der anteilsméBigen festen Kosten uniiber-
.windliche Schwierigkeiten.?) Es liegt nahe, an eine
gleichméBige Verteilung der festen Kosten je Fracht-
tonne zu denken. Aber dann entsteht das.Problem,
auf welche Ladungsmengen die festen Kosten verteilt
werden sollen; denn einmal sind die Verkehrsleistun-
gen nicht speicherbar, und zum anderen ist die Aus-
lastung der unabhidngig von dem jeweiligen Ladungs-
anfall regelméBig und fahrplanmé&Big verkehrenden
Linienschiife nicht vorhersehbar. AuBlerdem stellt sich
_ die Frage der stark unterschiedlichen Elastizitdt der
Nachfrage nach Verkehrsleistungen; mit den Worten

der Praxis ausgedriickt, die Frage der Belastbarkeit,

der verschiedenartigen Verschiffungsgiiter mit See-
transportkosten. Zwangsldaufig wiirden die Ablader
frachtempfindlicher Massengtiter bei eimem theoretisch
denkbaren Vollkostentarif die Forderung nach Raten-
ermdBigung stellen. Das gleiche tdten aber auch die
- Ablader hdéherwertiger Stlickgliter, die auf den iiber-
seeischen Absatzmérkten einer starken Substitutions-
konkurrenz begegnen, ‘So wiirden die Ausnahmen
von einem Vollkostentarif schlieBlich die Regel wer-
den und die Tarifierung sich wieder nach dem ver-
kehrs6konomischen Grundsatz einspielen, wonach die

Kosten und die Nachfrage bei der Bestimmung des

optimalen Transportpreises gleichberechtigt zusam-
~ menwirken. 3) Hier entstehen nun die tarifpolitischen
‘schwerwiegenden MiBverstédndnisse gerade auf seiten

der Verkehrsnutzer, die u.E. wesentlich verursacht -

werden durch die seit alters her vorherrschende Auf-

fassung, daB die Kosten die Untergrenze und die

Zahlungswilligkeit- der Nachirage die Obergrenze des
Transportpreises bilden. Verkehrsékonomisch richtiger
handelt es sich hierbei um die variablen Mehrkosten
einerseits’ und den - dariiber hinausgehenden Mehr-
erlos andererseits. Die Hohe des Frachtsatzes allein
ist infolge der Nadifrageelastizitdt grundsitzlich nicht
mafBigebend. Zahlungswilligkeit und -Ratenhohe spie-
len aber in der Tarifierungspraxis der Linienfahrt
- insofern eine gewisse Rolle, als bei den innerhalb
bestimmter Grenzen nachfrageelastischen, mit anderen
Worten frachtunempfindlichen hochwertigen Stiick-
giitern der Mehrerlés entscheidend von der Hohe des
Frachtsatzes bestimmt wird. Gerade diese Uberlegung
fiihrt aus der Sicht des Verkehrsnutzers leicht zu dem
voreiligen und zumeist falschen SchluB, daB den Stiick-
giitern ein unverhéltnisméBig hoher Festkostenanteil
angelastet wird und die, Raten deshalb als {iberhoht
angesehen werden miissen. DaB dies keineswegs zu-
trifft, soll an einem vereinfachten Beispiel dargestellt
werden,

Wir gehen von einer verkehrsékonomisch richtigen
Tarifbildung aus. Wéahrend die variablen Kosten den
drei Giiterarten direkt zugerechnet sind, ergeben sich

2) Manche Kostenfaktoren, wie z.B. die Schiffsbesatzungskosten,
. die Bunker- und die Hafenkosten des Schiffes, die vorwiegend
konstant sind, enthalten auch mehr oder minder variable Kosten-
elemente.

%) Vgl. auch Jiirgen Niehans : ,Preistheoretischer Leitfaden fiir
Verkehrswissenschaftler”, in: Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs-
wissenschaft und Verkehrspolitik, 11. Jhrg. Ziirich 1956, S, 297.
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die anteilsméBigen festen Kosten jeweils aus dem
Erlds, der von der Nachfragekomponente bestimmt
wird.

Kostenverteiluhg bei verkehrsékonomisch richtiger

Tarifbildung

&5 Variable Fracht- Feste

5 E Kosten Rate ein- Kosten
Giiterart E[g jet I insges. nahmen, je t |insges.

. in$
Schwergut
(Bulkladung) 2000 15— 30000 20— 40000 5— 10000
Halbzeug 1000 15— 15000 25— 25000 10— 10000
Industrielle
Fertigerzeugn. 1000 20— 20000 45— 45000 25— 25000
» Insgesamt 4 000 65 000 110 000 45 000

Wie hieraus ersichtlich, sind die héoherwertigen

Giiterarten je Frachttonne stirker mit festen Kosten
belastet, was jedoch nicht unter allen Umsténden fir
derr prozentualen Anteil der einzelnen Giiterarten
zutrifft. Von den gesamten festen Kosten tragen die
beiden frachtempfindlichen Giiterarten 44 %

Nehmen wir nun einmal an, die festen Kosten wiir-
den auf die 4000 t Ladungsmenge gleichmiBig ver-
teilt werden. Dann wiirden Schwergut und Halbzeug
zwar héher tarifieren, jedoch die Ladungsmengen bei .
der hohen Frachtempfindlichkeit dieser Giiter beson-
ders fiir Bulkladung stark zuriickgehen. Auf die
héherwertigen Giiter hitte dagegen die Ratensenkung
keinen nennenswerten EinfluB. Auf dieser Kosten-
grundlage ergéibe sich etwa folgendes Bild:

Situation bei gleichmédBiger Verteilung der festen
Kosten auf die Ladungsmenge

&8 Variable Fracht- Feste
=] E Kosten Rate ein- Kosten
Giterart Eﬁ je - ’ insges. nahmen|  je t
in$
Schwergut 500 15— 7 500 26,25 13125 11,25
Halbzeug 900 15— 13 500 26,25 23 625 11,25
Industrielle : . *
Fertigerzeugn,1 000  20,— 20 000 33,25 33 250 11,25
Insgesamt 2 400 41 000 70 000
zzgl. feste Kosten: 45 000
Gesamtkosten: 86 000
Verlust: 16 000

Wiirde: man das Defizif der festen Kosten abermals

" gleichmédBig verteilen, entstdnde folgende Situation:

Situation bei gleichmé&Biger Verteilung des Defizits
der festen Kosten -

L 2 Variable Fract- Feste
) 5 E Kosten Rate .| ojp. Kosten
Giterart Eg je t |insges. nahmen| jo ¢ Iinsges.
in$ .

Schwergut — — — — — —_ . =
Halbzeug 200 15— 3000 52,50 10500 37,50 7500
Industrielle

Fertigerzeugn., 1000 20— 20000 57,50 57500 37,50 37500
Insgesamt 1 200 23 000 68 000 » 45 000

Durch' den weiterhin starken Nachfrageriickgang bei
Schwergut und Halbzeug miifte den héherwertigen
Stiickgiitern ein sehr viel hoherer Anteil an festen
Kosten angelastet werden, um die volle Kosten-
deckung zu erzielen. Die Folge wire also, daB das
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hochwertige, frachtunempfindliche Transportgut eine
bedeutend héhere Rate zu zahlen hifte, als wenn die
Tarifierung die Belastbarkeit bzw, die Nachfrage-
elastizitdt frachtempfindlicher - Giiter beriicksichtigt,
“wie es im ersten Beispiel geschehen ist.

Selbstverstdndlich ‘vermdgen wir mit diesem Beispiel
nicht mehr darzustellen als die tendenzielle Entwick-
lung von Kosten und Erlésen des Reedereibetriebs
bei Zugrundelegung verschiedener Tarifierungsprin-
zipien. Es diirfte aber zeigen, daf die Tarifierungs-
praxis der Konferenzen, die in der Regel Kosten und
Nachifrage gleichermaBen beriicksichtigt, dem Inter-
esse der Ablader nach ,kostenorientierten”, in unse-
rem Sinne verkehrsékonomischen Frachtsdtzen zumin-
dest entgegenkommt. Hier deckt sich unsere Auffas-
sung mit der Darstellung Predoéhls, daf die Preisdif-
- ferenzierung eines monopolistischen Verkehrsbetriebes
mit hohen fixen Kosten zu einem groéBeren. Absatz
an Leistungseinheiten : zu niedrigeren, Preisen. fiihrt
und der Volkswirischaft eine umfangreichere und
billigere Verkehrsbedienung zur Verfliigung stellt, als
wenn die Verkehrsleistungen zu Kostenpreisen ab-
gegeben wiirden. ¢)

Problematik des

einseitig kostenorientierten Tarifs

Der einseitig kostenorientierte Tarif wirft noch eine

andere wichtige Frage auf. Wie sollen die Reederei-

unternehmungen bei strenger Verfolgung eines sol-
chen Prinzips in guten Zeiten ein Kapitalpolster bil-
den konnen, von dem sie in schlechten Zeiten zehren

miissen und das sie in die Lage versetzt, ihre Linien-

dienste im Auf und Ab der wirtschaftlichen Entwick-
lung letztlich im ureigensten Interesse der Ablader
aufrechtzuerhalten? Aus betriebswirtschaftlicher Sicht
drangt sich dabei die duBerst schwierige Frage des
" kalkulatorischen Ansatzes der im Ertrag enthaltenen
Komponenten, vor allem des Unternehmerrisikos und

des Unternehmergewinns (neben dem Unternehmer-

lohn und der Verzinsung des Eigenkapitals) auf.
Durch die Berilicksichtigung der Nachfrage bei der
Tarifbildung wird diese Frage vom Markt her beant-
wortet: Die Hohe der Ertragskomponente ist ex ante
nicht fixierbar und resultiert aus der jeweiligen
Marktsituation.

GroBe Schwierigkeiten bereitet den Linienreedern indes
die Nachfrage-Komponente, Als Frachtfiihrer haben
sie verstandlicherweise nichi die intime Kenntnis der
Eigenart der Tausende von verschiedenartigen Trans-
portgiitern und ihrer Wettbewerbsverhéltnisse auf
den iberseeischen Absatzmdarkten, Faktoren, die wie-
derum fiir die Elastizitdt der Verkehrsnachfrage mabB-
gebend sind. Wéhrend die Kostenermittlung fiir die
Tarifbildung einzig und allein Sache des Reeders
bleiben muB, ist hinsichtlich der tarifarischen Erfas-
sung derl Nacdchfragekomponente ein standiger und
enger Kontakt mit der Abladerschaft notwendig. Die-

) A Predohl, a.a.0. 8. 234,
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ses um so mehr, als besonders nach dem letzten -
Kriege eine grofe Anzahl gdnzlich neuer Erzeugnisse,
zumeist auf dem chemischen Sektor, hergestellt und
exportiert werden, deren tarifliche Einstufung die
SchiffahrtskonferenZzen vor immer neue Probleme
stellt. Wir sind daher der Auffassung, daB bei den
sicherlich wiinschenswerten Tarifreformen die Reeder
und ibre Konferenzen auf die beratende Mithilfe der
Ablader nicht werden verzichten kénnen. '

INSTITUTIONALISIERUNG DER ZUSAMMENARBEIT ZWISCHEN
KONFERENZ UND ABLADERN

Zundchst wollen wir die Frage er6rtern, ob die
Schaffung einer besonderen Einrichtung zum Zwecke
einer engeren Zusammenarbeit beider Markiparteien
wirklich erforderlich ist.

Nach den Erfahrungen der Nachkriegszeit und ange-
sichts der Gesamtsituation des Verhéltnisses zwischen
Konferenzlinien und Abladern mocliten wir diese
Frage gemeinhin bejahen. Obwohl auf dem Deut-
schen Reedertag 1960 von seiten der Reeder festge-
stellt wurde, daB der Kontakt zwischen den deutschen
Abladern und den Reedern sich in letzter Zeit ver-
tieft hat, darf nicht dbersehen werden, daB die Ge-
fahr von Fehlziindungen bei der Koordinierung der
Wiinsche seitens der Verkehrsnutzer und den Mog- -
lichkeiten der Verkehrsirdger einmal im -Konferenz-
system selbst, zum anderen aber auch in dem Tradi-
tionalismus der Seeschiffahrt in allen Fragen der
Ladungssicherung und den Schwierigkeiten bei der
Beriicksichtigung der spezifischen Transportbediirf-
nisse der Vielzahl und Vielfdltigkeit der Transport-
gliter begriindet liegt.

Jedem Kartellsystem ist im Hinblick auf die Anpas-
sung an wirtschaftliche und technische Verdnderungen
eine gewisse Schwerfilligkeit eigen, die in der Linien-
schiffahrt zwar die Vorzige der Konferenzen nicht
kompensiert, die jedoch auf. ein MindestmaB ver-
ringert werden sollte. '

Wie im ersten Teil unserer Abhandlung bereits dus-
gefihrt, sollten die Reeder innerhalb ihrer Konferen-
zen sich dariber Rechenschaft geben, ob von ihrer
Seite aus wirklich alle Mbglichkeiten erwogen und
alle Mittel angewandt werden, um der Dynamik der
auBenwirtschaftlichen Entwicklung und den Verdnde-
rungenr der Nachfrage auf den iberseeischen Absatz-
méarkten mit ihren Transportleistungen gerechi zu
werden, und zwar um so mehr, als es im Linienver-
kehr bei der Vielzahl hdéherwertiger Befdrderungs-
gliter nicht allein auf die quantitative, sondern im
gleichen MagBe auf die qualitative Verkehrsleistung
ankommt. 5) ‘

GewiB ist die Seetransportleistung nur ein Glied in
der Kette vom binnenlandischen: Erzeuger bis zum-
iberseeischen Konsumenten, was schon wertmaBig

) 5) W, Nittscher: ,Schiffahrtskonferenzen und Abladerschaft®

(1. Teil), in: ,Wirtschaftsdienst’, Heft 2 1960, Seite 17.
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dadurch zum Ausdruck kommt, daf die Seefracht im
' Durchschnitt nur etwa 10 % der CIF-Preise ausmacht.
Unter dem Gesichtswinkel sowohl eines pretialen als
auch qualitativen Wettbewerbs auf den Absatzmdrk-
ten spielt ein funktionsfdhiger und wirtschaftlicher
Liniendienst, der den spezifischen Transportbediirf-
nissen Rechnung tragt, eine sehr wichtige Rolle, wie
die auBenwirtschaftliche Erfahrung immer wieder
lehrt. Hier zeigt sich, daB die Verkehrstrdger keine
wertneutrale, sondern eine bedeutende wertschop-
fende Funktion ausiiben.

PERMANENTER KONTAKT ZWISCHEN REEDERN
UND ABLADERN ERFORDERLICH

Die exportierenden Industrien, die sich mit Hilfe
moderner Erkenntnismittel um ihre Abnéhmer bzw.

um die Verbraucher in iiberseeischen Lindern be-
miihen, diirfen zu Recht erwarten, daB die Schiffahrt

ihrerseits den: tramsportmdBigen Anf\ordérun\gen des
Ausfuhrgeschéaftes bestméglich gerecht wird. Die
Anwendung von Mitteln der modermen Marktfor-
schung ist — wie wir im  ersten Teil ausgefiihrt
haben — angesichts der Vielzahl der Transportmittel
nur begrenzt mdéglich. Andererseits bediirfen die
Reeder und ihre Konferenzen -eines- permanenten
Kontaktes zu den Abladern, und zwar nicht nur im
Hinblick auf die Verkehrsfazilitdten, sondern auch
auf die Erfassung der Nachfragekomponente bei der
Tarifbildung, worauf wir oben hingewiesen haben. |,

Aus allen diesen Griinden erscheint es daher notwen-
dig, eine Institution zu schaffen, die eine bessere
- Abstimmung zwischen den Wiinschen und Forderun-
gen .der einen Seite und den Mdiglichkeiten der
anderen gewdhrleistet.

_ Welcher Art soll diese Institution sein und welche
Aufgaben soll sie erfiillen? Es wird sinnvoll sein, von
den Aufgaben auszugehen und anschliefend die Frage
zu erdrtern, mit Hilfe welcher Organisationsform
diese am besten erfiillt werden kénnen.

‘Sinn und Zweck einer solchen Institution kann nicht
darin liegen, tarifpolitische Aufgaben durchzufiihren,
etwa mit dem Ziel, einen st&ndigen Druck auf das
Ratenniveau auszuiiben oder Frachtvorteile fiir be-
stimmte Transportgiiter auszuhandeln.

Wie im ersten Teil unserer Abhandlung ausgefiihrt,
sind die Schiffahrtskartelle im allgemeinen nicht so
stark, als daBl sie ein Gegengewicht in Gestalt tarif-
politischer Abladerverbdnde zum Schutze der Ver-
kehrsnutzer erfordern.® AuBerdem hétten angesichts
der Konkurrenz unter den Verkehrsnutzern, der
divergierenden Interessen' der Exportindustrie und
des Exporthandels, der groBen und kleinen Ablader,
marktstrategische Zusammenschliisse keine ausrei-
chende Schlagkraft zur Durchsetzung tarifpolitischer
Ziele. Vermutlich zégen einige GroBablader Vorteile
aus solchen Zusammenschllissen auf Kosten der vie-

¢ Vgl. W, Nittscher, a.a.0.
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len mittleren und kleineren Verkehrsnutzer. SchlieB-
lich wiirde durch die Schaffung solcher Verbdnde als
Gegengewicht gegen die Konferenzen ein Dyopol’
entstehen, dem eine Labilitdt eigen ist, die nicht im
Einklang steht mit dem Erfordernis der Stetigkeit des
Linienverkehrs, unabhéngig von wirtschaftlichen und
auBerwirtschaftlichen Stérungen und Schwankungen
der Frachtenmérkte. Eine Dyopolsituation wiirde die
ohnehin durch vielerlei Einfliisse gefgdhrdete Stellung
der Konferenzen unnétigerweise unterminieren. Raten-
kriege, das Aufkommen wilder AuBenseiter, Storun-
gen in der Kontinuitat der Abfahrisgelegenheiten und
dergleichen mehr wéren weitaus héaufiger der Fall
als bisher; den Schaden hdtten nicht nur die Reeder,
sondern auch die Ablader und damit die AuBenwirt-
schaft zu tragen. Marktstrategische Zusammenschliisse
der Ablader wiren demmnach nicht das rechte Miitel -
zu einer’ Zusammenarbeit, sondern wiirden den Ge-
gensatz der beiden Marktparteien nur vertiefen,

Das Ziel einer echten Zusammenarbeit zwischen Kon-
ferenzreedereien und Abladern kann nur darin lie-
gen, die berechtigten Forderungen der Verkehrsnui-
zer an die Liniendienste mit den Mdglichkeiten der
Verkehrstriager in Ubereinstimmung zu bringen, d. h.,
eine Verbesserung der Verkehrsleistungen anzu-

" streben. )

Nach der vor einiger Zeit vom Deutschen Industrie-

und Handelstag durchgefiihrten Umfrage zeichnen sich

vier konkrete Aufgaben deutlich ab:

1. Die Verbesserung des Tarifsystems und der Struk-
tur der Schiffahrtskonferenzen,

2. Herstellung " eines ausgewogenen Interessenaus-
gleichs im Hinblick auf die Sidrerungspraktiken,

3. Verbesserung von Schiffahrtsdiensten in bezug auf
die Verschiffungsméglichkeiten,

4. Vereinfachung der Versanddokumente.

Diese Aufgaben haben wir als Forderungen der Ab-
lader im ersten Teil unserer Abhandlung ausfiihrlich :
behandelt, so daB wir in diesem Zusammenhang hier-

auf nicht néher einzugehen brauchen.

ZWECKMASSIGE ORGANISATIONSFORM
EINER FRUCHTBAREN ZUSAMMENARBEIT

Welche Organisationsform Wird nun der Forderung
nach einer Zusammenarbeit zwischen den beiden
Marktparteien des seewdrtigen Linienverkehrs gerecht?

Zwei Moglichkeiten bieten sich an:

1. Die Griindung fachzweiglicher und, wo erforder-
lich, nach Absatzgebieten gegliederter Abladerver-
bénde,

2. die Bildung von Arbeitskreisen, denen sowohl
Vertreter der Konferenzlinien als auch Vertreter
der Exporteurvereinigungen angehéren.

Griindung fachzweiglicher
Abladerverbinde

Die erstgenannte Organisationsform besteht seit Jahr-
zehnten in GroBbritannien. Dort sind fachzweigliche
Shippers Associations entstanden, die in dem British
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Shippers  Council als Dachorganisation zusammenge-
faBt sind. Keineswegs handelt es sich — wie vielfach
vermutet wird — um marktstrategische Zusammen-
schliisse. Die britischen Verladerorganisationen haben
sich vielmehr die Aufgabe gestellt, durch Anregung

und Beratung mitzuwirken an der Beseitigung bzw.
Vermeidung von Transportschwierigkeiten und an der

Verbesserung der Transportleistungen. Thre Bedeu-
tung fiir die Schiffahrtspraxis hat nach dem letzten
Kriege erheblich zugenommen. Heute gibt es weit
tiber hundert sélcher Verbdnde. Sie setzen sich zu-
sammen aus AuBenhandelsfirmen der Industrie und
des Handels; Spediteure sind grundsétzlich nicht zu-
gelassen. Sowohl die branchenmdBiy gegliederten
Associations, die ihre spezifischen Transportinteressen
vertreten, als auch der Council, der fiir Fragen von
allgemeiner und grundsétzlicher Bedeutung zustdndig
ist, arbeiten in freundschaftlichem Einvernehmen mit
den Konferenzreedereien. Entscheidend fiir die rei-

bungslose und harmonische Zusammenarbeit zwischen -

den Marktparteien scheint uns zu se%n, daB die bri-
tischen Ablader das Konferenzsystem grundsatzlich
bejahen und diesem in der Versandpraxis auftretende
Schwierigkeiten nicht in dem AusmaBe zur Last legen,
wie dies auf dem europdischen Kontinent in der
Regel geschieht. Die Vertreter des Unterausschusses
des US-Kongresses zur Untersuchung des Konferenz-
problems, die Ende 1959 Europa besuchten, wurden
von seiten der britischen Abladerverbdnde dahin-
gehend unterrichtet, daB keine Veranlassung be-
stinde, gegen die Schiffahrtskonferenzen Klage zu
fiihren. Soweit Schwierigkeiten auftreten, wiirden
diese im Einvernehmen mit den Konferenzlinien be-
seitigt bzw. ohne daB es einer staatlichen Einmischung
bediirfe.

Bildung von Arbeitskreisen

In der Bundesrepublik scheint sich der an zweiter
Stelle genannte Weg anzubahnen, obwohl die Inter-
nationale ‘Handelskammer die Schaffung von Ab-
laderverbénden — etwa nach britischem Vorbild —
anregt. Seit einiger Zeit zeichnet sich bei uns die Bil-
dung von Arbeitskreisen ab, wobei nicht nur die
Ablader, sondern auch einige groBe deutsche Linien-
reedereien initiativ titig geworden sind. Diese zweite
Moglichkeit der Institutionalisierung einer Zusammen-
arbeit erscheint uns fiir die deutschen wie iiberhaupt
fiir die kontinentaleuropdischen Verhiltnisse — zu-
néchst jedenfalls — vor allem deshalb sinnvoller zu
sein, weil das Konferenzsystem unter der Ablader-
schaft hierzulande nicht so eindeutig bejaht wird wie
in GrofBbritannien und bei einer solchen zur nega-
tiven Kritik neigenden Haltung die Errichtung von
Abladerverbdanden die Gefahr heraufbeschwdrt, daB
eher das Gegensétzliche der Marktpositionen vertieft
als das Gemeinsame der Zielsetzung angestrebt wird.

Eine Organisationsform, in der Vertreter der  Ab-
laderschaft und ‘der Konferenzen zur gemeinsamen
Beratung iiber konkrete Aufgaben — wie weiter
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oben dargestellt — zusammengefaft sind, zeichnet
den Weg der Zusammenarbeit stdrker vor als ein
Interessenverband einer Marktpartei und schafft giin-
stigere Voraussetzungen zur Harmonisierung der ge-
genseitigen Verhdltnisse. Solche Arbeitskreise sollten
nicht streng fachzweiglich gebildet werden. Vielmehr
erscheint es praktischer, groB8e Gruppen von Abla-
dern mit gleichen und &hnlich gelagerten Verschif-
fungsproblemen zusammenzufassen, um einen unnéti-
gen Zeit- und Arbeitsaufwand zu vermeiden. Auch
ist daran zu denken, da8 es den Konferenzlinien
schon technisch nicht moéglich sein wiirde, ihre Ver-
treter in hundert oder mehr solcher Einrichtungen zu
entsenden. Andererseits sollten die Arbeitskreise
moglichst klein gehalten- werden, um eine echte Zu-
sammenarbeit zu gewdhrleisten. Mit Hilfe von Ex-
porteurvereinigungen sollten Vertreter der grofBen
wie auch der kleinen Ablader, der Exportindustrie
und des Handels ernannt werden, um Benachteiligun-
gen einzelner Gruppen zu vermeiden.

Beteiligung der Seehafenspedition
zweckmidfig

Dabei wird die nicht einfache Frage entstehen, ob die

. Spediteure in solchen Arbeitskreisen vertreten sein

sollen, Die britischen Verhdlinisse gelten nicht fir
den europdischen Kontinent. Dort hat die Seehafen-
spedition nicht die groBe Bedeutung wie hierzulande.
Die exportierende Industrie ist in GroBbritannien
viel starker mit den Fragen des seewdrtigen Versands
vertraut als in Deutschland. Soll. eine sachkundige
Zusammenarbeit erreicht werden, erscheint daher
hierzulande eine Beteiligung der Seehafenspedition
zumindest zweckmé&Big, die insbesondere Versand-
wiinsche der vielen kleinen Exporteure im Hinterland
der Anlaufhdfen der Konferenzlinien vielfach sach-
gerechter als ihre Auftraggeber zu erdrtern in der
Lage sind. Allerdings diirfte die Spedition solche
Arbeitskreise nicht als Forum miBbrauchen, um ihre
eigenen Interessen als Mittler zwischen Verkehrs- -
nutzer und Verkehrstrdger aufs Tapet zu bringen. Wir
denken hierbei an die leidigen Fragen der Spediteur-
kommission und des Spediteurkonnossements, die
von den Fachverbdnden zu vertreten sind und unter
keinen Umsténden Gegenstand von Erérterungen der
Arbeitskreise in unserem Sinne sein kénnen.

Im {ibrigen sollte die Frage nach einer sinnvollen
Organisation nicht dogmatisch, sondern pragmatisch
entschieden werden. Hier hat nicht der Fachwissen-
schaftler, sondern' der Praktiker das entscheidende
Wort. So wére es durchaus denkbar, daBl es eines
Tages niitzlich erscheint, die Arbeitskreise zu Ab-
laderverbdnden umzubilden. Wichtig allein ist die
Frage, wie am sinnvollsten die berechtigten Forde-
rungen der Abladerschaft mit den Mbglichkeiten der
Konferenzlinien zum Nutzen der AuBenwirtschaft ko-
ordiniert werden konnen.
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ZUSAMMENFASSUNG

Wir 'gingen bei unserer Betrachtung von der Anre-
gung der Internationalen Handelskammer aus, Ab-
laderverbédnde zu bilden, um eine bessere Zusammen-

arbeit . zwischen Abladerschaft und Konferenzlinien.

herzustellen. In der Tat sind Fehlkontakte zwischen
den beiden Marktparteien nicht von der Hand zu
weisen. Eine Anzahl von Wiinschen der verladenden
Wirtschaft, insbesondere im Hinblick auf eine bessere
Anpassung an Verdnderungen der auBenwirtschaft-
lichen Verhiltnisse, sind berechtigt und harren der
Erfiilllung. Indessen sind markistrategische Ablader-
zusammenschliisse als Gegengewicht gegen die Schiff-
fahrtskartelle nicht erforderlich. Schiffahrtskonferen-
zen haben im allgemeinen eine &uBerst schwache
Monopolstellung. Ihr Vorzug liegt unbestreitbar
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darin, daB sie stabile Verhaltnisse im Linienverkehr
bestmdoglich gewédhrleisten. Der monopolistische Ra-
tenspielraum ist angesichts der Labilitdt der Schiff-
fahrtskartelle im allgemeinen geringer, als die Theo-
rie vielfach anmimmt. Einseitig kostenorientierte
Tarife dienen keineswegs der verladenden Wirt-
schaft. Unter volkswirtschaftlichem Aspekt ist viel- .
mehr die Tarifbildung nach den Grundséatzen der Ver-
kehrsokonomie aufrechtzuerhalten bzw. anzustreben.
Indessen ist die Institutionalisierung einer stindigen
und engeren Zusammenarbeit erforderlich. Zundchst
erscheint die Bildung von Arbeitskreisen, in denen
sowohl Vertreter der verladenden Wirtschaft als auch
der Konferenzlinien zusammengefaBt sind, am sinn-
vollsten. Welche Organisationsform jedoch zu wéhlen

.ist, bestimmt letztlich die Schiffahrtspraxis.
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