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. ministerium im Sommer 1952 verfiigte Freigabe der

Eisenpreise hat eine Kostensteigerung von mehr als |

5% des Schiffbauwertes zur Folge gehabt. Von den
Reedern 'sind damals grofte Bedenken gegen diese
MaBnahme angemeldet worden, da die vom Bundes-

wirtschaftsministerium erhoffte Steigerung- der Pro-’

duktion in absehbarer Zeit doch nicht méglich war;
denn nicht nur der Mangel an Schrott und Koks, son-

- dern vor allem die Unzuldnglichkeit der Walzwerks-.

kapazitdt hat zu den Engpéssen der eisenschaffenden
‘Industrie gefiihrt. Inzwischen haben sich die damals
von den Reedern geltend gemachten .Bedenken -als
richtig ‘erwiesen. Die finanzielle Last dieser . wirt-
"sdlvaftspolitischen FehlmaBnahme aber hat die See-
schiffahrt zu tragen. Heute sind die deutschen Preise

flir Schiffsbleche die hiochsten in der Welt, was natiir-
lich nicht ohne nachteilige Auswirkungen auf die Wett-
bewerbslage der deutschen Reedereien im internatio-
nalen Schiffahrtsmarkt bleiben konnte. Einem kiirzlich
in der englischen Schiffahrtszeitschrift ,Fairplay” er-
schienenen Bericht ist 2u entnehmen, daB allein der

SchiffsTumpf eines 9500-Tonners auf englischen Werf-

ten um rund 400 000 DM billiger gebaut werden kann
als in Deutschland. Mit Recht bezeichnet die englische
Zeitschrift diesen Preisvorteil ihrer eigenen Wirtschaft
als ,great assét” im internationalen Wettbewerb ge-

rade gegeniiber der deutschen Schiffahrts- und Schiff-

bauindustrie.

Anm.: Der zweite Teil dieses Aufsatzes (,,Seeschiffahrt und Volks-
wirtschaft”) erscheint im Oktoberheft. .

Dle w1rtschaﬁ'hche Lage der westdeutschen Blnnenschlffahrt

Dr. Paul Zellhorn, Miinster

ie groBe Bedeutung, die der Binnenschiffahrt inner-
halb unserer Volkswirtschaft zukommt, geht aus
der Gegeniiberstellung ihrer Leistungen mit denen des
gréBten Verkehrstrédgers, der Eisenbahn, hervor. Im

Gebiet der jetzigen Bundesrepublik wurden wvon.

Eisenbahn und Binnenschiffahrt 1936 zusammen. 380,2
Mill. t und 1951 345,4 Mill. t beférdert. 1936 entfielen

davon auf die Binnenschiffahrt 100,3 Mill. t (26,4 %s),.

1951 waren es nurmehr 88,1 Mill. t (25,59%0). Wenn
man den - Verkehrsverlust beriicksichtigt, den die

Eisenbahn 'in der Zwischenzeit zugunsten des Kraft-

fahrzeugverkehrs erlitt, kommt man zu dem Ergebnis,
daB die Binnenschiffahrt nach dem Kriege ihren' rela-
, tiven Anteil am gesamten -Giterverkehrsvolumen
- nicht behaupten konnte. Die Griinde hierftir sind wohl

- in dem durch die ZerreiBung des alten Reichsgebiets .

~ bedingten Strukturwandel der Verkehrsnachfrage zu
suchen. Aber auch eine gewisse Verschdrfung des
Tarifkampfes seitens der Schiene diirfte zu Verkehrs-

- verlusten fiir die Binnenschiffahrt gefiihrt haben. Doch. -

-sind ihre Leistungen auch heute noch von einer im-
posanten GréBenordnung, zumal man ja beriicksich-
tigen muB, daB sich ihre Bewegungsmoéglichkeit auf
wenige Verkehrsadern beschriankt.

" . VERKEHRSLEISTUNG

Gemessen an den Leistungen in tkm, ist der Anteil
" der Binnenschiffahrt durch ihre gréBere mittlere Ver-

sandweite noch etwas bedeutender. Eisenbahn und.

Binnenschiffahrt leisteten im Jahre 1951 zusammen
76 Mrd. tkm, Davon entfielen 20,9 Mrd. tkm (27,5 %)
auf die Binnenschiffahrt. Die mittlere Versandweite
betrug demnach auf der Schiene 214km und auf den
WasserstraBen 237 km.

Beachtung verdient die Tatsache, daB der Index der

industriellen Gesamtproduktion einen anderen Verlauf
nahm als die Indizes der befdrderten Giiter bei Bun-
desbahn und Binnenschiffahrt. Wahrend die Industrie-
produktion 1952 einen Stand von 144,44 (Basis 1936)
_erreicht hatte, verharrte die Binnenschiffahrt bei einem
Index von 95,2 und die Eisenbahn bei 95,8. Die indu-
strielle Expansion ging also ohne zusétzliche In-
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anspruchnahme der beiden genannten Verkehrstrdger

vor sich. Eine gewisse, wenn auch unterproportionale -

Verkehrsausweitung, die in der Zwischenzeit sicherlica
stattfand, 1aBt sich leicht mit dem verstdrkten Giiter-
verkehr auf der StraBe erklédren, dessen Zuwachs zwei-
fellos zum gréBten Teil auf Kosten der Schiene er-
folgte. Die Eisenbahn aber fand einen kleinen Aus-
gleich durch eine erhohte Konkurren21erung der
Binnenschiffahrt.

An der gesamten Verkehrsleistung in tkm des Jahres
1951 auf den WasserstraBen des Bundesgebiets waren
deutsche Schiffe mit 12,9 Mrd. tkm (61,7 %) beteiligt.
Von dem Wechselverkehr mit westdeutschen Binnen-
héfen, der sich auf 17,4 Mrd. tkm belief, wurde der

‘binnendeutsche Verkehr fast ausschlieBlich von deut-

schen Schiffen bewdltigt, wihrend im grenziiberschrei-
tenden Verkehr auf die deutsche Flagge ein Anteil
von etwa 309 entfiel. ‘Am internationalen Durch-
gangsverkehr iiber die Wasserstraen der Bundes-
republik, der etwa 3,5 Mrd. tkmm ausmachte, waren
deutsche Fahrzeuge nur mit 7 %o beteiligt.

Von den deutschen WasserstraBen war der Rhein bei
weitem am stdrksten belastet. Auf der Strecke von

Rheinfelden bis Lobith konzenirierten sich 195t rd.

zwei Drittel (14,2 Mrd. tkm) der Gesamtleistung der
Binnenschiffahrt. Diese Zahl verdeutlicht die iber-
ragende Bedeutung, die diese Wasserader im Rahmen
des deutschen Verkehrssystems besitzt. Ihre mittlere
Verkehrsdichte betrug 19,9 Mill. t, und zwar auf der
Strecke oberhalb Neuburgweiers 5,3 Mill. t und unter-
halb der Rheinhédfen des Ruhrgebiets 33,2 Mill. t. Hin-
sichtlich der mittleren Verkehrsdichte steht die Strecke
Datteln — Bergeshévede des Dortmund-Ems-Kanals
mit 11,6 Mill. t an zweiter Stelle. Es folgen der Rhein-
Herne-Kanal (9,8 Mill. t), die Strecke Bergeshovede -—
Herbrum des Dortmund-Ems-Kanals (6,9 Mill. ), das
Mittellandkanalstiick Bergeshévede—Minden (5,8 Mill.
t) und der Wesel-Datteln-Kanal (5,4 Mill. t). Erst dann
folgt der Main unterhalb Aschaffenburgs mit 4,7 Mill. t.
Neben dem Rhein kommt also dem westdeutschen
Kanalgebiet besondere Bedeutung zu.

1953/I1X



Die Binnenschiffahrt ist auch heute noch ganz allge-
mein das Verkehrsmittel mit den niedrigsten Trans-
portkosten je tkm. Es ist daher kein Wunder, daB sie
in erster Linie fiir den Transport der auBerordentlich
frachtempfindlichen Massengiiter in Anspruch genom-
men wird. Der groBe Nachteil der Langsamkeit fallt
demgegeniiber weniger stark ins Gewicht, weil er
vielfach durch rechtzeitiges Disponieren ausgeglichen
werden kann. Der Anteil der Massengiiter am gesam-
ten Frachtgutaufkommen der Binnenschiffahrt betrug
1951 rd. 88°%. Kohle (34,5%), Sand (16 %) und Erz
(129 %) machten zusammen fast zwei Drittel aus.
Thnen folgten Mineraléle, Getreide und Steine mit zu-
sammen rd. 14%o, so daB allein auf diese sechs Giiter-
gruppen mehr als drei Viertel der Gesamtgiitermenge
entfielen. Weitere 10,5% wurden von Diingemitteln,
Kalk und Zement, Salz, Alteisen, Holz, Roheisen und
-stahl sowie Zudker gestellt. Der Rest von nur rd.
129 verteilt sich auf die Position ,{ibrige Giiter".

VERHALTNIS ZU ANDEREN VERKEHRSTRAGERN

Die Marktsituation der Binnenschiffahrt ist denkbar
schwierig. Sie befindet sich weder in einem Zustand
atomistischer Konkurrenz noch in einer Monopol-
stellung. Die Marktform ist daher fiir sie von Natur
aus gleichgewichtslos. In dem Wettbewerb der ver-
schiedenen Verkehrstrdger auf dem groBen Markt der
Verkehrsleistungen bestehen iiberhaupt keine Be-
ziehungen zwischen der Binnenschiffahrt und dem
Luftverkehr, da beider Leistungen praktisch nicht mit-
einander substituierbar sind. Nicht so eindeutig zu
beurteilen ist jedoch das Verhdltnis Binnenschiffahrt—
Kraftwagen. In den letzten Jahren konnte mehrfach
beobachtet werden, dali der Gliterkraftverkehr Trans-
porte hoherwertiger Massengiiter an sich zu ziehen
vermochte, die sonst der Binnenschiffahrt zugefallen
wéren. MengenmdBig relevanter sind aber doch jene
Félle, die zu einer Ergdnzung des Binnenschiffsver-
kehrs durch den Kraftwagen fiihren, indem die Kraft-
fahrzeuge den An- und Abfuhrdienst fiir die Binnen-
schiffe tibernehmen. Im grofen und ganzen hat der
Kraftwagen der Binnenschiffahrt daher mehr Nutzen
gebracht als Schaden zugefiigt. Ahnlich liegen die
‘Dinge im Verhdltnis Binnenschiffahrt—Seeschiffahrt.
In den groBen Massengut-Umschlagshédfen, die, wie
z.B. Hamburg, Emden und Rotterdam, an den End-
punkten leistungsfdhiger Wasserstra8en liegen, wird
die wechselseitige Ergénzung und Befruchtung beson-
ders deutlich erkennbar. Bremen, das bis vor wenigen
Jahren noch keinen befriedigenden Anschlu an das
BinnenwasserstraBensystem hatte, entwickelte sich
sicher auch aus diesem Grunde zu einem ausgespro-
chenen ,Stlidkguthafen”. Gegeniiber dieser gliicklichen
Ergénzung beider - Verkehrstriger kommt dem im
Einzelfall auch moglichen Wettbewerb nur untergeord-
nete Bedeutung zu. So wurde z.B. Ende 1938 durch
die Fertigstellung des Mittellandkanals der Hufeisen-
verkehr fiir Ruhrkohle nach Berlin und Mitteldeutsch-
land, der sich via Rotterdam bzw. Emden und Ham-
burg bzw. Stettin herausgebildet hatte, unterbunden.
Im Getreide- und Zudkerverkehr aus dem Odergebiet
nach. Westdeutschland bahnte sich gleichzeitig ein
scharfer Wettbewerb zwischen der Kanalschiffahrt und
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dem Seeverkehr via Stettin und Rotterdam an. Er kam
dann jedoch infolge des Kriegsausbruchs bald wieder
zum Erliegen. :

" Schwieriger ist die Wettbewerbssituation der Binnen-

schiffahrt gegeniiber der Eisenbahn, da die einzelnen
Leistungen der Binnenschiffahrt verhdltnisméBig leicht
durch den Schienentransport substituiert werden kon-
nen. Die zentral organisierte Eisenbahn hat dariiber
hinaus den Vorteil, daB sie nur auf wenigen Strecken
dem Wettbewerb der Binnenschiffahrt ausgesetzt ist.
Trotz der zunehmenden Konkurrenz durch den Kraft-
wagen verfligt die Schiene auch heute noch iiber einen
geniigend grofSen Sektor unbestrittener Verkehre, der
es ihr weiterhin erméglicht, Marktstrategie durch
Preisdifferenzierung zu treiben. Theoretisch wird man
also die Marktstellung der Eisenbahn als die eines
Teilmonopolisten zu bezeichnen haben. Wegen der
damit verbundenen Schliisselstellung im Verkehrs-
wesen war es daher zu begriiBen, daB sich der Staat
von Anfang an bemiihte, dieses Monopol nur dem
wohlverstandenen Dauerinteresse der gesamten Volks-
wirtschaft dienstbar zu machen. So war eine vorsatz-
liche ruindse Konkurrenzierung der Binnenschiffahrt
durch die Eisenbahn bisher auch nicht zu beobachten.
Die friihere Reichsbahn-Hauptverwaltung begriindete
z. B. die Einfithrung des Kohlenumschlagtarifs 6 U 1
mit dem Hinweis, ,daB allgemein die Notwendigkeit
anerkannt wird, die Binnenschiffahrt leistungsfahig zu
erhalten”. Zahlreich sind die Fille, daB sich beide
Verkehrstriger gegenseitig befruchten und durch die
Vorteile ihres Zusammenwirkens iiberhaupt erst be-
stimmte Verkehre ermdglichen.

TARIFPOLITISCHE DISKRIMINIERUNG

Dennoch stellten sich im Laufe der letzten 30 Jahre
gewisse unbeabsichtigte Diskriminierungen fiir die
Binnenschiffahrt ein, und zwar als Sekunddrwirkungen
bestimmter tarifpolitischer MaBnahmen, die im Inter-
esse spezieller wirtschaftspolitischer Zielsetzungen
eingefiihrt wurden. So engte z.B. der Ubergang vom
Kilometer- zum Staffeltarif den Spielraum der Binnen-
schiffahrt ein, indem er auf der Schiene die Fern-
transporte, fiir die die Schiffahrt besonders prédesti-
niert ist, verbilligte und die Nahtransporte, auf die
die Schiffahrt wegen des gebrochenen Verkehrs ange-
wiesen ist, verteuerte. Auch die weitere Verbilligung
der Massengiitertransporte, die mit der Ausdehnung
der Wertstaffel von 4 auf 7 Regelklassen und der ver-
starkten Verkehrsbedienung nach Ausnahmetarifen
verbunden war, mag in gleicher Richtung gewirkt
haben. Von groS8em Nachteil erwies sich auch die
auBerordentliche Schwerfélligkeit der Eisenbahn-Tarif-
politik, durch die den verdnderten wirtschaftlichen
Verhéltnissen vielfach nicht rechtzeitig und gentigend
Rechnung getragen werden konnte. Noch heute exi-
stieren manche Ausnahmetarife, deren urspriingliche
Voraussetzungen inzwischen ldngst fortgefallen sind.
Besonders kritisch wurde die Lage der Schiffahrt in
den letzten Jahren, nachdem die Eisenbahn ihr Tarif-
niveau nach der Wahrungsreform nur ungeniigend der
verdnderten Kostenlage angepafit hatte. So belief sich
z. B. die Erzfracht Beddingen (Reichswerke) - Dort-
mund nach dem nur aus kriegswirtschaftlichen Griin-
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den eingefithrten AT 7 B 3511 seit dem 16. August 1948

~auf. der Schiene auf 2,31 DM/t,,‘ wahrend die Kanal-
schiffahrt in der gleichen Relation 3,14 DM/t fordern
muBte, Der Schiffahrt blieb schlieBlich nichts anderes
iibrig,. als ihren Satz dem Bahntarif anzupassen, um
-wenigstens etwas Riickfracht fiir die Kohlentransporte
- ins Mittellandkanalgebiet zu bekommen. Da8 iibrigens
die Eisenbahn bei diesem Satz auch nur ihre zusitz-
lichen Kosten decken konnte, erscheint ausgeschlossen.

Zu allem UberfluB wurde die Bahn durch diese Tarif-

gestaltung auch noch gezwungen, in umgekehrter Rich-
tung- wie die Kanalschiffahrt Leerraum zu bewegen.
Des Eindrucks einer gewollten Diskriminierung -der
- Binnenschiffahrt kann man sich jedoch kaum erwehren

bei der Betrachtung des AT 7 S 2 (Sechafen-AT fiir

- Importerze). Seit dem 1. Januar 1952 betrug die Bahn-
fracht 'in der Relation Emden-Dortmund (234 km)
- 391 DM/t und in der :Relation Emden—Hattingen
{264 km) 5,21 DM/t. Das trockene Hiittenwerk Hattin-
gen hatte also eine relativ hohere Fracht zu zahlen als
. die am Dortmund-Ems-Kanal gelegenen Dortmunder
Werke. Der Erfolg war, da8 das Hiittenwerk Dortmund-
Hoérde weitgehend zum Bahnbezug tiberging, obwohl
fiir den Bau des Dortmund-Ems-Kanals vor rd. 60 Jah-
ren gerade der Gesichtspunkt einer frachtlichen Ent-
lastung dieses Werkes von groBer Bedeutung war.

-~ Es ist daher nicht verwunderlich, da$ auch von den .

~ Vertretern der Schiffahrt immer stédrker eine wirkungs-
volle. Koordination beider Verkehrstrager gefordert

" wird, Sie wird jedoch nicht allein von den inzwischen
in Kraft getretenen einschldagigen: Rahmengesetzen zu
erwarten sein, sondern in erster Linie wohl von einer
miihseligen Kleinarbeit, mit der jeder einzelne Tarif
~auf seine volkswirtschaftlich optimale Gestaltung hin
liberpriift werden miite. DaB dies durchaus moglich
ist, beweist z. B. die befriedigende Regelung beim
Seehafen-Ausnahmetarif fiir Importgetreide (AT17 S1).
Dieser Tarif wurde nach eingehenden Verhandlungen
so abgefafit, daf der Wasserversand ab Seehafen fiir
- all jene Orte attraktiv wurde, die bis zu 50 km von

einem Hafen des westdeutschen Kanalgebiets oder bis’

“zu rd. 100 km von einem Rhein-, Main- oder Nedkar-
‘hafen entfernt liegen. Alle iibrigen Orte werden beim

Empfang von Importgetreide ab Seehédfen. durch. die.

Bahn bedient.
Erschwert wird die Lage der Binnenschiffahrt durch

" die Zersplitterung in ihren eigenen Reihen. Rund 40%. -

der Tragfdhigkeit der gesamten deutschen Binnenflotte
befinden sich in‘der Hand von Einzelschiffern, sog.
.. Partikulieren. Weitere 579%c gehéren den Reedereien.
Der Rest entfdllt auf reine Werkschiffahrt und behér-

deneigene Tonnage. Bei der Werkschiffahrt ist jedoch,

'_ zu berticksichtigen, daB ein grofier Teil der in Reede-
Teien organisierten Tonnage kapitalmdBig von indu-
striellen Konzerngesellschaften abhdngig ist und da-
her von Natur aus gegeniiber den GroBverladern eine
‘andere Einstellung hat als die freie .Schiffahrt. Es
bietet sich also auch beim Angebot der Binnenschiff-
‘fa‘hrtsleistungen das Marktbild eines Teiloligopols,
wobei fir die Oligopolisten noch die-Unterschiedlich-
_'keit ihrer Interessenlagen charakteristisch ist. Beiiick-

“sichtigt man auBerdem, daB ein groBer Teil der Nach-
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frage bei wenigen GrofSverladern, z. B. fiir Kohle, Erz,
konzentriert ist, daB also auch hier wenigstens ein

Teiloligopol besteht, dann wird es deutlich, da8 die’

Marktsituation der Binnenschiffahrt-im Pnnmp sehr
labil sein mu8.

STAATLICHE WETTBEWERBSORDNUNG

Angesichts der Bedeutung der Binnenschiffahrt inner-
halb unserer Volkswirtschaft konnte es daher auch
nicht ausbleiben, daB der Staat — unmittelbar veran-
laBt durch die Kataétrophenerfahrungen der Jahre
1930/32 — sich bemiihte, eine gewisse Ordnung des
Wettbewerbs durchzusetzen. Das inzwischen durchweg
im Einvernehmen mit den Schiffahrtsvertretern ge-
schaffene und von dem kiirzlich in Kraft getretenen
Gesetz iiber den gewerblichen Binnenschiffsverkehr
(BiVG) in seinen wesentlichen Grundziigen bestétigte
Ordnungswerk basiert einerseits auf der Regulierung
der Frachten und andererseits auf der gerechten Ver-
teilung des Frachtgutaufkommens.

Die besondere Sorge des Gesetzgebers galt der antei-
ligen Beschéftigung der Partikuliere, die zu diesem
Zweck im Rhein-, Unterelbe- und OBerelbegebiet zZu
Korperschaften des offentlichen Rechts, den sog. Schif-
ferbetriebsverbénden, zusammengeschlossen wurden.
Im westdeutschen Kanalgebiet eriibrigte sich die Bil-
dung eines solchen Verbandes, da sich die Partiku-
liere, soweit sie sich nicht reedereimdBig in Genossen-

. schaften organisiert haben, durchweg auf Grund lang-

fristiger Vertrdge ‘als Hausschiffer von Reedereien
betdtigen. Die Schifferbetriebsverbinde beschiftigen
ihre Mitglieder nach dem’ »tour-de-réle”-Prinzip. Da-
mit ist jedem Schiffer eine gerechte Beteiligung ge-
sichert. Nach auBen hin gelang es diesen Verbénden,
sich mit den Reedereien iiber eine angemessene Ver-
teilung des gesamten Giiteraufkommens zu verstdndi-
gen. Die Reedereien lieBen sich hierauf ein, um

weitergehenden staatlichen Einmischungen aus dem

Wege zu gehen. Die tdgliche Aufteilung der einzelnen
Transporte erfolgt durch die Transportzentralen, die
als Selbstverwaltungseinrichtungen der Binnenschiff-

fahrt an den wichtigsten Knotenpunkten des Verkehrs .
-bestehen und je nach Bedarf regional in Hauptzweig-

stellen, Zweigstellen und Meldestellen aufgegliedert
sind. Bei Notstinden der Binnenschiffahrt, die dann
gegeben sind, wenn die Partikuliere am Frachtgutauf-
kommen nicht angemessen beteiligt werden, oder wenn
ungewohnlicher Ladungsmangel mit der Gefahr nach-
haltiger wirtschaftlicher Schdden herrscht, sieht das

neue BiVG ein. direktes Eingreifen des Bundesver- .

kehrsministeriums vor.

Von nicht geringerer Bedeutung ist die Ordnung des
Frachtengefiiges, die durch die Anpassungsverordnung
von 1931 eingeleitet wurde. Fiir den innerdeutschen
Verkehr wurden paritatisch aus Vertretern des Schiff-
fahrtsgewerbes und der Verladerschaft zusammen-

gesetzte Frachtenausschiisse fiir die einzelnen Strom-
gebiete gebildet. Nach dem generellen Preisstop fiir ~

die Binnenschiffahrt im Jahre 1941 iibten die Frachten-
ausschiisse dann ihre Tétigkeit in Verbindung mit den

Preisbildungsstellen aus. Im Prinzip ist die seiner-
zeitige Regelung auch vom BiVG iibernommen wor-

den. Z. Zt. bestehen Ausschiisse in Duisburg, Dortmund,
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‘Bremen, Hamburg‘und Regensburg sowie. in Beuel
a. Rh. speziell fiir die Tankschiffahrt. Innerhalb dieser
Frachtenausschiisse bestehen Unterausschiisse mit teils
regional, teils sachlich begrenztem Aufgabenbereich.

Die Frachten werden grundsatzlich als Festentgelte

festgesetzt und bediirfen der Genehmigung durch diz
Abteilung Preéis des Bundeswirtschaftsministeriums.’

Man koénnte die Frachtenausschiisse als Miniaturaus-
gabe des Marktes kennzeichnen. Theoretisch ist dieser
Préisbildungsmechanismus keineswegs unproblema-
tisch, denn es ist nicht ohne weiteres die Gewédhr da-

fiir gegeben, daB sich die Frachten in der volkswut-l

schaftlich richtigen Hohe einpendeln. Die - parititische
Zusammensetzung der  Frachtenausschiisse erzeugt
'sehr leicht eine Tendenz zur Frachtenerstarrung, denn
die Verlader sind von Natur aus an niedrigen und die
Schiffer an hohen Frachten interessiert. Bei Stimmen-

gleichheit besteht daher immer die gréBere Wahr-

scheinlichkeit dafiir, daB es beim alten Zustand ver-
bleibt, Tatsichlich war z.B. auf den westdeutschen
Kanilen zu beobachten, daB die am 1. Méirz 1932 ein-
gefiihrte Krisenfracht von 1,90 RM/t fiir Kohle in der
Relation Wanne—Emden fast unverdndert bis in die
Nachkriegszeit hinein erhalten blieb. Auf diese Weise
werden natirlich wichtige volkswirtschaftliche Funk-

tionen des Preismechanismus ihrer Wirksamkeit be-"

raubt. Alfons Schmitt schlug deshalb vor, einen unab-
héngigen Fachmann als ,elften Mann® in die Frachten-

ausschiisse zu entsenden. In der Praxis der letzten
Jahre ging die Entwicklung dahin, da8 sich die Schiff-

fahrtsvertreter, die sich, wenn es hart auf hart ging,
wegen der Unelastizitdt ihres Angebots stets am kiir-

zeren Hebel befanden, in zunehmendem MaBe auf

ihre Kosten beriefen, so da8 sich die Aufsichtsbehérde
gezwungen sah, durch ein unabhéingiges " Wirtschafts-
‘priifergremium ‘Selbstkostenermittlingen bei der
Schiffahrt anstellen zu lassen. Die Ergebnisse dieser
Untersuchungen werden jetzt den Frachtfestsetzungen
zugrundegelegt. Abgesehen von der betriebswirtschaft-
lichen Eigenproblematik einer richtigen Kostenerfas-
sung ist diese Methode auch volkswirtschaftlich nicht
unbedenklich, denn mit den $konomischen Funktionen
des Preises ist eine Ubereinstimmung mit den Kosten
keineswegs immer zu vereinbaren. AuBerdem besteht
hierbei die groBe Gefahr, daf im Zusammenhang mit
der Frachtgutzuteilung die unternehmerische Initiative
erlahmt. Das BiVG.liBt daher auch die Mdglichkeit

offen, in Zukunft zu einer aufgelockerten Preisbildung
in Form von Héchst- und Mindestfrachten iiberzugehen.

In der Praxis allerdings hat sich die bisherige Rege-
lung trotz der mit ihr verbundenen Gefahren als das
kleinere Ubel erwizsen. Die langfristige Bewdhrung
" bleibt natiirlich abzuwarten. Die Schiffahrt scheint
jedenfalls entschlossen zu sein, an diesem Sicherungs-
system. auch weiterhin festzuhalten, und den Ver-
ladern gefillt vor allem aus betriebswirtschaftlichen
. Erwdgungen die Tatsache, daB sie mit stabilen Frach-
ten rechnen kénnen. '

Im grenzubersdueltenden Verkehr werden dle Frach-
ten grundsdtzlich auch heute noch durch freie Verein-
barungen zwischen den Marktkontrahenten gebildet.

- ‘Allgemein bekannt ist in dieser Hinsicht die Tatigkeit
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der Schifferborse in Duisburg, die die téglichen Frach-

tennotierungen” auf dem’ Rhein registriert.” Daneben =
werden von den GroBverladern vielfach langfristige - -

‘Vertrdge mit fixen Frachtsdtzen abgeschlossen. Wie .

im Binnenverkehr machte sich aber auch im grenz--

iberschreitenden Verkehr das Bediirfnis nach einer
gewissen Ordnung des Marktes bemerkbar. Nach lang-
wierigen Verhandlungen kam am 2. August 1951 zwi-
schen den maBgeblichen Reedereien der Rheinufer-
staaten die Duisburger Frachtenkonvention zustande.
Auf Grund dieses Vertrages werden die Frachten von

" ‘einer Kommission, ‘die aus Vertretern der Reedereiéen -

besteht, festgesetzt, und zwar fiir alle Transporte bis
zu 200t, ausgenommen lose Schiittgiiter. — Das fiir
den Schweiz-Verkehr geltende AVER-Abkommen vom
1. Marz 1951 ist nicht allein wegen der darin enthal-
tenen Festsetzung von Frachten bemerkenswert, son-
dern ganz allgemein deshalb, weil sich hier die beiden
Verkehrstrdger Eisenbahn und - Binnenschiffahrt in
einem Abkommen zu einer Abgrenzung ihrer Einzugs-
bereiche bereitgefunden . haben. Die Rheinschiffahrt

" verpflichtete sich, Giiter, die normalerweise auf die

Schiene gehoren, sowie alle Sendungen bis zu 12 t der
Eisenbahn zu iiberlassen. Dafiir erklirten sich die

' Eisenbahnverwaltungen Belgiens, Deutschlands, Frank--

reichs, der Niederlande und Luxemburgs bereit, jeg-
liche Tarifdiskriminierung der Rheinschiffahrt im Ver-
kehr von und nach der Schweiz zu unterlassen.

KONKURRENZ FREMDER FLAGGEN -

In den letzten Wochen ist durch eine Note der nieder-

landischen Regierung ein neues Problem fir die west-
deutsche Binnenschiffahrt brennend geworden. Es
handelt sich um. die gleichberechtigte Beteiligung '
fremder Flaggen am binnendeutschen Verkehr. Bisher
konnten auslindische Fahrzeuge aus devisenwirt-
schaftlichen Griinden nur in Ausnahmefillen im In-
landverkehr tédtig werden. Zwar gestand man ihnen -
vor etwa einem Jahr allgemein eine Fahrt im deut-
schen Binnenverkehr im AnschluB an eine grenziiber-
schreitende Fahrt nach deutschen Héfen zu, doch gibt
sich die niederlindische Regierung hiermit nicht zu-
frieden. Mit Riicksicht auf unsere iiberragende Glaubi-
gerposition innerhalb der EZU scheint nunmehr auch
das” Bundeswirtschaftsministerium den - Zeitpunkt - fiir
gekommen zu halten, die Liberalisierung bis an. die
duBerste Grenze- vorzutreiben und auch die kleine

.Kabotage auf ‘dem Rhein und den angrenzenden

Wasserstraen bis zur Weser" fiir die ausldndische

" Schiffahrt vollkommen freizugeben,

Die Konsequenzen, die der deutschen Binnenschiffahrt

* hieraus erwachsen wiirden, sind zwar noch nicht ein- -

deutig in allen Einzelheiten zu iibersehen. Auf jeden
Fall besteht aber die groBe Gefahr, daB das miihsam
fir die deutsche Binnenschiffahrt- geschaffene Ord-
nungswerk durch eine plétzlich einsetzende - Konkur-

renz der ausldndischen Schiffe in' seinen Grundfesten

erschiittert wird, Es ist nadmlich nicht anzunehmen, daB
sich ‘die Ausldnder dem durch das BiVG bestdtigten’
Festfrachtsystem unterwerfen werden, zumal  dieses
Gesetz nach Ansicht maBgeblicher niederldndischer
Beobachter in mehreren Punkten nicht mit dem durch .
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die Mannheimer Akte von 1868 postulierten Prinzip
der Freiheit der Rheinschiffahrt zu vereinbaren ist.
Grundsétzlich wire natiirlich gegen einen gesunden
Leistungswettbewerb der fremden Flaggen nichts ein-
zuwenden. Es war indessen bereits zu erkennen, daf
ein gesunder Wettbewerb in der Binnenschiffahrt nur
nach dem Einbau gewisser Sicherheitsvorkehrungen
mdglich ist.

Das niederldndische Interesse am deutschen Binnen-
verkehr ist wohl in érster Linie darauf zuriickzufiihren,
daB holldndischer Schiffstaum von einigen hundert-
tausend Tonnen, der nach Kriegsende von uns iber-
nommen worden war und jetzt im iibrigen Rheinver-
kehr keine ausreichende Beschéftigung finden kann,
nur darauf wartet, im innerdeutschen Verkehr ein-
gesetzt zu werden. Dabei ist jedoch zu bedenken, daB

die westdeutsche Schiffahrt durch den Zwang zur Mit-
beschiftigung des brachliegenden Elbeschiffsraums in
Hoéhe von rd. 200000 t Tragfdhigkeit bereits eine
schwere politische Hypothek trdgt, die sich z. B. augen-
blicklich dahingehend auswirkt, daB im Tagesdurch-
schnitt des Monats Mai 1953 im Ruhrgebiet allein 205
Kanalschiffe mit rd. 120 000 t Tragfdhigkeit auf Ladung
warteten, wobei sich fiir einzelne Schiffe Liegezeiten
bis zu vier Wochen ergaben. Anfang August 1953
warteten allein in Herne 280 Schiffe auf Ladung. Im
librigen wéare bei einer generellen Freigabe der
kleinen Kabotage damit zu rechnen, da z.B. von den
Holldndern im innerdeutschen Wettbewerb steuer-
liche, lohnpolitische und sozialpolitische Kostenvor-
teile ausgenutzt werden, so daB von gleichen Start-
bedingungen nicht gesprochen werden kénnte.

Die Wettbewerbssituation der Deutschen Bundesbahn

gegeniiber anderen Verkehrstrigern
Dipl.-Ing. L. Brandt, Diisseldorf

wischen der Deutschen Bundesbahn und der Binnen-
schiffahrt besteht etwa wieder das gleiche Wett-
bewerbsverhédltnis wie vor dem Kriege. Gewisse tarif-
politische Schwierigkeiten, die schon frither dem Wett-
bewerb zwischen Schiene und Binnenschiff das Geprédge
gaben, haben sich auch nach dem Kriege geltend ge-
macht. Sie haben aber nicht zu schwerwiegenden Ver-
schiebungen in den Wettbewerbsvoraussetzungen die-
ser beiden Verkehrstrager gefiihrt, Die Luftfahrt iiber
dem Raum der Bundesrepublik befindet sich noch in
fremden Hénden. Auch nach der Riickiibertragung der
Lufthoheit an die Bundesrepublik werden noch einige
Jahre vergehen, ehe der deutsche Luftverkehr das
Stadium der vollen Verkehrsreife wird wieder erlan-
gen konnen. Der Personennahverkehr der Strafien-
bahnen, der Obusse und der auf kiirzeren Entfernun-
gen eingesetzten Omnibusse beeintrdachtigt die Wett-
bewerbssituation der Bundesbahn nicht. Der Giiter-
nahverkehr mit Lastkraftwagen betédtigt sich in zu-
nehmendem Grade im Zubringer- und Verteilerdienst
der Bahn. Soweit der Giiternahverkehr mit Lastkraft-
wagen keine Verkehrsberiihrung mit der Schiene hat,
spielt er sich als Fldchenverkehr abseits vom Schienen-
netz ab.
Im Grunde genommen sind es also nur der gewerb-
liche Gliterfernverkehr und der Werkfernverkehr mit
Lastkraftwagen sowie der Personenverkehr mit Omni-
bussen iiber mittlere und weite Strecken, die in stédn-
diger Konkurrenz mit dem Giiterverkehr und dem Per-
sonenverkehr der Bundesbahn — in geringerem MabBe
auch mit dem Verkehr gewisser nichtbundeseigener
Eisenbahnen — stehen. Innerhalb der drei genannten
Kraftverkehrsarten spielt der Personenverkehr mit
Omnibussen eine geringere Rolle als die beiden Arten
des Giiterfernverkehrs mit Lastkraftwagen. Die Wett-
bewerbssituation der Deutschen Bundesbahn gipfelt in
dem Problem des Giiterverkehrs von Schiene und
StraBe.
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VORDRINGEN DES KRAFTVERKEHRS
Mit der Wirtschaftsentwicklung steigt der Verkehrs-
bedarf. Infolge der Entwicklung des Elektrizitats- und
Gaswesens sowie durch die Anlage von pipe-lines
gehen die alten Verkehrsmittel laufend héherer An-
teile am gesamten Verkehrsvolumen verlustig. Allein
durch die Umwandlung von Kohle in Elektrizitdt und
Gas sind fiir Schiene und Binnenschiffahrt rd. 129%
des Kohlenversandbedarfs verloren gegangen. Bei der
zukiinftigen Entwicklung des gesamten Elektrizitits-
wesens wird auch die weitere Elektrifizierung der
Bundesbahn zuséatzlich betrachtliche Kohlenmengen fiir
den Schienentransport in Fortfall kommen lassen. Ins-
gesamt besteht schon jetzt eine Uberkapazitdt an
Transportraum in der Bundesrepublik. Die Verkehrs-
mittelbestdnde der Schiene — und -der Wasserstrae —
sind hinter der rasanten Steigerung aller Arten von
Kraftfahrzeugen stark zuriickgeblieben. Die Reichsbahn
verfiigte 1936 im Raum der Bundesrepublik iiber
362500 betriebsfdhige Eisenbahngiiterwagen; am 1, 4. 53
besaB die Bundesbahn nur noch 245 743 betriebsfahige
Eisenbahngiiterwagen. Demgegeniiber stellte sich der
gesamte Lastkraftwagenbestand am 1. 7. 36 auf
158556, am 1. 4. 53 auf 526 110 Lastkraftwagen. Inner-
halb dieses Gesamtbestandes wurden 1936 nur 10 340,
1953 jedoch 59 934 Lastkraftwagen mit einer Nutzlast
von 4 t und mehr gezdhlt. Auch die Zahl der Lastkraft-
wagenanhédnger hat sich im Laufe der Jahre stark er-
hoht. Im Jahre 1953 ergab sich im Vergleich mit 1936
eine Verminderung der Zahl der betriebsfdhigen Giiter-
wagen der Bundesbahn um 329%s, dagegen eine Erhé-
hung der Zahl der Lastkraftwagen insgesamt um 232 %
und der Lastkraftwagen ab 4 t Nutzlast um 480 %o, Die
Ladegewichtskapazitdt der betriebsfdhigen Eisenbahn-
giiterwagen stellte sich 1936 auf 6 126 000 t, am 1.4.53
auf nur 4 178 000 t. Daraus ergibt sich eine prozentuale
Verminderung um 329%s Die Nutzlastkapazitdt der
Lastkraftwagen betrug im Jahre 1936 246 900 t (davon

1953/1X

-



