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m in isterium  im  Som m er 1952 verfüg te  F re igabe  der 
E isenpreise h a t e ine  K ostenste igerung  v o n  m ehr als ; 
5 % d es Sdiiffbauw ertes zu r F o lge gehabt. V on den 
R eedern  sind  dam als größ te  B edenken gegen  d iese 
M aßnahm e angem eldet w orden , d a  die vom  B undes- 
w irtsd iaftsm in isterium  erhoffte S teigerung  d e r P ro ­
duk tion  in  absehbarer Zeit doch nicht m öglid i w ar; 
denn n id it n u r d e r M angel an  S d iro tt und  Koks, son­
d ern  v o r allem  die U nzulänglichkeit d e r W alzw erks­
k ap az itä t h a t zu  den  E ngpässen  d e r  eisensdiaffenden 
Industrie  geführt. Inzw ischen haben  s id i die dam als 
vo n  d en  R eedern  g e ltend  gem äd iten  B edenken als 
r id itig  erw iesen . D ie finanzielle Last d ieser w irt­
schaftspolitischen Fehlm aßnahm e ab e r h a t d ie  See­
schiffahrt zu  tragen . H eu te  sind  die d eu tsd ien  P reise

fü r Sdiiffsbledie d ie  h ö d is ten  in  der W elt, w as na tü r- 
lid i n id it ohne nachteilige A usw irkungen  auf die W ett­
bew erbslage  d e r  d eu tsd ien  R eedere ien  im  in te rna tio ­
na len  S d iiffahrtsm ark t b le iben  konn te. E inem  kürzlid i 
in  d e r en g lisd ien  Sdiiffahrtszeitschrift „Fairplay" er- 
sd iienenen  B erid it is t zu  entnehm en, daß allein  der 
Schiffsrumpf e ines 9500-Tonners auf eng lisd ien  W erf­
ten  um  ru n d  400 000 DM b illiger gebau t w erden  kann  
als in  D eutsd iland . M it Recht bezeichnet die eng lisd ie  
Z eitsd irift d iesen  P re isvo rte il ih re r e igenen  W irtschaft 
als „g reat assöt" im  in te rn a tio n a len  W ettbew erb  ge­
rade  gegenüber der d eu tsd ien  Schiftahrts- und  Sdiiff- 
bau industrie .

Anm.: Der zweite Teil dieses Aufsatzes (.Seeschiffahrt und Volks- 
wirtsdiaft“) ersdieint im Oktoberheft.

Die wirtsdiaftlidie Lage der westdeutsdien Binnensdiiffahrt
D r. Paul Z ellho rn , M ünster

D ie  g roße B edeutung, die der B innenschiffahrt in n er­
ha lb  u n se re r V olksw irtschaft zukom m t, geh t aus 

d e r G egenüberste llung  ih re r Leistungen m it denen des 
g röß ten  V erkeh rsträgers , d e r E isenbahn, hervor. Im 
G ebiet d e r  je tz ig en  B undesrepublik  w urden  von  
E isenbahn  und  B innensdiiffahrt 1936 zusam m en 380,2 
M ill. t  u n d  1951 345,4 Mill. t befö rdert. 1936 entfielen 
davon  au f d ie  B innensdiiffahrt 100,3 M ill. t  (26,4 Vo), 
1951 w aren  es nu rm ehr 88,1 Mill. t  (25,5®/»). W enn 
m an den  V erk eh rsv e rlu st berücksichtigt, den die 
E isenbahn  in  der Zw ischenzeit zugunsten  des K raft­
fahrzeugverkehrs e rlitt, kom m t m an zu  dem  Ergebnis, 
daß die B innenschiffahrt nach dem  K riege ih ren  re la ­
tiv en  A nte il am  gesam ten  G üterverkehrsvo lum en  
nicht b eh aup ten  konn te . D ie G ründe h ie rfü r sind w ohl 
in  dem  durch die Z erreißung  des a lten  R eichsgebiets 
b ed ing ten  S truk tu rw andel der V erkehrsnachfrage  zu 
suchen. A b er auch e ine  gew isse V ersd iä rfung  des 
T arifkam pfes seitens der Schiene dü rfte  zu V erk eh rs­
v erlu sten  fü r die B innenschiffahrt ge füh rt haben. Doch 
sin d  ih re  L eistungen  auch h eu te  noch vo n  e in e r im ­
posan ten  G rößenordnim g, zum al m an  j a  berücksich­
tigen  muß, daß sich ih re  B ew egungsm öglichkeit auf 
w enige V erkeh rsadern  beschränkt.

VERKEHRSLEISTUNG
G em essen an  den  Leistungen in  tkm , is t der A nteil 
d e r B innenschiffahrt durch ih re  größere m ittle re  V er­
sandw eite  noch etw as bedeu tender. E isenbahn und  
B innenschiffahrt le is te ten  im  Ja h re  1951 zusam m en 
76 M rd. tkm . D avon entfielen  20,9 M rd. tkm  (27,5 Vo) 
auf die Binnenschiffahrt. D ie m ittle re  V ersandw eite  
b e tru g  dem nach auf d e r Schiene 214 km  und  auf den 
W asserstraßen  237 km.
B eachtung ve rd ien t d ie  Tatsache, daß der Index der 
industrie llen  G esam tproduktion  e inen  anderen  V erlauf 
nahm  als die Indizes d e r befö rd erten  G ü ter bei Bun­
desbahn  u n d  Binnenschiffahrt. W äh ren d  die Industrie ­
p roduk tion  1952 e in en  S tand  vo n  144,4 (Basis 1936) 
erreich t ha tte , v e rh a rrte  die B innenschiffahrt bei einem  
Index  von  95,2 und  die E isenbahn b e i 95,8. D ie indu­
strie lle  E xpansion g ing  also ohne zusätzliche In ­

anspruchnahm e d e r beiden  genann ten  V erkeh rsträger 
v o r sich. Eine gew isse, w enn  auch un terp ropo rtionale  
V erkehrsausw eitung , die in  der Zw ischenzeit sicherlich 
s ta ttfand , läß t sich leicht m it dem  v e rs tä rk te n  G üter­
v e rk eh r au f der S traße  e rk lä ren , dessen  Zuwachs zw ei­
fellos zum  g röß ten  T eil auf K osten  d e r Schiene er­
fo lg te. D ie E isenbahn ab e r fand  e inen  k le inen  A us­
gleich durch e ine  e rhöh te  K onkurrenzierung  der 
Binnenschiffahrt.
A n der gesam ten  V erkeh rsle is tim g  in  tk m  des Jah res 
1951 auf den  W asserstraß en  des B undesgebiets w aren  
deutsche Schiffe m it 12,9 M rd. tkm  (61,7 Vo) beteilig t. 
V on dem  W echselverkehr m it w estdeu tschen  Binnen­
häfen, d e r sich auf 17,4 M rd. tkm  belief, w urde  der 

•binnendeutsche V erkeh r fas t ausschließlich von  deu t­
schen Schiffen bew ältig t, w äh rend  im  grenzüberschrei­
tenden  V erk eh r au f d ie  deutsche F lagge  e in  A nteil 
v o n  e tw a  30 % entfiel. A m  in te rn a tio n a len  Durch­
gan g sv erk eh r ü b e r d ie  W asserstraßen  der B undes­
republik , d e r e tw a  3,5 M rd. tkm  ausm achte, w aren 
deutsche F ahrzeuge n u r  m it 7®/o beteilig t.

V on den  deutschen W asserstraß en  w ar der R hein bei 
w eitem  am  s tä rk s te n  b e las te t. A uf der Strecke von 
R heinfelden bis L obith  konzen trie rten  sich 1951 rd. 
zw ei D ritte l (14,2 M rd. tkm ) d e r G esam tle istung  der 
B innenschiffahrt. D iese Zahl verdeu tlich t die über­
rag en d e  B edeutung, d ie  d iese  W asserader im  Rahmen 
des d eu tsd ien  V erkehrssystem s besitzt. Ih re  m ittlere 
V erkehrsd ich te  b e tru g  19,9 M ill. t, und  zw ar auf der 
Strecke oberhalb  N euburgw eiers 5,3 Mill. t und  u n te r­
halb der R heinhäfen des R uhrgebiets 33,2 M ill. t. H in­
sichtlich d e r  m ittle ren  V erkehrsd ich te  s teh t die Strecke 
D atte ln  —  B ergeshövede des Dortm und-Ems-Kana!s 
m it 11,6 M ill. t  an  zw e ite r S telle. Es fo lgen der Rhein- 
H erne-K anal (9,8 Mill. t), d ie S trecke B ergeshövede — 
H erbrum  des D ortm und-Em s-K anals (6,9 Mill. t), das 
M itte llandkanalstück  B ergeshövede—M inden (5,8 Mill. 
t) und  d e r W esel-D atte ln-K anal (5,4 Mill. t). E rst dann 
fo lg t d e r M ain un te rha lb  A schaffenburgs m it 4,7 Mill. t. 
N eben  dem  R hein kom m t also dem  w estdeutschen 
K analgebiet besondere B edeutung  zu.
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Die B innenschiffahrt is t  aud i heu te  n o d i ganz a llge­
m ein  das V erkeh rsm itte l mit den n ied rig sten  T rans­
p o rtk o s ten  je  tkm . Es is t daher k e in  W under, daß sie 
in  e rs te r  L inie fü r den Transport d e r au ßero rden tlid i 
frad item pfind lid ien  M assengüter in  A n sp ru d i genom ­
m en  w ird . D er große N aditeil d er L angsam keit fä llt 
d em gegenüber w en iger stark ins G ew idit, w eil er 
v ie lfa d i d u rd i red itze itiges D isponieren ausgeglid ien  
w e rd en  kann . D er A n te il der M assengüter am  gesam ­
te n  F rad itgu tan fkom m en  der B innensdiiffahrt be tru g  
1951 rd . 88»/o. K ohle (34,5 Vo), Sand (16 %) und  Erz 
(12,9 %) m ad iten  zusam m en fas t zw ei D ritte l aus. 
Ihnen  fo lg ten  M ineralö le, G etreide und  S teine m it zu ­
sam m en  rd . 14“/», so daß allein auf diese sed is G üter­
g ru p p en  m ehr als d re i V iertel d e r G esam tgüterm enge 
en tfie len . W eite re  10,5 “/o wurden von  D üngem itteln , 
K alk  und  Zem ent, Salz, Alteisen, Holz, R oheisen und 
-s tah l sow ie Z ud ier g e s te llt D er R est von  n u r rd. 
12 “/o v e r te il t s id i auf die Position „übrige G üter".

VERHÄLTNIS ZU ANDEREN VERKEHRSTRÄGERN 
Die M ark ts itu a tio n  der Binnensdiiffahrt is t denkbar 
sd iw ierig . Sie befindet s id i w eder in  einem  Z ustand 
a to m is tisd ie r K onkurrenz nodi in  e in e r  M onopol­
ste llung . Die M ark tform  is t daher für sie v o n  N atu r 
aus g le id igew id its los. In  dem W ettbew erb  d e r v e r­
sd iied en en  V erk eh rs träg e r auf dem  großen M ark t der 
V erk eh rsle is tu n g en  bestehen ü b erhaup t ke ine  Be­
z iehungen  zw isd ien  d e r B innensdiiffahrt u n d  dem 
L uftverkehr, da be id e r Leistungen p rak tisd i n id it m it­
e in an d e r su bstitu ie rbar sind. N id it so e indeu tig  zu 
b eu rte ilen  is t jed o d i das V erhältnis B innensdiiffahrt— 
K raftw agen . In  den  le tz ten  Jah ren  konn te  m ehrfad i 
b e o b a d ite t w erden , daß der G ü terk raftverkehr T rans­
p o rte  höh erw ertig e r M assengüter an  s id i zu  ziehen 
v e rm od ite , die sonst d e r Binnensdiiffahrt zugefallen  
w ären . M engenm äßig relevan ter sind  aber d o d i jene  
Fälle, d ie zu  e in e r Ergänzung des B innensdiiffsver- 
k eh rs  d u rd i den  K raftw agen führen, indem  die K raft­
fah rzeuge den A n- und  A bfuhrdienst für die B innen- 
sdiiffe übernehm en. Im  großen und  ganzen h a t der 
K raftw agen  d e r B innensdiiffahrt daher m eh r N utzen 
g e b ra d it als Sdiaden  zugefügt. Ä hn lid i liegen  die 
D inge im  V erhältn is B innensdiiffahrt—Seesdiiffahrt. 
In  den  großen  M assengut-U m sdilagshäfen, die, w ie 
z. B. H am burg, Em den und Rotterdam , an  den  End­
p u n k ten  le istungsfäh iger W asserstraßen liegen, w ird  
die w ed ise lse itige  Ergänzung und B efrud itung  beson­
d e rs  d eu tlid i e rkennbar. Bremen, das bis v o r w enigen  
Ja h re n  n o d i ke in en  befriedigenden A nsdiluß  an  das 
B innenw asserstraßensystem  hatte, en tw idselte  sid i 
s id ie r  a u d i aus diesem  Grunde zu e inem  ausgespro- 
d ien en  „Stüdeguthafen". G egenüber d iese r glüdclidien 
E rgänzung be ider V erkehrsträger kom m t dem  im 
E inzelfall au d i m öglid ien  W ettbew erb n u r u n te rg eo rd ­
n e te  B edeutung zu. So wurde z. B. Ende 1938 d u rd i 
d ie  F ertigste llung  des M ittellandkanals der H ufeisen- 

.  v e rk eh r fü r R uhrkohle n ad i Berlin und M itte ldeu tsd i- 
land , d e r  s id i v ia  R otterdam  bzw. Em den und  H am ­
bu rg  bzw. S te ttin  herausgebildet ha tte , un terbunden . 
Im  G etreide- im d Zudcerverkehr aus dem  O dergeb iet 
n a d i W estd eu tsd ilan d  bahnte s id i g leid ize itig  ein  
sd ia rfe r W ettbew erb  zw isdien d e r K analsd iiffahrt und

dem  S eeverkeh r v ia  S te ttin  und  R otterdam  an. Er kam  
dann  je d o d i infolge des K riegsausbrudis ba ld  w ieder 
zum  Erliegen.
Sd iw ieriger is t die W ettbew erbssitua tion  der B innen­
sd iiffah rt gegenüber der E isenbahn, da die e inzelnen 
L eistungen  d e r  B innensdiiffahrt verhältn ism äß ig  le id it 
d u rd i den  S d iienen transpo rt substitu ie rt w erden  kö n ­
nen . D ie zen tra l o rgan isierte  E isenbahn h a t darüber 
h inaus den  V orteil, daß sie  n u r auf w enigen  S tred ien  
dem  W ettb ew erb  der B innensdiiffahrt ausgesetz t ist. 
T rotz der zunehm enden  K onkurrenz d u rd i den K raft- , 
w agen  v e rfü g t d ie S d iiene  au d i heu te  n o d i über e inen  
genügend  großen  S ek to r u n b estritten e r V erkehre, der 
es ih r w eite rh in  erm öglid it, M ark tstra teg ie  durch 
P reisd ifferenzierung  zu tre iben . Theoretisch  w ird  m au 
also die M ark ts te llung  d e r E isenbahn als die eines 
T eilm onopolisten  zu  b eze id inen  haben. W egen  der 
dam it verb u n d en en  Schlüsselstellung im  V erkeh rs­
w esen  w a r es d ah er zu  begrüßen , daß s id i der S taat 
von  A nfang  an  bem ühte, d ieses M onopol n u r dem  
w oh lvers tandenen  D auerin te resse  d e r gesam ten  V olks- 
w irtsd ia ft d iens tbar zu m adien . So w ar e ine vorsätz- 
lid ie  ru inöse  K onkurrenzierung  d e r B innensdiiffahrt 
d u rd i die E isenbahn b isher au d i n id it  zu  beobad iten . 
Die frühere  R eid isbahn-H aup tverw altung  begründete  
z, B. die E inführung des K ohlenum sdilag tarifs 6 U 1 
m it dem  H inw eis, „daß allgem ein  die N otw end igkeit 
an e rk an n t w ird, die B innensd iiffahrt le istungsfäh ig  zu 
e rhalten" . Z ah lre id i sind  die Fälle, daß s id i beide 
V erk eh rsträg e r gegenseitig  b efru d iten  und  d u rd i die 
V orte ile  ih res Z usam m enw irkens ü b e rh au p t e rs t b e ­
stim m te V erk eh re  erm öglichen.

TARIFPOLITISCHE DISKRIMINIERUNG 
Dennoch s te llten  s id i im  Laufe d e r le tz ten  30 Ja h re  
gew isse unbeabsid itig te  D iskrim in ierungen  fü r die 
B innensdiiffahrt ein, und  zw ar als Sekundärw irkungen  
bestim m ter ta rifp o litisd ie r M aßnahm en, die im  In te r­
esse  spezie ller w irtsd ia f tsp o litisd ie r Z ielsetzungen 
e ingeführt w urden . So en g te  z. B. der Ü bergang vom  
K ilom eter- zum  Staffeltarif den Spielraum  der B innen­
sd iiffah rt ein , indem  e r  auf d e r S d iiene die F ern ­
transporte , fü r die die Schiffahrt besonders p räd es ti­
n ie r t ist, v erb illig te  und  die N ah transpo rte , auf die 
die S d iiffahrt w egen des geb rod ienen  V erkeh rs ange­
w iesen  ist, v e rteu e rte . A ud i die w eitere  V erbilligung 
der M assengütertransporte , die m it der A usdehnung  
d e r  W ertsta ffe l von  4 auf 7 R egelklassen und  d e r  v e r ­
s tä rk te n  V erkehrsbed ienung  n a d i A usnahm etarifen  
verbunden  w ar, m ag in  gleicher R id itung  gew irk t 
haben. V on großem  N ad ite il erw ies s id i au d i d ie  
außerordentU die S d iw erfälligkeit der E isenbahn-Tarlf- 
politik , du rd i die den  v e rän d e rten  w irtsd ia ftlid ien  
V erhältn issen  vielfach n id it red itze itig  und genügend 
R edinung getragen  w erden  konnte . N o d i heu te  ex i­
s tie ren  m and ie A usnahm etarife, deren  ursprüngliche 
V oraussetzungen  inzw isd ien  längst fortgefallen  sind. 
Besonders k ritisd i w urde d ie Lage d e r  Sdiiffahrt in  
den le tz ten  Jah ren , nad idem  die E isenbahn ih r T arif­
n iveau  n ad i der W ährungsreform  nu r ungenügend der 
v e rän d erten  K ostenlage angepaßt ha tte . So belief sid i 
z. B. die E rzfrad it Beddingen (Reidisw erke) - D ort­
m und n a d i dem  nur aus k riegsw irtsd iaftlichen  G rün­
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d en  e ingefüh rten  AT 7 B 35 II seit dem  16. A ugust 1948 
auf der Schiene auf 2,31 DM/t, w ährend  die K anal­
schiffahrt in  der gleichen R elation 3,14 DM/t fordern  
m ußte. D er Schiffahrt blieb schließlich nichts anderes 
übrig ,, als ih ren  Satz dem  B ahntarif anzupassen, um 
w enigstens etw as Rückfracht fü r die K ohlen transporte  
ins M itte llandkanalgeb ie t zu bekom m en. Daß übrigens 
die E isenbahn bei diesem  Satz auch nu r ih re  zusätz­
lichen K osten decken konnte, erscheint ausgeschlossen. 
Zu allem  Ü berfluß w urde die Bahn durch diese T arif­
gesta ltung  auch noch gezw ungen, in  um gekehrter Rich­
tung  w ie die K analschiffahrt Leerraum  zu bew egen. 
Des Eindrucks e iner gew ollten  D iskrim inierüng der 
B innenschiffahrt kann  m an sich jedoch kaum  erw eh ren  
bei der B etrachtung des AT 7 S 2 (Seehafen-AT für 
Im porterze). Seit dem  1. Ja n u a r  1952 betrug  die Bahn­
fracht in  der R elation Em den-D ortm und (234 km) 
3,91 DM /t und  in  d e r  R elation Emden—H attingen  
(264 km) 5,21 DM/t. Das trockene H ü ttenw erk  H attin ­
gen  h a tte  also eine re la tiv  höhere  Fracht zu zah len  a ls 
d ie am Dortm und-Em s-Kanal gelegenen  D ortm under 
W erke. D er Erfolg w ar, daß das H üttenw erk  D ortm und- 
H örde w eitgehend  zum  B ahnbezug überging, obw ohl 
für den  Bau des Dortm und-Em s-Kanals v o r  rd. 60 J a h ­
ren  gerade  d e r G esichtspunkt e iner frachtlichen E nt­
lastung  d ieses W erkes von  großer B edeutung war.
Es is t dah er nicht verw underlich , daß a u d i von  den 
V ertre te rn  der Schiffahrt im m er s tä rk e r e ine w irkungs­
volle K oord ination  beider V erk eh rsträg e r gefordert 
w ird. Sie w ird  jedodx nicht a lle in  von  den  inzw ischen 
in  K raft g e tre ten en  einschlägigen R ahm engesetzen zu 
e rw arten  sein, sondern  in  e rs te r  Linie w ohl von  e iner 
m ühseligen  K leinarbeit, m it d e r  je d e r  e inzelne 'la r if  
auf seine volksw irtschaftlich optim ale G estaltung  hin 
überp rü ft w erden  m üßte. Daß d ies durchaus möglich 
ist, bew eist z. B. die befried igende R egelung beim  
Seehafen-A usnahm etarif für Im portgetreide (AT17 S l) . 
D ieser T arif w urde  nach e ingehenden  V erhand lungen  
so abgefaßt, daß der W asserv ersan d  ab Seehafen für 
all jen e  O rte  a ttra k tiv  w urde, d ie bis zu  50 km  von  
einem  H afen des w estdeutschen K analgeb iets oder bis 
zu rd. 100 km  v o n  einem  Rhein-, M ain- oder N eckar­
hafen  en tfe rn t liegen. A lle  üb rig en  O rte  w erden  beim  
Empfang von  Im portgetreide ab Seehäfen durch die 
B ahn bedient.
E rschw ert w ird  die Lage der B innenschiffahrt durch 
die Z ersp litte rung  in  ih ren  eigenen  Reihen. Rund 40 Vo 
der T ragfäh igkeit der gesam ten deutschen B innenflotte 
befinden sich  in  der H and von  Einzelschiffern, sog. 
P artiku lieren . W eite re  57 */o gehören  den R eedereien . 
D er R est en tfä llt auf re in e  W erkschiffahrt und  b ehö r­
d eneigene Tonnage, Bei der W erkschiffahrt ist jedoch 
zu berücksichtigen, daß e in  großer Teil der in  R eede­
re ien  o rgan isie rten  T onnage kap ita lm äßig  von  indu­
s trie llen  K onzerngesellschaften  abhängig  is t und  da­
h e r  von  N a tu r aus gegenüber den G roßverladern  eine 
andere  E instellung h a t als die fre ie  Schiffahrt. Es 
b ie te t sich also auch beim  A ngebot d e r Binnenschiff­
fah rtsle istungen  das M ark tb ild  e ines Teiloligopols, 
w obei fü r d ie  O ligopolisten  noch, d ie  U nterschiedlich­
k e it ih re r In teressen lagen  charakteristisch  ist. Berück­
sichtigt m an außerdem , daß e in  g roßer Teil d e r  N ach­

frage bei w enigen  G roßverladem , z. B. fü r Kohle, Erz, 
k o n zen trie rt ist, daß also auch h ier w enigstens ein 
T eiloligopol besteh t, d ann  w ird  es deutlich, daß die 
M ark tsitua tion  d e r B innenschiffahrt-im  Prinzip sehr 
labil sein  muß.

STAATLICHE WETTBEWERBSORDNUNG 
A ngesichts d e r  B edeutung der B innenschiffahrt inner­
halb unserer V olksw irtschaft konn te  es dah er auch 
nicht ausblelben, daß der S taa t —  unm itte lbar v e ran ­
laß t durch die K atastrophenerfah rungen  der Jah re  
1930/32 —  sich bem ühte, e in e  gew isse O rdnung  des 
W ettbew erbs durchzusetzen. Das inzw ischen durchw eg 
im E invernehm en m it den  S ch iffahrtsvertretern  ge­
schaffene un d  v o n  dem  kürzlich in  K raft ge tre tenen  
G esetz über den gew erblichen B innenschiffsverkehr 
(BiVG) in  se inen  w esentlichen G rundzügen b estä tig te  
O rdnungsw erk  basie rt e inerse its  auf der R egulierung 
d e r F rachten  und  andere rse its  auf d e r gerechten  V er­
te ilung  des Frachtgutaufkom m ens.
Die besondere  Sorge des G esetzgebers ga lt d e r an te i­
ligen  B eschäftigung der Partiku liere , die zu  diesem  
Zweck im  Rhein-, U nterelbe- und O bere lbegeb ie t zu 
K örperschaften des öffentlichen Rechts, den  sog. Schif­
ferbetriebsverbänden , zusam m engeschlossen w urden. 
Im w estdeutschen K analgeb iet e rü b rig te  sich die Bil­
dung e ines solchen V erbandes, d a  sich d ie  P artik u ­
liere, sow eit sie sich nicht reedereim äßig  in  G enossen­
schaften o rgan isie rt haben, durchw eg auf G rund lang­
fristiger V erträg e  als H ausschiffer von R eedereien  
betä tigen . Die Schifferbetriebsverbände beschäftigen 
ih re  M itg lieder nach dem  „tour-de-rö le“-Prinzip. Da­
m it is t jedem  Schiffer e ine gerechte B eteiligung ge­
sichert. N ach außen  h in  gelang es d iesen  V erbänden, 
sich m it den  R eedereien  über eine angem essene V er­
te ilung  des gesam ten  G üteraufkom m ens zu v e rs tän d i­
gen. D ie R eedereien  ließen sich h ierau f ein , um 
w eitergehenden  staatlichen  Einm ischungen aus dem 
W ege zu gehen. Die tägliche A ufteilung der e inzelnen 
T ransporte  erfo lg t durch die T ransportzen tra len , die 
a ls S elbstverw altungseinrich tungen  d e r  Binnenschiff­
fah rt an den w ichtigsten K no tenpunkten  des V erkehrs 
b estehen  und  je  nach B edarf reg ional in H auptzw eig­
stellen , Z w eigstellen  und  M eldestellen  aufgegliedert 
sind. Bei N o tstän d en  d e r B innenschiffahrt, d ie  dann 
gegeben  sind, w enn  die P artiku liere  am  F rachtgutauf­
kom m en nicht angem essen  bete ilig t w erden, oder w enn 
ungew öhnlicher Ladungsm angel m it d e r G efahr nach­
h a ltig er w irtschaftlicher Schäden herrscht, s ieh t das 
neue  BiVG ein d irek tes E ingreifen des Bundesver- 
kehrsm in isterium s vor.
V on nicht gerin g erer B edeutung is t die O rdnung des 
Frachtengefüges, die durch die A npassungsverordnung  
von 1931 e in g e le ite t w urde. F ür den  innerdeutschen 
V erkeh r w urden  paritä tisch  aus V ertre te rn  des Schiff­
fah rtsgew erbes und  der V erladerschaft zusam m en­
gesetzte  Frachtenausschüsse für d ie  einzelnen  S trom ­
geb ie te  gebildet. N ach dem  genere llen  P reisstop  für 
d ie B innenschiffahrt im  Jah re  1941 üb ten  die Frachten­
ausschüsse dann  ih re  T ä tigke it in  V erbindim g m it den 
P re isb ildungsstellen  aus. Im  Prinzip is t d ie se in e r­
zeitige R egelung auch vom  BiVG übernom m en w or­
den. Z. Zt. bestehen  A usschüsse in D uisburg, Dortm und,
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Brem en, H am burg und  Regensbiurg sowie, in  Beuel 
a. Rh. speziell fü r die Tanksdiiffahrt. Innerhalb  d ieser 
F rad iten au ssd iü sse  besteh en  U nterausschüsse m it te ils 
reg ional, te ils  sachlich begrenztem  A ufgabenbereich. 
Die F rachten  w erden  grundsätzlich als Festen tgelte  
fe s tg ese tz t und  bedürfen  der Genehmigung durch d is 
A b te ilung  Preis des Bim deswirtschaftsm inisterium s. 
M an kö n n te  d ie  Frachtenausschüsse als M in ia tu raus­
gabe des M ark tes kennzeichnen. Theoretisch is t d ieser 
P reisbildungsm echanism us keinesw egs unprob lem a­
tisch, d en n  es is t nicht ohne weiteres die G ew ähr d a ­
fü r gegeben, daß sich d ie  Frachten in der vo lk sw irt­
schaftlich richtigen H öhe einpendeln. Die paritä tisd ie  
Z usam m ensetzung der Frachtenausschüsse erzeugt 
se h r  leicht e ine  T endenz zur Frachtenerstarrung, denn 
d ie  V erlad e r sind  von  N a tu r aus an n iedrigen und  die 
Schiffer an  hohen Frachten interessiert. Bei S tim m en­
g leichheit b es teh t dah er im m er die g rößere W ah r­
scheinlichkeit dafür, daß e s  beim  alten Z ustand  v e r­
b le ib t. Tatsächlich w a r z. B. auf den w estdeutschen 
K anä len  zu  beobachten, daß die am 1. M ärz 1932 e in ­
geführte  K risenfracht von  1,90 RM/t fü r K ohle in  der 
R elation  W anne— Emden fa s t unverändert bis in  die 
N achkriegszeit h inein  e rh a lten  blieb. A uf diese W eise  
w erden  natü rlich  w ichtige volkswirtschaftliche Funk­
tio n en  des Preism echanism us ih rer W irksam keit be­
rau b t. A lfons Schmitt schlug deshalb vor, einen  unab ­
häng igen  Fachm ann als „elften M ann“ in  die Frachten­
ausschüsse zu en tsenden . In  d e r Praxis d e r  le tz ten  
Ja h re  g ing die Entw icklung dahin, daß sich d ie Schiff­
fah rtsv e rtre te r , d ie  sich, w enn  es hart auf h a rt ging, 
w egen  d e r U nelastiz itä t ih res Angebots ste ts  am k ü r­
ze ren  H ebel befanden , in  zunehm endem  M aße auf 
ih re  K osten  beriefen , so daß sich die A ufsichtsbehörde 
gezw ungen  sah, durch e in  unabhängiges W irtschafts- 
p rüfergrem iim i Selbstkostenerm ittlungen be i der 
Schiffahrt an ste llen  zu  lassen. Die E rgebnisse d ieser 
U ntersuchungen  w erden  je tz t den  Frachtfestsetzungen 
zugrundegeleg t. A bgesehen  von  der betriebsw irtschaft­
lichen E igenproblem atik  e in e r richtigen K ostenerfas­
sung  is t d iese  M ethode auch volksw irtschaftlich nicht 
unbedenklich , denn  m it den ökonomischen Funktionen 
des P reises is t e ine  Ü bereinstim m ung m it den K osten 
ke inesw egs im m er zu vere inbaren . A ußerdem  b esteh t 
h ie rbe i die große G efahr, daß im  Zusam m enhang m it 
d e r F rach tgu tzu teilung  d ie  unternehm erische In itia tive  
erlahm t. Das BiVG läß t dah er auch d ie  M öglichkeit 
offen, in  Z ukunft zu  e in e r aufgelockerten P reisbildung 
in  Form  von Höchst- im d M indestfrachten überzugehen . 
In  d e r  P rax is a llerd ings h a t sich die b isherige  R ege­
lung  tro tz  d e r m it ih r verbundenen  G efahren als das 
k le in ere  Ü bel erw iesen . D ie langfristige B ew ährung 
b le ib t natürlich  abzuw arten . Die Schiffahrt scheint 
jedenfa lls  entschlossen zu sein, an  diesem  Sicherungs­
system  auch w eiterh in  festzuhalten , und  den  V er­
lad ern  gefällt v o r allem  aus betriebsw irtschaftlichen 
E rw ägungen  d ie  Tatsache, daß sie mit stab ilen  Frach­
te n  rechnen  können.
Im g renzüberschreitenden  V erkeh r w erden die Frach­
ten  grundsätzlich  auch heu te  noch durch freie V ere in ­
b a ru n g en  zw ischen den  M ark tkon trahen ten  gebildet. 
A llgem ein  bek an n t is t in  d ieser Hinsicht die T ätigkeit

d e r Schifferbörse iii D uisburg, die die täglichen Fracii- 
tenno tierungen  auf dem  R hein reg istrie rt. D aneben 
w erden  v o n  den G roßverladern  v ielfach langfristige 
V erträge  m it fixen F rachtsätzen abgeschlossen. W ie 
im  B innenverkehr machte sich aber auch im g renz­
überschre itenden  V erkeh r das Bedürfnis nach e iner 
gew issen  O rdnung  des M ark tes bem erkbar. Nach lang­
w ierigen  V erhand lungen  kam  am  2. A ugust 1951 zw i­
schen den  m aßgeblichen R eedereien  d e r R heinufer­
s ta a ten  die D uisburger F rach tenkonvention  zustande. 
A uf G rund d ieses V ertrages w erden  die Frachten von 
e iner Kom m ission, die aus V ertre te rn  der R eedereien  
besteh t, festgesetzt, und  zw ar fü r a lle  T ransporte  bis 
zu 2001, ausgenom m en lose Schüttgüter. —  Das für 
den Schw eiz-V erkehr geltende AVER-Abkom men vom 
1. M ärz 1951 is t nicht a lle in  w egen  d e r  darin  en th a l­
tenen  F estse tzung  vpn  Frachten  bem erkensw ert, son­
d e rn  ganz allgem ein  deshalb , w eil sich h ier die beiden 
V erk eh rs träg e r E isenbahn  und  B innenschiffahrt in 
einem  A bkom m en zu e in e r  A bgrenzung  ih re r E inzugs­
bereiche bere itgefunden  haben. D ie R heinschiffahrt 
verpflichtete sich, G üter, die norm alerw eise  auf die 
Schiene gehören , sow ie alle Sendungen  bis zu  12 t  der 
E isenbahn zu überlassen . D afür e rk lä rte n  sich die 
E isenbahnverw altungen  Belgiens, D eutschlands, F rank ­
reichs, der N iederlande  und  Luxem burgs bere it, je g ­
liche T arifd iskrim in ierung  d e r R heinschiffahrt im  V er­
k eh r von  und  nach d e r  Schweiz zu  un terlassen .

KONKURRENZ FREMDER FLAGGEN

In den  le tz ten  W ochen is t durch e ine N ote der n ied e r­
ländischen R egierung ein neues P roblem  fü r die w est­
deutsche B innenschiffahrt b rennend  gew orden. Es 
h an d e lt sich um  d ie  g leichberechtigte B eteiligung 
frem der F laggen am b iim endeutschen V erkehr. B isher 
korm ten  ausländische Fahrzeuge aus dev isenw irt­
schaftlichen G ründen  nur in  A usnahm efällen  im  In­
lan d v erk eh r tä tig  w erden . Z w ar gestan d  m an ihnen 
v o r  e tw a  e inem  Ja h r  a llgem ein  e ine  F ah rt im  d eu t­
schen B innenverkehr im  Anschluß an  eine g renzüber­
schreitende F ah rt nach deutschen H äfen  zu, doch gibt 
sich d ie  n iederländische R egierung h ierm it nicht zu ­
frieden. M it Rücksicht auf unsere  ü b erragende  G läubi­
gerposition  innerhalb  der EZU scheint nunm ehr auch 
das B undesw irtschaftsm inisterium  den  Z eitpunk t für 
gekom m en zu  halten , die L ibera lisie iung  b is an  die 
äußerste  G renze vorzu tre iben  und  auch d ie  k leine 
K abotage auf dem  Rhein und  den angrenzenden  
W asserstraßen  bis zu r W eser fü r die ausländische 
Schiffahrt vollkom m en freizugeben.

Die K onsequenzen, die der deutschen B innenschiffahrt 
h ieraus erw achsen w ürden , sind  zw ar noch nicht e in ­
deu tig  in  allen  E inzelheiten  zu übersehen . A uf jeden  
Fall besteh t ab e r die große G efahr, daß das m ühsam  
fü r die deutsche B innenschiffahrt geschaffene O rd­
nungsw erk  durch eiiie plötzlich e inse tzende K onkur­
renz der ausländischen Schiffe in  seinen  G rundfesten  
erschütte rt w ird . Es is t näm lich nicht anzunehm en, daß 
sich die A usländer dem  durch das BiVG bestä tig ten  
Festfrachtsystem  un te rw erfen  w erden , zum al dieses 
G esetz nach A nsicht m aßgeblicher n iederländischer 
B eobachter in  m eh reren  P unk ten  n icht m it dem  durch
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die M annheim er A k te  von 1868 po stu lie rten  Prinzip 
d e r F re iheit d e r R heinschiffahrt zu  v e re in b a ren  ist. 
G rundsä tz lid i w äre  natürlich  gegen  e in en  gesunden 
L eistungsw ettbew erb  der frem den F laggen  nichts e in ­
zuw enden. Es w a r indessen  b e re its  zu  e rkennen , daß 
e in  gesunder W ettbew erb  in  der B innenschiffahrt n u r 
nach dem  E inbau gew isser S icheiheitsvorkehn ingen  
m öglich ist.
Das n iederländische In te resse  am  deutschen B innen­
v e rk eh r is t w ohl in  e rs te r Linie darau f zurückzuführen, 
daß  ho lländischer Schiffsraum vo n  ein igen  h u n d ert­
tau send  Tonnen, der nach K riegsende vo n  uns ü b e r­
nom m en w orden  w a r und  je tz t im  übrigen  R heinver­
k eh r ke ine  ausreichende B esdiäftigung finden kann, 
n u r  darau f w arte t, im  innerdeu tschen  V erkeh r e in ­
gesetz t zu w erden . D abei is t jedoch zu  bedenken , daß

die w estdeu tsche Schiffahrt durch den  Z w ang zu r M it­
beschäftigung des brach liegenden  Elbeschiffsraum s in 
H öhe von  rd . 200 000 t T rag fäh igkeit be re its  eine 
schw ere politische H ypo thek  träg t, d ie sich z. B. augen­
blicklich dah ingehend  ausw irk t, daß im  T agesdurd i- 
schnitt des M onats M ai 1953 im  R uhrgebiet a lle in  205 
Kanalschiffe m it xd. 120 000 t  T rag fäh igkeit auf Ladung 
w arte ten , w obei sich fü r e inzelne Schiffe L iegezeiten 
bis zu  v ie r  W ochen ergaben . A nfang A ugust 1953 
w arte ten  a lle in  in  H erne  280 Schiffe auf Ladung. Im 
übrigen  w äre  bei e in e r genere llen  F reigabe der 
k le inen  K abotage dam it zu rechnen, daß z. B. von  den 
H olländern  im innerdeutschen  W ettbew erb  s teu e r­
liche, lohnpolitische und  sozialpolitische K ostenvor­
te ile  au sgenu tz t w erden , so  daß von  gleichen S ta r t­
bed ingungen  nicht gesprochen w erden  köim te.

Die Wettbewerbssituation der Deutschen Bundesbahn 
gegenüber anderen Verkehrsträgern

Dipl.-Ing. L. Brandt, D üsseldorf

Zw ischen d e r  D eutschen B undesbahn un d  der Binnen­
schiffahrt b esteh t e tw a w ieder das gleiche W ett­

b ew erbsverhältn is w ie v o r dem  K riege. G ew isse ta rif­
politische Schw ierigkeiten, d ie  schon früher dem  W ett­
bew erb  zw ischen Schiene und Binnenschiff das G epräge 
gaben, haben  sich auch nach dem  K riege geltend  ge­
macht. S ie hab en  ab er nicht zu  schw erw iegenden V er- 
sd iiebungen  in  d e n  W ettbew erbsvorausse tzungen  d ie ­
se r beiden  V erk eh rsträg e r geführt. Die Luftfahrt über 
dem  Raum  d e r  B undesrepublik  befindet sich noch in 
frem den H änden. Auch nach d e r  R ückübertragung der 
L ufthoheit a n  d ie  B undesrepublik  w erden  noch ein ige 
Jah re  vergehen , ehe d e r  deutsche L uftverkehr das 
Stadium  d er vo llen  V erkeh rsre ife  w ird  w ied er e rlan ­
gen  können. D er P ersonennahverkeh r der S traßen­
bahnen, d e r  O busse im d  der auf kü rzeren  E ntfernun­
gen  e ingesetz ten  O m nibusse beein träch tig t d ie  W e tt­
bew erbssituation  der B undesbahn nicht. D er G üter­
nah v erk eh r m it L astkraftw agen  b e tä tig t sich in  zu ­
nehm endem  G rade im  Z ubringer- und  V erte ile rd ienst 
d e r Bahn. Sow eit der G ü te rnahverkeh r m it L astk raft­
w agen  ke ine  V erkeh rsberüh rung  m it d e r  Schiene hat, 
sp ie lt e r  sich als F lächenverkehr abseits vom  Schienen­
netz  ab.
Im  G runde genom m en sind es also n u r d e r  gew erb ­
liche G ü terfernverkeh r und  der W erk fe rn v erk eh r m it 
L astkraftw agen  sow ie d e r  P ersonenverkeh r m it O m ni­
bussen  über m ittle re  und  w eite  Strecken, die in  s tän ­
d iger K onkurrenz m it dem  G ü terverkeh r und  dem  P er­
sonenverkeh r d e r  B undesbahn —  in geringerem  M aße 
auch m it dem  V erk eh r gew isser n ichtbundeseigener 
E isenbahnen  —  stehen. Innerhalb  der d re i genannten  
K raftverkeh rsarten  sp ie lt d e r  P ersonenverkeh r m it 
O m nibussen e ine  geringere Rolle als die be iden  A rten  
d es G ü terfernverkehrs m it L astkraftw agen. Die W e tt­
bew erbssitua tion  d e r  D eutschen B undesbahn g ipfelt in 
dem  Problem  des G ü terverkehrs v o n  Schiene und 
S traße.

VORDRINGEN DES KRAFTVERKEHRS 
M it d e r  W irtschaftsentw icklung ste ig t d e r V erk eh rs­
bedarf. Infolge der Entw icklung des E lektriz itä ts- und 
G asw esens sow ie  durch die A nlage  von  pipe-lines 
gehen  d ie  a lten  V erkeh rsm itte l laufend  hö h erer A n­
te ile  am  gesam ten  V erkehrsvo lum en  verlustig . A llein  
durch die U m w andlung vo n  K ohle in  E lek triz itä t und 
G as sind  fü r Schiene un d  B innenschiffahrt rd. 12®/» 
des K ohlenversandbedarfs verlo ren  gegangen. Bei d e r 
zukünftigen  Entw icklung des gesam ten  E lek triz itä ts­
w esens w ird  auch die w e ite re  E lektrifizierung der 
B undesbahn zusätzlich beträchtliche K ohlenm engen für 
den Schienen transport in  Fortfall kom m en lassen. Ins­
gesam t besteh t schon je tz t e ine  Ü berkapazitä t an 
T ransportraum  in d e r  B undesrepublik , Die V erk eh rs­
m itte lbestände d e r  Schiene —  und  d e r W asserstraße  — 
sind  h in te r der ra san ten  S teigerung  a lle r A rten  von  
K raftfahrzeugen s ta rk  zurückgeblieben. D ie Reichsbahn 
verfüg te  1936 im Raum  der B undesrepublik  über 
362500 betriebsfäh ige  E isenbahngüterw agen; am  1. 4.53 
besaß die B undesbahn n u r noch 245 743 betriebsfäh ige 
E isenbahngüterw agen. D em gegenüber s te llte  sich der 
gesam te L astk raftw agenbestand  am 1. 7. 36 auf 
158 556, am  1. 4. 53 auf 526 110 L astkraftw agen. Inner­
h a lb  dieses G esam tbestandes w urden  1936 n u r 10 340, 
1953 jedoch 59 934 L astkraftw agen  m it e iner N u tz last 
von  4 t und m ehr gezählt. Auch d ie  Zahl d e r L astk raft­
w agenanhänger ha t sich im  Laufe d e r  Ja h re  s ta rk  e r­
höht. Im  Jah re  1953 ergab sich im  V ergleich m it 1936 
eine V erm inderung  d e r  Zahl d e r  be triebsfäh igen  G üter­
w agen  d e r  B undesbahn um  32®/o, dagegen  e ine Erhö­
hung d e r  Zahl d e r  L astkraftw agen  insgesam t um  232 “/« 
und  der L astkraftw agen  ab 4 t  N u tz last um  480 Vo. Die 
Ladegew ichtskapazität der be triebsfäh igen  E isenbahn­
güterw agen  ste llte  sich 1936 auf 6 126 000 t, am  1. 4. 53 
au f n u r  4 178 000 t. D araus erg ib t sich eine p rozen tuale  
V erm inderung  um  32 V». D ie N u tz las tkapaz itä t der 
L astkraftw agen  betrug  im  Ja h re  1936 246 900 t  (davon
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