110 Das i i ht seit dem Weltkoeg.

warden kann, sondern dal zwei Staaten der Auwfnahme widersprechen miissen '),
Eine wesentliche. Verbesserung besteht darin, dall die Foribildung der Bestimmungen
liber die bedingungsweise zur Beldrderung kommenden Gegenstinde (Anlage 1) er-
leick ist. Diese G t spielen in der Industrie eine immerhin bedeutends
Rolle, nnd die '|z'1|||||L machl ununterbrochens ur|-<l|ra|ln\ in ihrer Herstellung.
Es war daher sehr unbequ und unter Umat ligend fiir die beteiligten
, wenn eine Anderung, d. b fast immer eine Erleichterung der Beforderungs
gen im intarnationalen Verkehr nur iner internationalen Konferenz be-
wlﬂ.l “werden konnte, d. h., dal die Betei gt\- hrelang warten mublen, bis ilire
Witnsche erfillt wurden. Dieses Hindernis ist bescitigt dorch Einsetzung einer
besonderen technizschen Kommission, die nolwendige Anderungen selb-
stindig, vorbehaltlich der Genehmigung der Vertragstaaten, beschliefen kann, Diese
chméinnische Kommission ist schon im Mai 19 lzo vor dem Inkralttreten dos
geindeden 1. 0. G, zum ersienmal zusammengeireten. Die Dager der beiden I [, soll
nunmehr unbegrenzt ;f.-in. mindestens sollen die Ubereinkommen finf Jahreo in
Kralt bleiben. en einer Ve tung ist erst drei Jahre (jetzt schon
@in Jahr h \mn' hme der Kiindigung m. nglll‘h Diese Bestimmungen beweisen,
daf die Eisenbalnen und die Verkehrireibenden nunmehr von der Unentbehrlichkeit
dieser Veririge durchdrungen sind.

Cber den Inhalt des L 0. F. ist Besonderes nicht zu sagen. Der neae Entwurf ist
auf der Grundlage des Entwurfs von 1911 ansgearbeitet, und die meisten Bestim-
mungen sind denen der deutschen Eisenbahnverkehrsordnung gleich. 'Daq 11‘ P.
gilt nur da, wo direkte Personen- oder Gepicktarife bestehen; d
'||15r'!|1|m¢.--~‘ von Schiffahrislinien und Kraftwagen ist auch im L
Die Bes n {iber die O isation usw. sind denen des L0,
lautend, und das Zentralaml erstrockl seine Tatigkeit auch auf das neoae Pbt‘fl‘lﬂ-
kommen. Eine avel fuBerliche Vereinigang der beiden Obereinkommen ist in Aus-
sicht genommen. Die Konferenz von 1923 hat sich offenbar nicht die Zeit nehmen
konnen zu dieser mehr redaktionellen Arbeit.

Fassen wir die Ergebnisse der vorstehenden Erdrlerungen zusammen, so0 sehen
wir, dali sehr bald nach Beendigung des Kriegs in ganz Mitteleoropa das lebhalte
Bediirfnis enlsteht, die durch den Krieg zerstorten Verkehrsverhilinisse wieder
in Ordnung zu bringen, ja sie zu erweilern und zu verbessern. Alle nationalen
Gegenslze trelen diesem wirlschaftlichen Bediirfni gegeniiber in den Hinler-
grund., Wir sehen aber ferner, dicse Bestrebungen schon bald gewisse prak
lische l:;.u-!m gehabt haben. Hierher gehort zunfchst die aus freien Entschlie-
Bungen der bahnen hervorgegang Verbesserung des Wagenomlaufs darch
\\||-t,[l~rln-ulullunh des Wagenfibereinkommens des Vercins deutscher Eisenbahn-
\r-ru.:llun(;on und die Ausdel g des Cher aul tul gmr Enropa. Hier-
her gehirt ferner die luumlu.lu, des internationalen E 5. Ob diese
Grimdung einen daovernden Fortschritt bedentet, .{hl‘l!t'l]m‘l, solange da-
nehen der die gleichen Ziele verlolgende Yer a
fortbesteht. Ich wiirde es fiir richtiger nicht allein im deulschnationalen, son-
dern auch im allgemein wirtschaftlichen Intoresse gebalten babon, wenn nicht

*) Bisher sind alle Neusuinahmen vinslimmig erfolgt, Mir ist nur ein Fall bekannt, in
dem die Aufnabme an dem Widerspruch eines Stantes, des Deulschen Reiches, mit Recht
pescheitert ist. Ein solcher Widerspruch wilrde jetzt zor Ablehnung der Aulnahme nicht
mehr genligen.
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ein never Versin gegriindet, sondern der Versin deutecher Eisenbahnverwaltungen
durch  Anschlul der i Eisenbahnen worden und
ebiet aufrecht er das Arbeitsfeld
or segensreichen Einrichiung
Fin Forlschritt, weniger fir den deulschen als [ir den millei-
eump st.lu-u Verkehr ist die anf Anregung des V rbunds beschlossene and be
its in Kraft getretene Yereinbarung fiber die Erle terungder Durchiuhr.
i ungeachtet der manche Bedenken gegen
iung
1alen Ubereinkommens iiber den ( 1 schlub des
sinkommens Gber den Personen- und Ge k = o hoffen und
dringend zn wilnschen, dab diese Ubereinkommen hﬂl von ainer genfigenden Anzahl
feriragstaaten ratifiziert werden und in Geltung treten. Die unausbleiblic
Folge wird fiir Dentschland die Anderung einiger Besti des Handelsges:
buchs und die Umarbeitung der Eisenbahnverkehreordnung sein. Dall daneb
die wiederum vom Volkerbund angeregte Vereinbarung der Internationalen E
bahnrechisordnung in Kraft tritt, ist for Deatschland von keiner erheblichen
deutung.
Also — teils erreichte, teils vorbereitete Fortschritte im intermationale
bahnverkehr. Schmerzlich ist, daf dem Dewlschen Reich die wirklich (hrende
Stellung aof diesem Gebiet, wenn nicht entzogen, doch diese Stellung zweilfellos
ingesch L ist. Es wird die Aufgabe der deutschen Verkehrspolitik se
o Stellung zoriickzuerobern. Dab solche wirtschaftlichen Zosammenschlilsse, die
die Volker riumlich und persénlich einander niherbringen, auch von politischer
Bedeutung sind, d. h. dad sie beitragen zur Abschaffung der Kriege, zur Befestigung
des Friedens, das habe ich frilher geglaubl. Der Weltkrieg hat diesen ruben
nicht nur erschiittert, sondern vernichtet. Das Zeitalter der Eisenbahnen hat nicht
verhindert, dab wiihrend des Kriegs Zustinde geherrscht haben, die an die
schlimmeten Zeiten des Mittelallers erinnern, und dal die Vol sich mit einer
{riiher nie dagewesenen Erbitterung bekimpit haben. Und di Zustl haban
heute noch kein Ende gefunden. darf uns aber nicht abhalten, immer w
Forischritle im Verkehrsleben zu erstreben.

Grundfragen der deutschen Binnenschiffahrtspolitik.

Ven Dr. A. F. Napp-Zinn, Privatdozent an der Universitit Kdln.!)

Vorweg einige allgemeine Sitze iibor das Verhillnis von Wirtschaltspolitik und
Wirlschaftewissenschall! Werner Sombarl GuBerte sich vor einiger Zeit, man ver
mége noch nicht zun sagen, ob die Stilmischung, die die heutige Wirt iti
kennzeichne, AuBerung eines hewubten Bekenntnis oinem ,gemi
oder nur Avsdruck der inmeren Zerfahrenheit der Staatsle
zutage, daf die Wirtschafispolitik unserer Tage sowohl univ istisch als indi-
vidualistisch eingestellt sei, dab sie sich zu rzip der freien Konkurrenz be-
kenne, aber vor weilgehender Regelung des Wirtschafislebens nicht zuriick-
schrecke?)

corlesung, gehalten am 10, 8 1925 in der Anh\ der Universitit Kiln,
, Die Ordnong des Wirtschaftalebens, 8. 61, — Berlin 1825




Soll nun die zialwirtschaftslehre sich daraul beschrinken, eine
dz\r verworrenen Strebungen der Wirtschaftspolilik za geben, oder soll ¢
al heraus selbst Richtung weisend, stilgebend wirken? Nein,
1 diegsen Extremen, Fullend aof der Erkenntnis h'lrlsch'l]'[s])olilischﬂn
in ihm enthaltenen Zielsetzugen und seiner Folgen vermag sie darzo-

gingen, kann sie fir die Zukunft zeigen, welche Einzelhandlungen gewissen
wirtschaftspolitischen Leilsitren entsprechen und welche Folgen aus ihnen zo
erwarten sind. Negativ vermag sie nach welche Hemmnisse der Erfiillung
bestimmter wirtscha fhl\rul i stehen. Gerade fiir das Deutsche
Reich der G i iese letzte \llf":ﬂn' der Nachweis der Begrenzung wirt-
aftspe von besenderer Wichtigkeit. Wenn vor dem Krieg
hten Machl- und Wirtschaftsmilteln seine wirt-
che E g vor und in der Welt Gberwiegend
selbst be tlmrlu- 1 konnte, ist fiir Deutseh
politische Wissenschalt weniger eine Lehra re
miglichkeiten cinerseits, der '{u"mes: liufigkeit andererseits, Mehr denn je crgibt sich
die Notwendigkeit, unser wirtschall s Handeln einem obers Prinzip, dem
des hischstmiglichen Skonomischen | irtrags unterzoordnen, hinter dem Skonomisch-
irrationale Gesichtspunkte, m gie etwa politischer, ethischer, tradilionalistischer
Natur mehr oder minder zuriicktreten milssen. Nicht etwa, weil sic weniger wert
seign, sondern weil wir zunfichst einmal einen Ertrag erringen miissen, aunf dessen
Grundlage erst wieder die Frage nac kerer Beriicksichtigung anderer Gesichts-
punkle gestelll wer kann. Soweit dies mil dem Strebe ch hichstmiglichem
Ertrag bereils versinbar ist, steht dem natiielich nichts im Weg, wie man auch ml:hl
darf, dad die Unterstellung der Wirtschaftspolitik unter das 3l h
1 weil es sich um einen Staal handelt, eine politische Ziclzsotzong ein-
In diesem Rahmen gilt es, zugleich Individoom und Gemeinsehaft zur
Erreichung hichsten Ertrages einzusetzen. Die Erfahbrong, in welchem Kreis der
Einzelmensch oder die verschiedenen von ihm gebildeten Gruppen die hichste
i nkeit erzielen, mull leitend sein fir die Obertragung der Wirtschaftsfunktionen
:l- oder Kollektivwesen, Die Erkenntnis von den Vorteilen der Gemein-
fiir die Gesamtheit, ein althergebrachtes Gut spezifisch deutscher Volks-
mub in zo  bestimmend Lm.nz.c-u ibre Anw I.Il'.lulu. findea,
von den Erfolgen des individ schen Gewine 8
Inbezichungsetzen der zo losenden \||["|Iaou zu \Ien l higke
d der Gesellschaft von selhst ein ..bmnuﬁr‘hlc«" tem  der
] Sombartschen Sinne. Auf dieser allgemeinen wirtschaftspolitischen
Basis will ich fiir das engere Gobiet der deuischen Binnenschiffahrispolitik
eine Reihe von F ikomplexen zur Darstellung und zur Beantwortung zu
bliugcn suchen. Sie gelten:
1. dem staatlichen Triger der Binnenschiffabrtspolitik,
. den leitenden Prinzipien gegeniiber dem Ausland,
dem vorwiegend innerstantlichen Verbilinis der Binnenschiffabrt zu den
anderen Verkchrswegen,
. dem Ausbau der Binnenwassersiralien,
5, der grund ichen Betrichsorganisation.
Die Darlegung selbat wird zu ergeben haben, inwieweit es sich bei den Frage-
stellungen um zeitlich bedingte oder gowissermaBen davernde handell. Sie wird
auch zeigen, wieweit wir noch von klarem Ziel und ihm ontsprechender Tat ent-
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fernt sind, Aus persiinlichen niheren Bexichungen zu den Dingen vermag ich zn
sagen, dal es noch harte Kiimpfe kosten wird, bis die Erkenntnis von der Bedeu
tung rein wirtschaftlicher Binstellung zu den Binnenschiffabrisfragen und der
darauf fulende, zweifellos auch in manchen mabgebondon Kreisen vorhandene Ver-
ill zL haben wird,
Die erste Ing\ nach Triger wnd Organisation der Binnenschiffahrtsver-
waltung kniipft zweckmiBig an die augenblickliche tnwL’!llul!g an. Gemid Ad. 07
d 171 der Reichsverfassung sol B Verkehr d nde
¥ sestrallen in Eigentum ond Vorwaltung des Reiches stehen, Hekanntlich sind
vom 1. April 1921 ab di i fien in den Besilz des Reiches iibergegangen.
Die Liindorbel i die Verwallung ; und Kosten des
i ene noch sirittige Pu i 2 ialt worden
f tanz wurde lediglich in der Zentrale dure |Iu- Wasserstrafien.
ableilung des Reichsveork inisteri schaffen, Es bestand nun die Absichl,
aus dll‘ssl'r vorliinfigen [{o«plnng unter gl z ulung eines Heichswasser-
ciner endgiilt zu gelangen. Doch scheiterton die B 1 n des
:-m\'hhl im Hinblick auf das W, srrocht wie die durchgohende Reichs-
verwaltung der BinmenwasserstraBen am Widerstand der Linder. So blieb dem
Reich nichts andores e inen Antrag an den Stastsgerichishol auf Aner-
kennung der Berechtigung des Heiches, eine eigens Wassarstralenverwaltung ein-
zurichten, der bereits Januar 1921 eingereicht worden war, nach dem Staatsver-
trag vom 1. April 1921 aber ruht vder aufzunehmen, Soweil die tatsichliche
Gestallung der Ihre kritische ndlung  an die Ort hat weder
avszugehen vom juristischen Gesichtspunkt, der meines Erachtens zugunsten des
iti ot tdem jch die volle Verre ung der
erment bejabie, sondern von der w aftlichen
Saite. Und hiee heibt die Frage cinmal: was ist billiger, dio bi e waltung
in Mittel- wnd Untorinstanz durch die Linder, oder die durchgehende Verwaltung
dureh das Reich? Und des Weiteron: bietel die erste oder die zweite Verwaltungs-
weise den giinstigsten wirlschaltspolitisehen Wirkungsgrad?
Der derzeitige Zustand kann nicht nals wirlsehafilich bezeichnet werden.
Die Linder lquidieren beim Reich die Kosten, die ihnen durch die Verwallung der
Binneawasserstrafen entstele geben an ol Arbeitsanteile gow
amten aul das Reich entfalle Das Reichsverkehrsministerium st nicht in der
Lage, fibor die Aus e Rontrolle za Hiheen, w ie in der sonst reichs.
eigenen \l'ln'!ltlllll( pehandhabl wird, Mittel- und Oberinstanzen pll den in
manchen Punkten von einander abweichenden Verwaltungsreglemer
nach zu handeln, Besonders aber dadurch, dad die drilichon |
auberwirtschaftlich erwachse i der allen
eine teilwoi ; chni organisatorisch veraniwortbare
alten gebliek pa Beispiel hierfilr vermag die V
5 hen Muing und Aschaflienburg 2o
gelten, wo acht Staustofen |[|-||| ||r|-umsthun Wasserbauumt in Maing und drei Stan-
stufen dem bayrischen Wasserbavamt in chaffenburg  un Demont-
sprechend sind auvch in der Mittelinsta i iligt: die
preutlische Rbeinstrombauverwallung in Koble s A I.-lr'riuln der
Finanzen in Darmstadt und die bayrische Regierang [
Oder ein anderes Beispiel: Die Unsichorhoit anf dem Rhbein erforderte in don Na
kri ahren die Schaffung siner besonderen Siroms ichorheitspolized, fiber deren
Organisation die vier am Rhein liegenden Linder (Preufen, Hessen, Bayern,
8
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Baden) nichi einig we konnten., Wihrend Preulen fir seinen Teil bereits 1920
durchgrilf, is Orga uuﬂuun in Hessen und Bayern erst jelzt im Werden, nach-
I h Stromstrecke durch Schiffsh bungen den
erluste entstanden sind. So wird in Verwnllungs-
atorisch eine Einheit bilden, in gmﬂt m Umfang

fragen, die lechnisch o
Doppel- und Mehrfacharbeit geleistst, noch dazn bisweilen ohne ein
Resultat zu erzielon. Nicht nur eein finanzpolitisch bereilet diese Uherorganisation
AnstoB. Auch die Umstindlichkeit des Verkehrs der Schilfahritreibenden mit dem
Behorden liegt klar zu T1b (xugenilbor den I’J inen aof Schaffung ciner diese
Unwirtschaftl ist von Landesseite nebon
kleineren it ten geltend ht worden, dafl die bisherige Verwaltungs-
i llll’l ]hl]Jt. dab eine zentralisierte Verwaltung hohere Kosten verarsache,
.htlgtmg der |.|u|c|1-.uL uturinteressen leiden mischte. Dem ersten
aul die konkreten Darlegungen mil der Materie
vertrautor Persénlichkeiten, denen die Gegner Gleiches nicht gegenilberzustellen
vermochten1), Auch |ei|m persdnlichen Erfahrungen lassen die durchgehende
Reick isation als wirlschafllicher erscheinen, Die Gefahren einer kostspieligen
Zentralisation sind leicht durch maBvolle Delegiorung von Hechien an Mittel- und
Unterinstanzen zu vermeiden. Letxtlich ist aoch eine Schadigung der Landes-
kulturinteressen nicht zu erwarten, da die Regeln fir die Zusammenarbeit der
Wasserstralendirektionen und -Smter mit den Landeskolturbehirden der bisherigen
Ubung, gegen die wirtschaftliche Einwlinde nicht laut fen sind, nachgebildet
wernden kinnen,

Ist somil verwall k die Heichsorganisation der Wasscrstralen
notwendig, so ergibt sich das Gleiche im Hinblick anl cine einheitliche Wasser-
strabenpolitik. Nur wenn die Entscheidung in der Hand des He liegt und

iesea befiihigt ist, seinen Willen allwltlg durchzufiihren, ist cine solche zu ver-
ichen, Nur so ist eine Schiidigang der deulschen Wirlschall, sei es dem Aus-
nd gege 8 im Inland durch die Hival der Linder vermeidbar. Der
Eampf um d rung des Oberrheins zwischen Mannheim und Stralborg um
die Wende vom 19. zom 20, Jahrhondert, aber auch die Behandlung des Mittelland-
kanalprojektes in der jiingeren Zeit legen Zevgnis gegen die Hoheit der Linder und
fir die des Feiches aul dem Gebiet der Wasserstralenpolilik ab, deren wirlschafi-
lichen Inbalt die folgenden Ausibrongen zu verdeotlichen haben werden.

hkeiten ver k Reichsor

Die zweite Frage, niimlich nach den leitenden Prinzipien der Binnenschiff-
fnhrispolitik gegeniiber dem Ausland, nimmt vorteilhaft die Kardinalfrage der aos.
wirtigen Handelspolitik: wirtschaltliche Aularkie oder Eingliederung, zum Aus-
gnngspuukt. i':i.nlcitcnli wies ir']] bereits d:mulf hin, wie sehr die handelspolitischen

deren zwei Elementes -J. ||. \lem Weg wie |'."II'\ |3etx|o];. d-:nkl:.'\r. \’nr s

kam in Hinblick auf den Weg dieser l;vr[!uL\.' namentlich in 1J1-m P

dentschen Rheinmimdung um Aosdro Jn T

die Ausfihrong dieses Planes mil Ricksicht auf die gi- nge “l‘!lLl]!lh[.l. wahre
scheinlicher sogar Defizilwirtschalt schweren Bedenken begegnete, so dilrfte heute

1) Vil o Org: fon der Wasserstrafenverwaltung im Reichstag® in: Zaitschrift fiic
Binnenschiffahrt, 19 . 8410 und 8. 1
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seine Verwirklichung ganz auberhalb des Bereich lichkeit liegen. Man
mub auch bedenken, dal Eingliederung nicht Abhiingigkeit des sich aof
Auslandsleistungen verassenden Staales bedeutel, sondern gleichzeitig des leisten-
den fremden Stastes, Gerade in dem hier vorliegenden Fall eines fremden Min.
dungshalens ist diese letzbere Abhiingigkeit evident, da er seine Kundschaft nicht
wie ein normaler Produzent zu wechseln vermag. von einer in einer
Monopolrente sich fuernden Abhiingigkeil der deutscl ingchiffahrt von Rotter-
dam zu gprechen, wie Arndt es einmal tatl), ist bei genauerer Kenntnis der Dinge
nicht angingig. — Im Hinblick auf die Nationalitit des Binnenschiffahribetriobes
ist die GuBers Wirtschaltspolitik Deutschlands kaum akbiv gewesen, zeiglt auch
keing Ansilze dazu. Auch hier wirkt sich eine gegenseitige Abhingigkeit von
Frachtgeber und Frachtfihrer aus. \I n, dall dieser, wenn er
als Auslinder in ni rt aaltritt, sogar die
schwichere Posilion innchat, da be ichem Preisangebot die Frachtibergabe
cher an den Angehirigen des eigenen Stantes erfolgen wind. 1 Hineintra

tischer Gesichtspunkie in den Binnenschillahrisbotricb erscheint deatschy

unur als Retorsionsmanahme anbringbar, etwa Frankreich gegeniber, das den
seiner Flagge segelnden Schiffen auf dem Rhein gewisse Vorszi

Die Frage des Verbotes der sog. Kleinschiffahrt, d. h. zwischen den H

St fir fremdstaatliche Unternehmen, ist fiir Deutschland von geringer Be
deutung, da sein Inte . der Binnenschiffabrt anl fremden FluBstrecken kleiner
ist wie das der Fremden anf deatschan.

Von ungleich griberer Wichtigkeit fir dis Binnenschilfahet ist die i kwirkung
der m.lmu alen ‘u\uluhnpuhnk durch die "n:h.l[lll r von Ausnahmetarifen sei
der Eisenbaln. Diese Mabregel, einem an rchen Gedanken entwae
birgt im Hinblic den griferen handelspolitischen Gesiclitspunkt oft cine
Widerspruch in sich, da das in der Verkebrslenkung iiber eigene Hifen liegende
Streben nach Awtarkie nicht vercinly mit der damit verbundenen Fiirde
rung des In- und Expories, Bekennt man sich aber unter irgendeiner JSL‘;{[’"
zur nationalen Seeh politik und erkennt die Rilcky i
Schiffahrt, denen damit ein Teil des unter normalen Umnstinden ihnen x.\ll.ll]l‘mh 1
Verkehres entzogen wird, so wied man jmmerhin anerkennen missen, dal im
allgemeinen die nationale Scehafenférderung vor der des Binnenhafens Bedentung

Denn einmal vermag die erstere in groferem Umfang anch andere handelspoli-
Vorteile (Gewinnung von Handel und Spedition) erlangen helfen, ein ander
| kann sie die Kouzentration in einzelnen groBen Plitzen, sofern die Massen:
vergebllerung Gkonomisch wirkt, fordern. Auch dirlte man der egchiffahet als
nationalwirtschaltlich rifere Bedeutung zumessen. Man wird diesen
Salz aber wieder e finke wenn, wie im Falle der Rheinschillahd,
dis eigenc Hlbgu im Binnenland fremdstaatlicher Konkurrenz und Einwirkung be-
sond selzb it Andererseils ist nichl abzusireilen, dal bei ciner tarif-
politise drderung von Binnenbiifen an Sicdmen, deren Mindung im Auvslas
liegt, ein Teil der Firde nng dem .\u:l and ruhlllr' Lommt Hinw u-d»-ruru kann 1
vom m-!;nmkl der Expa
derung Hi hiifen mit { ht, 1. ],:
kann ja auch die \\lrkuu; winer Lml;mlltm]un Unterstiitzung der Binnensehiffaliet
sicl in den fremden Sechifen aul oine Ina anspruchnahme der remden Hafencinr
tungen und der fremden Umschlagsarbeitor beschrinken, wihrend

) Arndt: Antwerpen, Rotterdam und die d I REalarsdind
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sporl, sowie der iflsbetrieb im fremden Hafen, was Kapi-

. in eigenen Hinden liegen kann. Indessen siehen einer

5 u bejahen ist, eine Reibe

1 iwierigkeiten entgegen.  Andererseils mub

atendo Gefahr, die in der Sechafenpolitik liegt, hingewiesen werden:

es miglich machen, daB Giiter von dem sich billigeren Wasser-
Tarifgestaltung auf den mil Ibstkosten rechnenden Bahn

weg gezogen worden. Thee Wirkung kann be rerschleiorton
Dumping bestehen, insofern durch nur feilwe g der Transportleistun-
gen heimische Arbeilswerle verschlen woerden. hatveratiindlich mull das
unvollstindige Entgelt fir die Auvslandstransporte durch hihers felastang  der
Inlandstransporte ergingt werden. Damil rilhren wir an einen Hauptpunkt der
y der [lir die enschiffahrt wie fir die anderen Transportzweige
sondere .1h1'r fur die € -1l1|hm|! des Verhilinizszes von Eisenbahn

T
1 dicse Forderang
mdchte ic]a an llle' ‘sla ze dor Hn\lr achlungen i nere Iimne::.«-’h. alirtspolitik
setzen. Es mull einmal deatlich auf die Skonomische Zweckwidrigkeit einer Verkehrs-
tarifgestaliung hingewieson werden, die Transportleistungen ganz oder teilweise un.
enigeltlich zur Verfigung stellt. Eine Obernahme der Kosten irgendwelcher Ver-
gen, gleich ob nue der Darbietung des Weges oder auch der Belrdery

uf die Schultern eines Gomeinwesens, d. h. die Deckung Inlllule-
i nur verantwortbar, wenn diese Verkehreloislung so gut
ann in Anspruch genommen werden mull und die Inanspruchnahme

den ist, dab die De 3

Leistungsfihig
fubrt kann diese aussols i i i Man
nien Schlag-
Allgemeinheit zu-
wnsporte von einem mit niederen
sies mit hiheren, aber kinstlich nie-
deren Preisen abgelenkt werden konnen, aber auch die Darbictungen von Ver
leistungen unter den Selb ner Verringerung des Tra
ntes in den Berechnungen der Wirtschaft und damit zu ve
spruchnahme des betreffenden Verkehrsmittels fibel. Dal die Binnenschiffahrt in
Deutschland durch die vielfach kostenlos oder zu geringerem Preis erlolgle Zar.
Verflgungstellung Yon 3 n und H Nutzen ge. hat, insolern eine Aos-
1g thres T4 damit \'\-rhlmch'n Vi gt Es wiire aber

verkehrt, wollte man, nitn das Sell

millel, deren Aulbau zom Teil onter der \ur.lns-:,

erfolgte, anwenden, will man nichl zu einer Bra E

Arbeitskr: ngen. Um so nachdriicklicher sei die J"urduruni{ nach siiirkerer Be.

rilcksichtigung l]i‘r Selbs fir die kiinft Bi ‘Inff.alurbpnl:hk erhoben.

Eine Vernachl 0 eai kie wird damit nicht gefordert. D 4
der verschiedenen iullLr ulul |I|rr-r betriebawirlsch

lichen /
znn:l.hl. i i ngt der Ge tthpuuL{ der hmmlflmg dL'r \Llrkuhrsmllhl] nls
(gelegentlich auch ”(I[mullcl |J olstinden) zu einer Entfaltung der
| Landesteile  Beriicksichtigang.
derung zarlickgebliebener
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allgemeinen politischen oder kallurellen Hew iinden betreiben. Es handelt
h dann eben wm Gkonomisch irrationale Idoale, deren Umstr
Okonomie fiberschreitel. Will ma aber innerhalb d
finglich oder vorii % ten zur V
stong (2. B. durch F l
bringung des Verlus spiilere  Hetri owi rllen,  Wie
anen die Sechafenpolitik der Eisenbahnen filr die Binnenschitfalirt von
Bedeutung ist, so gilt dies nach innen von der allgem arifpolit 3
Zweifel, dab die Bahn durch die zeitliche und he Unabhingigheit (d. h.
minimalen Einfluf der Natorercigni und die htere Oberwindbarkeit goo-
graphischer Hemmnisse) an Macht der Binnenschiffabrt oborlegen ist. Sie ver
mag durch ihre gestaltung diese an die Wand zu drilcken, es, dal sie
den Zeiten der notgedrungenen Rohe der Binnenschilfaliel sich durch Monopely
schadlos hilt fiir in den Konkurrenzzeiten aofrechlerhaltone Unterbietungspre
sef es, dal die Konkurrenxstrecken niedriger tarifiort wie solche oline R>I|kurrv'nr
von Binnenwassersiralen, soi es, dofB sie speziell in den Entfornung
preise in Ans. , die das tkonomische V pegebietl der Wasserstrallen hul-
-id‘n. und sich in n Mglichkeilen
bekanntes Requi
sabinsystem Dentschlands der ot
L nach dem Weltkrieg akul geworden. rischafiliche Kernirage
Inutot hier: Ist fir g Entlernunge transport oder der g
brachene Transport effekliv mit geringeren Selbsikoston verkniiplt wie dor reine
Bahntransport? W shen damit vor einem der heikelsten Prol dor Verkehrs-
wissenschafl, dem der Selbst nberechnung im kehrawes
i 3 durch die Verbindung ven Personen- und Gliter-
transporl erschwert ist. .\m h kiirzlich hat der Nestor der deu hrswis
schaft A von derLeyen sich skeptisch fiber die Erfolgsmoglichk dor Selbat-
kostenberechnung im Eisenbahnwesen geAnfert?). Ieh ehe, trotz |[|-r or]
Schwierigkeiten oplimistischer zu denken. Ein Re i L g
nichts weniger wie eimen Freibrief fir Gewaltkuren und den Vorzicht :
wirts lichen Aulban des Verkehrs bedouten, S r noch
bedarf, um ein heringawer tesullate zu I ind man
bereits jelzt auch de abirochen kehr aof Grund der
griBeren Umfang zusprechon hn dureh die derzeitige Bahntaril
politik aufweist. Mit anderen W iffel der hentigon T ist zu scharf,
de die Bahn im dirckten wie im g d ‘erkehr i hten den Selbst-
kosten entsprechend festsetzen
so wiirde der Verkelir in dem Umfang der
dkonomische Gerade bildet. im direkten Verkehe
unter den Selbstkosten fest — entweder, weil ans den ok genann
stimmte Gegenden gefiirdert werden sollon, oder m-.l es sich um of
Gut handelt —, so besteht fiir sie gar kein Inter weder pri
schafilic ¢ auszafithren, wenn mit fll|f¢: o a en Transporimit-
tels bei nur teilweiser Bahnbenutzung niedrigere Gesamb-Selbstkosen (von Bahn und
Schiffahrt) L darf dann nicht nue nieht fie il
i chien verlangen, zond
untor Selbstkosten ansetzen, daf die Transporte v

nae J:
nsonderer

den

T blnruluruull des Staff

on einen

i lich der Besprechung des Sarter-Kittelscl
I||~I1l|‘||.k|l| echaft® im ,Archiv lir Eisenbabnwesen
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billigeren gebrochenen Weg einschlagen. Um die Skonomische Notwendigkeit ciner
tarifpolitischen Zusammenarbeit von enbahn und Binnenschilfahrt nochmals be-
sonders darzutun, sei der Fall angenommen, dal es, gleich aus welchem Bewep-
grund, w henswerl erscheine, ciner gewissen, sowohl durch die Bahn wie 2u
Wasser bedienbaren Hl‘gulll eine besti Ware zu einem unter den ‘-c]bsllmslc-n
und Frachten der als billigsles Transporimitiel n Bi
liegenden Preis zuzufihren. Es ist dann Gkonomisch mlmh wenn die Transporie
der Binnenschiffahrt @berlassen und von der Bahn den Beziehern der Ware Riickver
gitungen gezahlt werden, deren Deckung aus bef anderen Transporten erzielten
Oberschissen erfolgt. Die Einsicht in die O ie des Selbstk prin-
zips ist, wic boemerkt sei, noch bedauerlich gering, Um so erfreulicher, dad die der-
zeilige dentsche Eiscnbahngesetzgebung die Durchfithrang volkswirtschafilicher
chispunkte, die, w rgelegt, acch nicht zum Schaden der Babn sind, nicht
verhindert!). Es wird vielmehr cine der vornehmsten Aufgaben des von dem Betrich
e Reichsverkehraministerioms sein, darao! hinzowirken,
mittel zo der er Leistungsfihipkeit entsprochenden Ent
8 chilfabritreibenden dirfen andererseits an eine
Andérung in der Tarifpolitik der Bahn, sei es dorch Einschriinkung der Sechafen-
nusnahmetarife, sei es durch Ermibigung der allgemeinen Tarifstaffel, keine zo
weit reichenden Holfnungen gekniipft werden, da eine Wandlung hier cinerseils eine
durchschniitliche Frachten i . andererseits eine solche in den Nahentfer-
nungen bringen mibte und damil auch nachteilige Wirkongen erziclen koante.
Jedentfalls bin ich der Obe --ngunr,' dad cine Verteilung der Transporle auf Wasser
ond Bahu vach Skonomischen 1
tung der derzeily E
ist, dafl eine Vereinigung in ciner Hand, wie Ihnlnrhn\n,L Nnm'\l (T mh
nicht notwendig ist, da die Moglichkei zur volksw ich richtigen
nung der Verkehramitlel avch so gegeben sind.
Das fir di ilmtc:-lium,I der Binnenschiffahrt zo anderen Verkehrsmitteln ange-
gebene lei !Nl-l- 1 mmn 1aBt sich auch aof den vierten Fragenkreis,
stralien, den. Deckung der Selbstkosten mufl
t>_|| Wassersiraflen gefordert werden. Ob eine solche

Minder-Zingertrag in splileren Jahren heravswirtschaften lieBe. Allgemein mufl
aber das Bedenken gedubert werden, bei der heatigen Kapitalarmut etwa mit

Steuern die g igen Summen filr Kanalbauten aufzoubringen, von denen ein

trag eral in einer Reibe von Jahren erwartet werden kann, Nichtsdestoweniger kann
mit Uberwindung dor derzeitigen Depression auch auf ein dergreifbarwerden
einer bescheid n Zahl dentsch Wassersirabenpli gerechnet werden. Sieht
man von den in den Z afen der Nachkriegsjahre gegebenen Anstifen ab,
g0 bleibt als never werthestindiger Antrieb zom Ausban des Nelzes die Verbindong
mit der Gewinnung von Wasserkriften fibrig. Gerade diese Vercinigung zweier Pro-
duktionen zwingl zu einj A L, isl eigenartig, dab von technischer
Seite cinesteils darauf o . daB durch die Verwendung von Krafl-
wasserstralen auch {Or Schillahriszwecke die Wirlschaftlichkeit litte, and

II Vil Ralchab |I|r|g.(m tz vom 30. 8 1924, § 2, § 83, Aba b, R.GHL 1924, Nr. 82, 8

in ,\ulu-hrstc '.‘"I. 8, 181,

und Eisenbahntarife in ihrer jingsten Entwicklong,
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teils versucht warde, donch Richlung der Pline sofort auf Schiffuhris: wie Kraft
asserstrafe cine hichste Henlabilitit zu erzielen. In letzterer Hinsicht lehrreich
ist dic von Contag unter Benotzung der staatlichen Verarbeiten verfabte Denk-
schrift iiber die Verbindung der Weser mit dem Main—Donau-Gebiet durch einen
Werra—Main-Kanal *).  Contag gebt prundsitelich davon aus, dall zugleich ein
Schiffahrisweg geschaffen und Wasserkriflo gewonnen werden, entwirlt immer
unler dem Gesichlspunkt des geringsten geographisch-lechnischen Widerstandes
den durch grofe Kunstbaulea sich avszeichnenden Plan der Wassersirale, berech-
net die gewinnbaren Wasserkrifte (227 Millionen Kwst), die Gesamibaukosten
{300 Millionen rk), die Jahreskosten ( illionen \hrk\_ den zu erwarlenden
Verkehr (547 Millionen tkm), die abgabepllick Verkehrsl g (484 Millionen
tkm) und die aus Schiffa mrl-..l])g..llum 2 erwartende Jahreseinnahme (2,7 Mil
lionen Mark). Er folgert, wch Abzug der Verkehrseinnahme verbleibende
Jahreskostensumme ass dem Krafigewinn gedeckt werden mils owenn  das
Kanalenternehmen an sich wirtschaftlich sein soll”. In der Schlubbetrachtung
fithrt Contag an, dal bei den Veranschlagungen des Millelland- und des Main
Donau-Kanales eine Ersparnis von 3—4 Mark jo L Verkehrsgut gegeniiber der
Eisenbahnbeldrderung ermillelt worden , und ann wortli

Bewerlel man so in volkswirtschaftlichem Sinn die Frachtersparnis cines Jahres-
verkehrs von 3,27 Millionen, rechnet man ferner nicht blob mit den Abgs
2,7 Millionen Mark, sondern mit olwa ebenso grolen Einnahmen auf den a
Benden Strecken der nenen Wnassersirale Bremen—HRegensbhurg, bewerlel man weiter
die 216 Millionen Kwst verkiinflichen Strom in Anbetracht der hitheren Kohlenpreise
mit 4—05 Plennig und zieht die mittelbaren Vorteile fiir das Kanalgebiet in Betracht,
so ergibl sich ein wirschaftlicher Wert fiir den Werrn—Main-Ks er dessen
Juhreskosten von rund 23 Millionen Mark weil tGibertrifft.

Abgesehen davon, dal bei Einsetzung der in Zahlen genanoten unteren Werte,
von denen man die Schiff bgaben aul den hliefend benlalls ersl avszu-
bauenden bzw. neu anzulegenden WassersiraBen ohne weileres streichen mub, rein
rechnorisch in Frage gestellt ist, |~<I &5 einm || '\I-c Lruhm— Fehler zu bezeichnen,
wenn eine fiir andere W, | 2P auf einen
unter ganz anderen Vorausselzongen ibertragen wird. Aber iiber-
haupt ist die Wirtschaltlichkeit des pe gar nicht ermittelt. Und
zwar liegt der Fehler in der urspriinglichen Z zung eines gleic \IJN
baus von Schiffahrl- und Kraftwasserstrabe. 1 4 -
keitsberechnung fir die Produklion zweier einem Prozel |u|1||r|m_1‘-k|||| r Waren
nicht gestellt, nimlich: Ist das zweite Produkt in der Lage, cinen Erirag abzowerfen,
der die fiir seine Produktion entstehenden zusiitzlichen Kosten, d. h. die sich zu den
\(u'I]nn fiir das erste Produki entsichenden Kosten zogesellen, Gbersieigh? )

egenden Fall: Wird die iffabrt die Kosten einbringen, die ihre Anlagen zu-

zu den Kosten dor KraftwassersiraBe verursachen? Bedenkt man, daf

allein die vorgeschene geneigle Ebene und die drei Hebewerke schon cinen Johrés-
koulo:nu!uand von annihernd 2 Millionen Mark verursachen, die jahelichen Ver
aber nur 2,7 Milli Mark | , 80 mul manesmangels einer

begriindeten Berechnung der zu erwartenden Frachtersparnis als zweilelhaft be-
ob der HBau cines Schiffahriskanales Werr. wirtschaftlich ist.

Y Bonderdruck aus der Zeitschrift Do Bautochuik®, Be
%) Ist keines der Produkte in der Lage, einzeln die fiir
g0 ergibt sich die zwoite Frage: Sind die Produkte in der
stehendon Spezialkosten nach irgendeinem Schliissel die geme umen Kosten zu tragen®
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Dieses Beispiel zeipt andfrei, ds 2 T mkc_r in den prinzipiellen Wirl-
schaftafragen sich der g ¥ I hat, wihrend er
andererseils diesem durch die technischen Fortschritte neue Organisationsprobleme
stellt. Grundsitzlich wird cs also von den einzelnen Daten abhiingen, ob ein
rigkanalprojekl durch gleichzeilige Planung als Kraltwasserstrabe rentabel
soin wird, ige Pline werden auch ohne solche bei normalen tzen
diese For . Obne mich auf Einzelheiten einzulassen, auch ohne das
i kie zu dencen von Massengiterbahnen zu ordrtern,
e ich ausspr der groben Schar der Pline mir fiic dio niihere
Zukonit nur wirtschaftlic von neuen Kanilen der Hansa-Kanal, der
Mitlelland-K und der Main— nal, von Stromkanalisierungen die des
Eheins oberhalb StraBburg, des Neckars und der Oberweser, 1 ch die Fahe
wasserverbesserungen anf verschiedenen Flissen und dor Aosban bestehender
Kauile hinzutreten. Fiie die neven Pline pliegen allgemein die bisherigen Ve
leistungen der Bahn den \\..) . weisen. D geke g, durch S
von Verkehraw : dortsverinderungen zu erzielen, ist man in der
Vargangenheit eigeatlich nur nebenher gegangen. Und doch ist dieses Problem, das
hier nur aulgowor! warden kann, n\-in ernstes, vielleicht auch fruchibares, Nicht
i uch vom politisel und kullur Slandpunkt lohnt
ng in \orhlruln'\ﬂ damit steht die F .lgu- der Zentralisalion
i hier aber nor andentbar. Man ver-
mmenballung der Industriebelriche
'm :-lm"l-u \nuu,uu II.mvupI ilzen oder \l'l|l'J|LllI|4 der \\'l‘rk(' an don Wassarw

\iarl lunli\:lnsh- \l-‘lquImuL du !nwriu-twm-u hi r gruh-. dort feinmaschiges
Verkehran Wieweil sind wir doch im Grundsitzlichen noch von klarer Erkennt.
nis und Zielselzung entfernt! Ein Blick auf die bis heute bliche Hafenbanpolitik
X i L en, das Streben nach dem zaflolge
hmungen e Orl zu fesseln sacht, kinnen bis heule als die
iiberwiege bfedern des Hafenbaus bezeichnet werden, Der Welllaul um den
sog. Interesgonien hat hier vielfach dazu gelihet, daB die m;-vte-ml--lkuu- im Hafon-
betrieb nichl mehr o1 . -
wort von den der A
wurde. So leiden wir schon seit Jahrzehn:
von Binnenhiifen, deren Ende bei der ¢
noch nicht abzuschos Dabei
reichendeon Einflub, den die Neuanlag: 2
Funklionen aol die Yerkehrsstruktur der ]|||<'Lguul auseuiiben vermag, den tech-
nischen, verwalt Al und kaulmiinni Aufwand, den er auch auler
srursachl. So mug man sich fragen, einmal, ob diese Planlosigkeil der
n soll, einandermal, ob durch den DBau im Weltbewerh die An-
ing grober K;\p:‘_‘\]im von anderweiliger fruchtbarer Anlage geduldel werden
soll. In Verbindung mit dem al shau der Wasserstralen erscheint mir
auch hier der Weg zo gril nur mittels eingehonder wis-
|nlu-m|.||l||| griferer | Jigl gungbar, Bei di
W i dal nicht Se rrung zur Beschri
i ¢ Degutachtung aller
ch-
schaffenen Wasserstraben-
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Zum Schlub einige grundsitzliche Worle iber die betriebliche Organization der
Binnenschiffahrt. Yon it zn Zeit wird immer einmal wieder die Moinung ge-
dnbert, auch die Binnenschiffahrt sei am besten. von Staatswegen zu betreiben.
Der € nke einer durchgreifenden Planwirlschaft im Verkehrswesen, die den
Reibereien zwischen den einzelnen Verke hhrnnl.]u und
undkonomischen Betrichszersplitterung ein E: bereiten soll,
stiitze anzosprechen, Kirelich hat m, wenn auch selr zurmkh.dlu‘nl, sic
gunsten eines staatlichen Binneaschiffahrisbetriel sgesprochen, indem or dio
Warte prigte, Bau, Unterhaltung und Betri c.n;.unm-hu Einligit, die
Oberwachung einer geordneten Untorh g diens gleie an dem  Verkehr,
schlieflich sei die geschichiliche Ve e y beny g cine
zu grobe, um ibr die Befihigung, einen sparsumen i
leiten, abzusprech ' stohe, dieser diirftigen Begriindong ::Ln-]-l
ibe; i‘U‘Ill]Ii‘II Kann man nicht auch die ganze Volkswirlschafl als

tik n und miite sie dementsprechend ve i
wie die Wasserstralenverwallung zur Verstaatlichung  de:
fihren soll, kann man im Hinblick aui die Landsirafleny luang .'mrh di
staatlichung allen Fubrwerks von den Las gen bis zu den Milch
Schliefilich soll man nicht von istungen auf i
on auf einem ganz d i i
sgenheit, nimlich im Wellkrieg, als Tehlend
ppliehlt sich i hier, dafl die
ihrem Gel bleiben und ven diesen aos mit den Minnern d
sammen arbeiten. Ich vermag an ser Stelle nicht den
staatlichungsfragen der Binnenschiffabrt zur Darstellung zu bring
mochte ich aber anf die meines Erachtens aussclhlaggebenden Momente, Einmal:
der durch die Schicne gegebeno Zwang zigen Betricbsverws g und
die Jaraus resullicrende Monopolgelahr i inrei de Leistungs der
o vors fiir den B i .
weiteren hat jo Deutschland withrend ond n [ i 0 mit
siner siaatlichen Organi der Bi L % on vermocht. Und
obschon i ner aus der priv an i i
sation Ver i rden, ist nicht abzus o schnell j
biirokratische Z dem Prinzip der Wirtschafltlichkeil zuwiderl
Es sind die gle , die "l!l]l::l hiand wie die alliie
staatlichen uI|||fmrlaun,‘u:l:s.luulu_u B dall die kleinen
der privalen L B Hndu: [ i i ni
zuheben vermigen, den die wirtschafiliche Selbstverantwortlichkeit des einzelnen
gegeniiber dem Staatsbeirieb bielet.

» glaube ich in groben Zligen einen Uberblick dber die Hauptfragen der deatschen
Binnenschiffabrispolitik gegeben zu haben, leh war gezwungen, die Begrindung
mancher Stellungnahme aof die mir als wichligst erscheinen Pankie zo beschrin-
ken. Knapp auvch die Anregungen zu weiterer verkehrswissenschaftlicher Arbeit.
Und doch michte ich hierauf den Hauptwert legen und der Anschaoung Ausdruck
geben, lall wir trotz aller rrigen stungen erst im Anfangsstadium
systernatischer verkehrswissensch her Arbeit stehe Auch sie wird dazu
beizutragen Imlr Volk einem Zustand gri stiger und wirlschall-
licher Fre

1) Vgl Mattorn: o Wa ihiee verkehrs- und kulturwirtseluftlichen Aufgaben
und ihre Stollunyg im deutschen B ™ i chrift [ir Binnenschiffabre® =121




