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Eisenbahnen und Kraftverkehrsunternehmen für Zubringer·, Verteiler- und Bahn-
ersatz-Dienste auftritt. - Im Anhange des Berichtes sind u. 8. die Ergebnisse einer 
Erhebung über die Erstreckung des Güterkraftverkehrs in der Schweiz und eine übersicht 
über den Stand der Kraftverkehrsregulierung im Ausland wiedergegeben. N.-Z. 
K. A. Müller, Oberbaurat a. D. Wechselbezieh ung e n zwischen V erkehrspoli tik, 

Verk ehrswirts chaft und Allgemeinwirtschaft. Berlin W 62. (1931) XVI, 
103 S. 

Die Schrift nimmt in vielseitiger und wortreicher Form unter Hervorkehrung des 
Standpunktes der nicht reichseigenen Schienenbahn- und angeschlossenen Kraftver-
kehrsunternehmen Stellung zu zahlreichen Problemen der Verkehrspolitik, insbesondere 
zur Eisenpahn-Kraft'Yagen-Frage. Sie tritt u. 8. ein für eine in Ziel und Aufbau ein-
heitliche Reichsverkehrspolitik, Vereinheitlichung des Verkehrshaftpflichtrechtes, 
Gleichstellung der Wettbewerbsgrundlagen und wendet sich gegen die Vorrechte und 
die Expansion der Reichspost im Kraftverkehr und gegen die als zu weit betrachtete 
50 km·Grenze für den nicht regulierten Nahverkehr. N.·Z. 
Erieh Skisehally, DT., Die Kosten im Straßen bau. Berlin 1932. R. v. Deckers 

Verlag G. Schenck. Kart. RM 2,80. 
In der Aussprache über das Problem "Eisenbahn - Kraftwagen" spielt die 

Frage der Kostentragung der Anlage und Erhaltung der Fahrbahn eine wesentliche 
Rolle, und zwar mit Recht. Versuche, den 'Wettbewerb zwischen dem schienen-
gebundenen und dem die Landstraße benutzenden Verkehrsmittel einer im All-
gemeininteresse liegenden Lösung näher zu bringen, müssen den Verkehrsweg als 
Kostenfaktor berücksichtigen. Die bisher vorliegende Literatur des Straßenbaues 
behandelt in erster Linie die technische Seite. Das Kostenproblem der Straßen 
trat zurück. Diese Lücke will das Buch von Dr. SkischaUy ausfüUen. Die Un-
tersuchung über die Straßenkosten wird aufgeteilt in Kostenschemata und Kosten-
analysen bei verschiedenen Bauweisen. In praktischen Beispielen werden Regie-
und Privatbetriebe gegenübergestellt. Die erheblichen Kostenunterschiede im 
Straßenbau werden in ihren Ursachen untersucbt, der Einfluß von Natur, Verkehr, 
Baubehörden und Bauausführenden auf die Kostengestaltung dargestellt, Wege zu 
größerer Wirtschaftlichkeit gewiesen. Ein verdienstliches und allen an der Rege-
lung des LandstraBenverkehrs interessierten Stellen zu empfehlendes Werk. E. 
A. Sehifler, Betriebsdirektor R. W. E., Essen, Oberleitungs· Omnibus-Anlage 

Idar-Tiefenstein (N ahe). 1932. 36 S. mit 83 Abb. Eingehende Beschreibung der 
Anlagen der jüngsten O.-O.-Linie Deutschlands und ihrer technischen Einrichtungen. 

F. Eiehelhardt, Oberingenieur, und G. Strommenger, Dipl.-Ing., Der Schweröl-
Motor im Nutzkraftwagen. Eine technisch-wirtschaftliche Untersuchung. Im 
Auftrage des Verbandes Deutscher Kraftverkehrsgesellschaften Dortmund bearbeitet. 
Dortmund 1931. Verlag Fr. Wilh. Ruhfus. 41 S. mit 23 Abb. , dazu 8 Blätter Selbst-
kostenrechnungen. RM 4,50. 

Die Untersuchung stellt eine sehr zweckdienliche Ergänzung des Werkes "Selbst-
kostenvergleich Straßenbahn·Omnibus" (vgl. Z. f. V.-W. 1931, S. 124/26) dar, indem 
sie vornehmlich die Selbstkosten des ermittelt und denen des 
Leichtöl-Omnibus- und Straßenbahn betriebes gegenüberstellt, wobei sich eine weit-
gehende überlegenheit des Diesel·Omnibus zeigt. Leider ist auch diese Arbeit durch den 
bei der Besprechung des Hauptwerkes erörterten Fehler des zu hohen Ansatzes der 
Anlagekosten beeinträchtigt. Dies hat angesichts der unterschiedlichen Kapitalintensität 
der verglichenen Verkehrsmittel zur Folge, daß gegenüber der Wirklichkeit der Leichtöl· 
Kraftwagen noch zu günstig, die Straßenbahn hingegen zu schlecht abschneidet. N.-Z. 

Die Weubewerbslage zwischen Niederrheinschiffahrt 
und Eisenbahn im Massengutverkehr. 

Von K a rl Now a k , Düsseldorf. 

Inhalt : Problemkreis - Verkehrsmengen - Verkehrswege und Transportzeiten - Transport-
preise: Kohlen, Eisen, Eisenerz, Getreide - Frachten und Selbstkosten. 

Vorbemerkung d es Hera u sgebers : Der Niederrheinverkehr zwischen dem 
Ruhrgebiet und den Häfen der Rhein-, Maas·, Scheidemündung stellt dank seiner Stä.rke be· 
kanntlich das Paradestück der Flußschiffahrt in der Welt dar. Eine Untersuchung der in 
diesen Relationen bestehenden Preis- und Kostenspannung zwischen der Rheinschiffahrt und 
den Eisenbahnen erschien mir zur Gewinnung eines vielsagenden Einblickes in die Frachten· 
höhe und -gestaltung sowie die Selbstkosten der beiden Verkehrsmittel wertvoll. Jn einer 
von Kar! Nowak dem Prürungsamt rür Diplom·Kaufleute an der Universität Köln eingereich-
ten Arbeit is t sowohl die Beförderungspreisgestaltung von Schiffahrt und Eisenbahn 1929 
bis 1933 zur Darstellung gebracht wie eine Selbstkostenrechnung für beide Verkehrsmittel 
durchgeführt worden. Der erste Teil (nebst Einleitung) der Arbeit wird hier veröffentlicht. 
Ober die Haup taufgabe des Frachtenvergleichs hinaus zeigt er insbesondere in dem Tabellen· 
werk auch die starke konjunkturelle und saisonmäßige Labilität des Binnenschiffahrts·Frach· 
tenmarktes gegenüber der sich nur seIlen, sprungweise ändernden Starre der EisenbahnlariCe. 
Einer evtJ. Kritik gegenüber sei vorweg bemerkt, daß bei einer solchen Arbeit trotz der be· 
rücksichtigten Variationen gewisse vereinfachende · Prämissen notwendig sind und restlose 
Genauigkeit nicht erwartet werden kann. 

Im zweiten Teil der Arbeit ist für die wesentlichsten Relationen des Verkehrs zwischen 
Ruhr und See eine Selbstkostenrechnung für die Schiffahrt von Grund aus du rchgeführt und 
dieser eine Berechnung der Kosten des Eisenbahnbetriebs auf Grund von Kalkulationsziflern 
der Reichsbahn gegenübergestellt. Die Vertraulichkeit letzteren Materials (neben seiner ge-
wissen in den Verhältnissen des Eisenbahnbetriebs begründeten, unvermeidbaren Unsicher-
heit) steht einer Veröffentlichung des zweiten Teils der Arbeit entgegen. Immerhin erschien 
es erlaubt und zweckmäßig, die Schlußfolgerungen des Verfassers ebenfalls wiederzugeben. 

Problemkreis. 
Für den Wettbewerb zwischen Niedel'rheinschiffahrt und Eisenbahn kommen 

in erster Linie die Transporte zwisc.hen dem Ruhrgebi-et einerseits und den wich· 
tigsten Seehäfen der Rheinmündung, Rotlerdam und Antwerpen, andererseits in 
Betracht. Neben letztere treten, WlC auch aus den Notierungen der Ruhrorler Schif· 
ferbörse erhellt, außer weiteren holländischen Plätzen vornehmlich noch die an 
den belgisc.hen Kanälen gelegenen Binnenplätze Gent, Brüssel und Lüttich. Wir 
untersuchen, wie sich Schiene und Wasserweg um die Massengüter im Verkehr mit 
den genannten Hafenplätzen bewerben. 

Damit aber nicht der Gedanke au(kommen kann, daß sich die beiden Verkehrs· 
träger einzig und allein auf den genannten Strecken begegnen und daß ihre Preis-
politik lediglich ein Ausdruck der gegenseitigen Konkurrenz· ist, müssen wi.r auf Ein-
flü sse hinweisen, deren Ursprünge und Gründe außerhalb des eigenen Interesses 
der Verkehrsmittel li.egen, die aber auch letzten Endes sich als Wettbewerbsmaß· 
nahmen darsteUen. 
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Wir nannten Rotterdam und Antwerpen. Eial großer Teil der vom R"hrgebiet 
hierher bzw. in umgekehrter TIichtung transportierten Mengen geht bzw. kommt von 
übersee. Ersetzen wir einmal das \Vort "Eisenbahn" du-rch "Heichsbahn", so läßt 
sich leicht feststellen, auf welchen. Strecken sich die KonkuHenz sonst noch ab-
spielen kann. Es ist an die Seelmfenpolitik der Reichsbahn zu denken, 
die die überseegüter von den ausländischen Seehäfen fortziehen und den deutschen 
Nordseehäfen zuführen will. Durch die Konkurrenzierung der ausländischen Häfen 
wird jedoch die Nieder.rheinschiffahrt naturgemäß mitbetroffen; der Wettbewerb 
spielt sich nicht auf den. gleichen Strecken ab und ist doch, wie auch dem Außen· 
stehenden aus Protesten, Denkschriften Wld Jahresrenchten Sichtbar Wird, er-
heblich. \Vir wollen aber diesen Wettbewerb außer Betracht lassen, da er, WIe er-
sichtlich, streng genommen nur eine sekundäre Folge der Seehafen politik ist, die 
die Förderung d<;r deutschen Seehäfen bezweckt. . 

Zum anderen: Ein großer Teil der Niederrheinflotte wird durch die Erztrans· 
porte von Rotterdam zum Ruhrgebiet beschäftigt. Die Reichsbahn hat nun sehr 
billige Ausnahmetarife zur Förderung von Bremen und Emden geschaffen. Trotzdem 
ist nicht die Reichsbahn der größte Konkurrent für die mederrhemlsche Erzfahrt, 
sondern die Kanalschiffahrt ab Emden über den Dortmund·Ems·Kanal. Auch dieses 
Beispiel können wir als über den Rahmen der Untersuchung hinausgehend nicht 
weiter verfolgen. . . . 

Weiterhin ein Beispiel, das als Gegenstück zur Seehafenpohlik genannt sem 
soll: Große Mengen der auf dem Rhein transportierten Güter sind sogenanntes De· 
klarationsscheingut, d. h. Gut, das von Deutschland durch das Ausland und über die 
See nach Deutschland geschafft wird. Es handelt sich dabei um einen Wettbewerb 
bzw. um eine überlegenheit der Seeschiffahrt über die Reichsbahn. Dadurch werden 
der Rheinschiffahrt Transporte gesichert, die sie aus eigener Kraft memals ernngen 
könnte. Wiederum müssen wir diese Verladungen (in der Hauptsache Getreide und 
Mehl vom Osten nach dem Westen und Eisen vom Westen nach dem Osten Deutsch· 
lands) von unserer Betrachtung aus den genannten Gründen ausschließen. 

Wir wollen vielmehr, um es nochmals zu betonen, nur den Wetthewerb um 
Transporte, die beiderseits über die oben genannten Strecken we.rden, unter-
suchen. Wir haben dabei die Gewißheit, einen Stoff zu bearbe'lten, In dem nur 
itmerbetriebliche Einflüsse sich geltend machen und keine iinanzpolitische oder 
außerhalb des Verkehrsmittels liegende, uM zwar sowohl bei der Schiene als auch 
auf dem Wasser. - Bei der Schiene werden die Transporte durch zwei Unter· 
nehmen ausgeführt; volkswirtschaftliche Maßnahmen der Eisenbahn des einen Lan-
des finden bei der des anderen Landes so ohne weiteres keine Unterstützung und 
die gewollte Maßnahme kann nur eine Halbheit sein. - Bei den Frachtangeboten 
auf dem Niederrhein sind andere Einflüsse als in der Betriebsstruktur der Unter· 
nehmurrlgeIl liegende von vornherein ausgeschlossen; die Verhandlungen .zur Sanie· 
rung der in den letzten Jahren haben zur Genüge gezeigt, daß es 
ein Ding der Unmöglichkeit ist, auch nur einen der auf 
dem Rhein zu. Zwecken und Maßnahmen zu veremen, dte mcht m threm allen-
nächsten eigenen Interesse gelegen sind. Uns interessieren diese 
Verhandlungen insofern, als sie deutlich illustrieren, daß die Binnenschiffahrt kein 
einheitliches. festes Gefüge ist, das nur unter dem Druck der Konkurrenz der 
Schiene steht. Der bedeutendste Faktor für di.e Bestimmung der Höhe der Wasser· 
frachten ist die Konkurrenz der Schiffahrltreibenden untereinander. 

Die zweite zu klärende Frage ist die der Güterarten. Hier wollen wir eine Tat· 
sache vorwegnehmen, die in der Fachliteratur etwa so formuliert wird, daß sowohl 
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die Eisenbahn als auch die Binnenschiffahrt in der Hauptsache Masseng uttransport. 
mlltel smd. Hierbei Ist die Bmnenschlffahrt infolge ihre r natürlichen Billigkeit 
in noch größerem Maß als die Eisenbahn zur Durchführung der Großtransporte von 
Rohstoffen geeignet, was auch in den Statistiken zum Ausdruck kommt. Der Eisen. 
bahn ihrem weit verzweigten Verkehrsnetz fällt mehr die Verteilerrolle zu. 

HIeraus können wir mit Berechtigung folgenden Gedankenoang der für unsere 
Fragestellung richtungweisend sein soll I entwickeln: Die bilden in 

für die einen. Grundstock in der Beschäftigung, der 
sie befahlgt, klemere als Beiladung oder Rü ckladung zu erledigen. 
Ihre Lelstungsfahlgkelt steht und fallt also mit dIesem Grundstock. Wenn man nun 
von Konkurrenz in Massenguttransporten spricht. so kann das nur heißen, 
daß m der Mehrzahl der Fälle die Binnenschiffahrt das natürliche Verkehrsmittel 

ist und daß bei Einsetzen einer Konkurrenz sie die Angegriffene. 
1St. DIese These bedeutet aber nicht, daß die Schiene auf keinen Fall vom Wasser-
weg angegriffen werden kann. So z. B. ist für entlegene Orte die Bahn der gegebene 
Verkehrsweg. 

Zu unserer Ausgangsfrage zurückkehrend, welche Güterarten uns in dieser 
interessieren, lassen wir UllS von den vorangegangenen Ausführungen 

leiten. Wir nehmen diejenigen Güter, die den genannten Grundstock bilden. Im 
Rheinschiffahrtsgutachten heißt es unter "Strukturwandlungen des Niederrhein. 
verkehrs": Niederrheintalverkehr erschöpft sich fast ganz im Verkehr von 
Kohle und Elsen" und". .. überwiegen im Niederrheinverkehr zu Berg Eisenerz und 
Getreide.'· 

Die betreffenden Zahlen für den Jahresdurchschnitt 1925/ 1927 sind: 

Talverkehr Bergverkehr 

Kohle 19073000 t 75,1% Eisenerz 8990000 t 65,7% Eisen 2891000 t 11,3% Getreide 1622000 t 11,9% Sonst. 3454000 t 13,6% Sonst. 3070000t - 22,4% 
Summe 25418000 t _ 100 % Summe 13682000 t 100 % 

Die bedeutendsten und uns hier interessierenden Güter sind damit festgelegt: 
Im Export: Kohle und Eisen. 
Im Import: Eisenerz und Getreide. 

Die VerkehrsDlengen. 
Um für die Untersuchung des Wettbewerbs zwischen Niederrheinschiffahrt und 

Eisenbahn seit 1929, d. h. die Zeit nach dem Rheinschiffahrtsgutachten, einen sta. 
tIstIschen Anhalt zu gewumen, bedienen wir uns der Zahlen des Statistischen 
Reichsamtes, die bei Abfassung dieser Arbeit bis einschließlich 1931 vorlagen. Wir 
fassen diese Wte folgt zusammen: 
1. Eisenbahnverkehr der 

Verkehrsbezirke 22 = Ruhrgebiet (Westfalen) + 23 = Ruhrgebiet (Rheinland) 
mit 
und mit 

60 = Belgien, 
61 = Holland. 

7* 
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2. SchiUsverkehr der 
Verkehrs bezirke 

mit 

22 a Lippekanal und Dortmund·Ems·Kanal südlich der 
Lippe. 

Rhein·Herne·Kanal (Westfalen) 
+ 23 b Rhein·Herne·Kanal (Rheinland) 

+ 26 c Rheinhausen-Homberg 
+ 28 Duisburg·Hamborn 

und mit 
60 Belgien, 
61 Holland. 

"Tas kann man aus dieser Stati<stik herauslesen? 
Erstens: Was den Gesamtverkehr (Schiene und Schiff) anbetrifft, so ist der 

Verkehr des Niederrheingebietes mit Holland wesentlich größer als der mit Belgien. 
Im Export ist das Verhältnis Holland zu Belgien ungefähr 3: 1, während im Im port 
das Verhältnis für Holland noch viel günstiger ist. - Eine Nebenerscheinung zu 
der Verschiedenheit der Verhältnisse ist aus den Fahrplänen einiger Seereedereien 
zu ersehen, welche im ausgehenden Verkehr die Güter vom Rhein her in Antwerpen 
sammeln und dort abholen, die zurückkehrend aber die Güter in Rotterdam an· 
bringen. 

Zweitens: Bei Betrachtung des Verhältnisses Scbiff und Scbiene von der 
Güterseite her fällt au.f, daß die Eisenbahn sozusagen gar keine Importgüter fäbrt 
und nur am Export einigen Anteil hat. Ein Grund hierfür könnte sein: Die Be· 
stimmungsländer im Export sind als ein Ganzes genommen worden, sie sind ohne 
eine Unterteilung, die die Lage an Wasserstraßen berücksichtigt, so daß in den 
Eisenbahn.Exportziffern auch Transporte nach entlegenen Orten enthalten sind. Im 
Import dagegen sind di.e Bestimmungsorte nur in solchen Verkehrsbezirken gelegen, 
die sich um Wasserstraßen herum gruppieren und wo die Schienenquote von vorn· 
herein niedrig ist. 

Drittens: Das Verhältnis Schiff und Schiene in bezug auf die Herkunfts· bzw. 
Bestimmungsorte. Die Eisenbahnquote ist im belgisehen Verkehr bei allen Gütern 
höher als bei den holländischen Transporten. Diese Tatsache rindet in anderen Er· 
scheinungen ihre Parallelen und sogar ihre Begründung. Belgien ist das Land Euro· 
pas mit der größten Eisenbahndichte, Holland mit der größten Wasserstraßendichte. 
Antwerpen ist der sogenannte Eisenbahnhafeo, der überall Bahnanschluß hat und 
bei dem die An· und Abfuhr großenteils durch die ßahn e rledig t wird. In Rotter· 
dam dagegen, einem offenen Hafen, wo jeder Platz ständig und ohne weitere 
Schwierigkeiten per Schiff erreichbar ist, werden die Transitgüter größtenteils durch 
Längsseite.Lieferung der Rheinschiffe oder durch Lichter zu den Seedampfern ge· 
hracht, was in Antwerpen, einem Schleusenhafen, infolg,e der Schleusenzeiten wie 
Schleusengelder viel schwieriger und beim Lichtertransport durch veraltete Zoll vor· 
schriften, die immer noch nur für den Eisenbahnverkehr zugeschnitten sind, gerade-
zu unmöglich ist. 

Viertens: Die zeitlichen Veränderungen bei den Verkehrsanteilen. Bei den Koh-
lentransporten ist für 1929 eine hohe Eisenbahnquote festzustellen, und zwar so· 
wohl in der Holland· als auch in der Belgienfahrt. Die Ursache ist zweifellos die 
überaus strenge Kälte in den Monaten Februar und März 1929, wann die Schiff· 
fahrt vollständig zum Erliegen gekommen war. Daß die Quote nach Belgien erheb· 
lieh größer ist als die nach Holland, ist weiter nicht verwunderlich; denn die bel· 
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Export und Import von Mas se ngüt e rn in den Jabren 1929-1931. 
Rheinruhrgebiet - B e lgien / Holland. 

Belgien Holland 

1929 Babn 1455709t = 27,7 % Bahn 2094993t = 12,35% 
Schiff 3799856t = 72,3 % Schiff 14866672 t = 87,65% 

5 255 565 t = 100 % 16 961 665 t = 100 % 

1930 Bahn 940272 t = 17,77% Bahn 1738015 t = 11,70% 
:a Schiff 4350492t = 82,23% Schiff 13116963 t = 88,30% 
0 

5 290 764 t = 100 % 14854978 t = 100 % 

1931 Bahn 631641 t = 13,02% Ba.bn 1651458 t = 12,17% 
Scbiff 4220206t = 86,98% Schiff 11918396 t = 87,83% 

4851847 t = 100 % 13 569 854 t - 100 % 

1929 Bahn 30023t = 6,46% Bahn 69559t = 6,31% 
Schilf 434735 t = 93,54% Schiff 1032641 t = 93,69% 

464758 t = 100 % I 102200 t = 100 % 

" 1930 Bahn 31 664t = 8,93% Bahn 53185 t = 6,31% 
Schi!! 322954 t = .$ 91,07% Schiff 790347t - 93,69% 

354 618 t = 100 % 843 532 t = 100 % 

1931 Bahn 16092 t = 7,58% Bahn 38987t= 6,11% 
Schiff 196298 t = 92,42% Schiff 598778 t = 93,89% 

212 390 t = 100 % 637 765 t = 100 % 
=-= 

1929 Bahn 242t = 0,19% Bahn 1395 t = 0,01% 
Schiff 127042 t = 99,81% Schiff 10733620 t = 99,99% 

127284 t = 100 % 10735015 t = 100 % 

" 1930 Bahn 166 t = 0,15% Bahn 50t = - % 
" Scbiff 109280t = 99,85% Schilf 9 927 997 t = 100 % 

109 446 t = 100 % 9928 047t = 100 % 

1931 Bahn 61 t = 0,15% Bahn 25t= - % 
Scbiff 42190 t = 99,85% Schiff 4827378t = 100 % 

42251 t = 100 % 4 827 403 t = 100 % 

1929 Bahn 270t = 0,47% Bahn 19t= - % 
Schifl 57693 t = 99,53% Schiff 296 040 t - 100 % 

57963 t = 100 % 296059 t = 100 % 

" ] 1930 Bahn - t = - % Bahn - t = - % 
Schiff 37443 t = 100 % Schiff 282320 t = 100 % 

Q 

C 37443 t = 100 % 282 320 t = 100 % 

1931 Bahn - t = - % Bahn It = - % 
Schiff 14310 t = 100 % Scbiff 221 163 t = 100 % 

14310 t = 100 % 221 164 t = 100 % 
1) Weizen. Roggen. Hafer und Gerste. 
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gisehen Kanäle frieren natürlich schneller zu als die für Holland wichtigsten Schiff-
fahrtswege, wie Rhein, Waal, Merwede, Maas und Lek. 1930 nehmen die von der 
Eisenbahn transportierten Mengen ab, allerdings nicht bis auf den Stand von 1928_ 
Ob dies mit der Erstellung neuer Eisenbahntarife für Kohlen zusammenhängt, muß 
dahingestellt bleiben. (Am 1. Juli 1930 wurde von der Deutschen Reichsbahn und 
der SociOte Nationale des ehemins de Fer Belges auf belgisehe Initiative hin ein 
billiger Ausnahmetarif für Transitkohlen nach belgisehen Seehäfen geschaffen. Die-
sem Tarif wird in der Industrie nur eine geringe Bedeutung zugemessen, während 
in Eisenbahnkreisen eine andere Auffassung herrscht. Jedenfalls gibt es außer die· 
sem Tarif keinen anderen Grund tarifarischer Natur, der ein allzu starkes Absinken 
der Quote verhindert haben könnte.) Erst 1931 erfolgt eine Annäherung der Schie· 
nenquote an die von 1928. Jedoch hat d,e Schiffahrt hiervon keinen Nutzen, denn 
das Absinken ist auf die schärfer werdende Wirtschaftskrise zurückzuführen, die 
den teuereren Bahntransport zuerst betrifft; die Schiffahrt konnte nämlich in der 
gleichen Zeit ihre Mengen ungefähr halten, nur die viel stärkere Schrumpfung hei 
der Bahn erhöhte ihre prozentuale Beteiligung. 

Bei den Eisentransporten währt die Steigerung des Schienenanteils bis 1930. 
Erst 1931 kommt wieder ein kleiner Rückgang, dessen Ursachen aber so ohne wei· 
teres nicht zu ersehen sind. Es sinken auch die von der Niederrheinschiffahrt ver· 
ladenen Mengen; wie bei den Kohlen konnte sich die Quote nur durch das größere 
Absinken bei der Bahn erhöhen. 

Erz und Getreide, die beiden Importgüter, können wir zusammen behandeln. 
Die Eisenbahnmengen sind so gering, daß man nicht mehr von einer Konkurrenz 
sprechen sollte, sondern von einer Feststellung der Spanne zwischen Bahn· und 
Schiffsfracht. Weitere Erörterungen an Hand der Statistik dürften bei diesen Gü· 
tern keine Bedeutung haben. Wir müssen aber auf die Getreideexpeditionen per 
Bahn im Jahre 1929 aufmerksam machen. Das Statistische Reichsamt gibt an die-
ser Stelle 19 t für Holland an. Diese Zahl wird wohl zu niedrig sein, denn in der 
schon erwähnten Eiszeit 1929 sind zweifellos mehr als ein oder zwei Waggons Ge· 
treide (Weizen, Roggen, Hafer und Gerste) über die Grenze gerollt. - Die Schwan-
kungen selber in den einzelnen Jahren sind so unerheblich, daß ihre Ursachen kei· 
nesfalls auf Wettbewerb zurückgeführt werden können. 

Die Verkehrswege und die Transportzeiten. 
Die Transp<Jrtwege verlaufen bei der Schiffahrt, in Talrichtung betrachtet, wie 

folgt: Von Duisburg·Ruhrort oder von Stationen des Rhein-Herne-Kanals aus nach 
den auf Seite93 erwähnten Bestimmungsorten haben alle Transporte den Rhein hin-
unter den gleichen Weg bis zum holländischen Stromkilometer 30 an der Waa[ 
kurz hinter Nijmegen. Hier biegen die für Lüttich bestimmten Schiffe durch den 
Maaskanal ab, bis sie nach 9 km langer Fahrt bei Mook die l\I:aas erreichen, die sie 
bis Panheel bei l\faasbracht hinauffahren. Dann müssen sie einen Umweg machen 
nach 'Veert; von dort aus benutzen sie die Zuid·Willems-Vaart und den Zuid·Wil· 
lems-Kanaal, der sie durch holländisches und belgisches Gebiet führend via Maa· 
stricht nach Lüttich bringt. Sobald der Juliana-Kanaal fertiggestellt sein wird, können 
die Schiffe direkt an Panheel vorbei via nach Lüttich fahren. Der neue 
Kanal wird für 1350-t-Kähne geeignet sein, während bisher in der Lütticher Fahrt 
höchstens 450-Tonner verwendet werden konnten. 

Die nach den anderen belgisehen Häfen und nach Rotterdam fahrenden Schiffe 
schleppen an Nijmegen vorbei weiter über die \Vaal bis Gorinchem und über die 
Merwedc bis Dordrecht. Die Kähne mit Order nach Rotterdam bleiben im Schlepp-
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zug, der dann über die Noord fahrend sein Ziel erreicht. Die in Dordrecht abgewor· 
fenen Schiffe werden von einem Boot aufgenommen, das über die Kil und über die 
seeländischen Gewässer Hollandsch Diep, Krammer, Ooster· und \Vesterschelde den 
Seekanal Terneuzen- Gent hitnauf nach Gent bzw. di,e Scheide hinauf nach Antwer-
pen fährt. Die Kähne nach Brüssel verlassen die ScheIde hei Niel und fahren bis 
Wintham, einem Brüsseler Vorort, wo sie ein Schlepper des städtischen Schlepp· 
monopols Brüssel in Empfang nimmt und weiter zieht. 

Bei der Eisenbahn ist die Darstellung der Wege einfacher. Die Expeditionen 
Rotterdam-Ruhrgebiet laufen fast alle über Zevenaar/ Emmeri'ch. Nur manchmal 
sind die Grenzübergänge Venlo/ Kaldenkirchen U!lld Winterswijk/Borken günstiger. 
Für die Verfrachtungen nach Belgien ist der Weg über Aachen/Montzen der einzige. 
Vor dem Weltkriege wurde auch der Weg durch Holland, Kalde.nkirchen/Venlo-
Budel/Hamont, wegen seiner geringeren Kilometerzahl benutzt, kam aber nach dem 
Kriege in Fortfall, ood zwar, wie man annehmen kann, hauptsächlich wegen der 
niedrigen belgischen und hohen holländischen \Vährun.g, die die. Konkurrenz der 
holländischen Strecke unmöglich machte. 

Die auf diesen Strecken erzielten kürzesten Zeiten weist naturgemäß die 
Schiene auf. Nach Angabe der Reichsbahn kann jeder der genannten Transporte 
innerhalb zweier Tage ausgeführt werden. Die Schiffahrt braucht bedeutend längere 
Fahrzeiten. 

Fahrzeiten der Schiffahrt zwischen Ruhrort und Holland/ 
Belgien. 

Strecken Talfahrt Bergfahrt 
Winter Sommer Sommor 

Ruhrort-Rotterdam 2 Tage 2 Tage 4 Tage 4 Tage 
Ruhrort-Antwerpen 4 3 6 5 " Ruhrort-Gent. . . 4 3 6 5 
Ruhrort-Brüssel . 5 4 7 6 " Ruhrort-Lüttich . 8 7 8 7 " 

Der Zeitunterschied zwischen Bahn und Wassertransport ist, wenn man ihn als 
Zinsen in Geld ausdrückt, ziemlich gering. Nehmen wir einmal einen Transport von 
1000 t Eisen mit einem Weltmarktpreis von RM 50,- p. t nach Antwerpen an, so 
bedeutet das bei den 2 Tagen Unterschied und bei einem Zinssatz von 50/0 RM 13,70 
oder auf eine Tonne umgerechnet rund 1l / S Pf. zugunsten der Bahn. In der Praxis 
scheiden solche ErwäglIDgen vollkommen aus und es tr,eten andere an ihre Stelle. 
Z. B. kann bei Aufträgen, deren Erteilung von der schnellen Lieferbarkeit der Ware 
abhängt (Seedampferanschlüsse I), die höhere Eisenbahnfracht noch gut gedeckt wer-
den von der Verdienstspanne, die von der auf Schiffstransport aufgebauten Kalku-
lation errechnet wurde. Eine solch-e Fragestellung ist der Garant dafür, daß der 
\Vert der Untersuchung "Konkurrenz Niederrheinschiffahrt/ Eisenbahn" erhalten 
bleibt, auch wenn wir aus Statistiken von vornherein wissen, daß im Normalfall 
eine Konkurrenz nicht vorliegt. 

Die Transportpreise. 
Die Angebote, die die beiden Verkehrsmittel den Verladern machen, stellen die 

Preise dar für das Vorhalten der Fahrzeuge zwecks Beladung und Entladung und 
für das Fahren. Der alleinige Vergleich der heiden Angebote hat nicht allzuviel 
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zu besagen, da manche Leistungen, die untl1ennbar mit der Verladung in dem be-
treffenden Fahrzeug verbunden sind, hier unberücksichtigt bleiben. Der Vergleich 
ist nur ein Anhaltspunkt, der den Vorzug hat, schnell auffindbar zu sein. Es berei-
tet weiter keine Schwierigkeiten, die Tarife der beteiligten Eisenbahngesellschaften 
zu addieren und neben dile Frachten der Ruhrorter Schifferbörse und des Rotter· 
damer Marktes zu stellen. Man muß nur wissen, was hinter diesen Zahlen steckt. 
Die Bahnfrachten sind einfach zu behandeln, da sie für längere Zeit festliegen; klei-
nere Schwankungen können wohl bei Veränderungen des Umrechnungskurses für 
die ausländische 'VährllIlZ sich ergeben. Die Schiffsfrachten dagegen ändern sich 
oft vo!> Tag zu Tag und brauchen nicht einmal für alle Schiffe maßgebend zu sein. 
In Rotterdam findet überhaupt keine einheitliche amtliche Frachtenfeststellung 
statt wie in Ruhrort. In, den Zeitungsberichten wird dann geschfi.e-
ben: Erzfracht zur Ruhr 40/50 cts. bei '/, Ladezeit, Schleppen 25-321/, cts. -

Die Schifferbörse macht in ihren Notierungen Vorbehalte: Am Kopf der Bör· 
senzettel heißt es: "Die Frachtsätze verstehen sich einschließlich Schleppen in RM 
für große Kähne bei Abladum,g bis auf Wasserstand." - Dazu kommt noch ein 
Unsicherheitsfaktor, der meistens in die 'Vorte gekleidet wird: " ... man konnte 
auch billi.ger ankommen." 

Größere Schwierigkeiten beginnen erst mit der Behandlung der Nebenleistun· 
gen, in der Praxi-s Vor- und Nachkosten oder Kosten der An- und Abfuhr genannt. 
Diese Kosten sUnd um so schwerer zu erfassen je weiter die Entfernung ist, die von 
der Ware zum Fahrzeug vom Herkunftsort bzw. vom Fahrzeug zum Bestimmungsort 
zurückgelegt werden muß. Und weiterhin ist die Erfassung der Nebenkosten der 
Schiffahrt schwerer als die der Eisenbahn. Diese Fragen führen jedoch ins 
Spezielle. Wir wollen sie, nach Güterart.en geordnet, einzeln betrachten. 

Kohlen. 
Kohlen werden vom Ruhrgebiet nach allen schon erwähnten Plätzen des Aus· 

landes gefahren. Bei Rotterdam, Gent und Antwerpen handelt es sich um Kohlen 
für Übersee und für Looo. Nach Brüssel und Lüttich werden sozusagen nur Loco-
kohlen verfrachtet, obgleich der deutsch·belgische Kohlen·Transit·Tarif den An· 
schein erwecken könnte, daß auch nach Brüssel Kohlenverladungen für Übersee 
stattfänden. Als Abfahrtsorte, die für den Ruhrkohlenversand repräsentativ sind, 
we:rden in Kalkulationen als Frachtbasen Gelsenkirchen bei Bahn-, Wanne bei Was· 
sertransport benutzt. \Vir berechnen auch die Verhältnisse für Ruhrort wegen der 
dort liegenden Haldenkohle und haben damit alle Möglichkeiten erfaßt: 

L Direkter Bahntransport vom Mittelpunkt des Reviers. 
2. Direkter Wassertransport vom Mittelpunkt des Reviers. 
3. Gebrochener Bahn/Wassertransport vom Mittelpunkt über den bedeutend· 

sten Rheinhafen. 
4. Direkter Bahntransport vom bedeutendsten Rheinhafen. 
5. Direkter \Vassertransport vom bedeutendsten Rheinhafen. 

Die Vergleiche sind demnach zu ziehen zwischen 1., 2. und 3. und zwischen 
4. und 5. 

Nach den einleitenden Worten dieses Abschnittes ergibt sich die Gliedenmg 
der Gesamtkosten : 

Vorkosten + reine Fracht + Nachkosten = Gesamtkosten. 
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Zur Berechnung der Vorkosten stehen Tarife und Verrechnungspreise zur Ver· 
fügung, die die Jahre zurückverfolgt werden können. Als Frachten werden bei der 
Schiffahrt einmal a) die niedrigste, weiter b) die durchschnittliche und zuletzt c) di·e 
höchste Fracht des betreffenden Jahres eingesetzt. 

Das fragliche Tarifmaterial der Eisenbahn ist folgendes: 
Für Deutschland: Ausnahmetarif A. T. 6 B 1, 

Mengenrabatte des deutsch· holländischen Kohlcn·A. T., 
Einhei'tssatz von RM 2,40 für Transitkohle. 

Für Holland: Der ermäßigte Kohlentarif Klasse D ./ . 250/0 für Orte, die 
50 km und mehr von der Grenze entfernt sind. 

Für Belgien: Normaltarif 67, 20 t·Ladungen, 
Spezial tarif TS 510, ganze Züge für Transit, 
Der direkte deutsch·belgi.sche Kohlentransittarif, 60 t·La· 

dungen. 
Die Behandlung der Nachkosten kann nicht so schematisch wie die der Vor· 

kosten vorgenommen werden, da zuviel VarLationsmöglichkeiten bestehen, Will· 
kürlichkeiten mit sich bringen können. Im Ausland existieren für den UIlli:lchlag 
vielfach keine Tarife. Jeder Spediteur kann etwas anderes rechnen, nur die Kon-
kurrenz untereinander sorgt für ein einigermaßen einheitliches Niveau der Sätze. 
Aber was ein Spediteur heute berechnet, ist wahrscheinlich nicht das gleiche, was 
er vor einem oder zwei Jahren zur Berechnung brachte. Die alten Abrechnungs-
sätze nachträglich festzustellen, ist jedoch unmöglich. Dann kann es auch vorkom-
men, daß der Umschlag eines Gutes sich vollkommen in der Hand einer einzigen 
Firma befindet, das ist z. B. der Fall bei den Kohlen für Rotterdam·Loco, die 
allein von der Steenkoolen-Handels-Vereeniging gelöscht werden. Der angewandte 
Verrechnungs preis ist natürlich Geschäftsgeheimnis. Wir müssen daher selbst einen 
Satz kalkulieren. Eine dritte Schwierigkeit, die bei der Weiterverladung per See· 
dampfer in Betracht kommt: Die Umschlagskosten sind meistens in der Seefracht 
enthalten. Der Seedampfer zahlt dem Spediteur, der den Umschlag ausführt, eine 
Vergütung, die naturgemäß einen Verdienst umschließt. Ist nun der umschlagende 
Spediteur gleichzeitig Rheinreeder, so kann er den Verdienst dazu benutzen, in der 
Rheinfracht etwas nachzugeben. Bei. Bahnverladung besteht diese Möglichkeit so 
ohne weiteres nicht, der Verfrachter müßte schon an den Seehafenspediteur heran-
treten, damit diese Verbilligungsmöglichkeit auch der Bahnfracht zugute kommen 
kann. Um unseren Vergleich genau durchführen zu können, müssen wir annehmen, 
daß die Seefracht fio, free in and out, abgeschlossen ist, so daß der Absender die 
Versandkosten bis ins Schiff berücksichtigen muß. In Belgien ist fio·Verladung so· 
wieso ziemlich häufig. Noch ein vierter Umstand ist zu erwähnen, der für uns aber 
eine Erleichterung darstellt. Die Kosten für den Umschlag ex Rheinschiff oder ex 
Waggon sind vielfach gleich. Das bedeutet fÜr uns, daß der Vergleich immer noch 
richtig ist, wenn auch die absolute Höhe der errechneten Gesamtkosten nicht mehr 
stimmt. - (V gL die Übersichten 1- 12.) 

In der ZusammensteUung ' ), in der auch Gent Loco nndGent transit auf Grwnd 
gleicher, hier jedoch nicht wiedergegebener Berechnungen berücksichtigt sind, 
stehen die Gesamtkosten des Bahntransportes neben den durchschnittlichen und 
neben den maximalen Kosten des Wasserversandes. Als Resultat ergibt sich: 

Die Kosten des Bahnv,ersandes sind immer höher als die dU'rchschnittlichen 
Kosten des reinen Wasserversandes und des gebrochenen Bahn-Wasserverkehrs. Die 

1) übersicht 13. (Fortsetzung des Textes auf Seite 114.) 



Beförd e r un g s pr e i se für Koh l e n (pro t ). Übersicht 1. 

Bahnbcfördcrullg SchiffsLefördcrung B:lhn- und SCh lffsbeförc1cru ng 
Jahr L Gelscnkirchcll- Rot.terdam Loco 2. Wnn ne-Rott.erdam Loco 3. Gelsenkirchen- Ruhrort-Rott.erdnm J..oco 

. '} b , . ' } b , 
1920 ZechenanRchluß Ri1l 0,05 Umladesatz R MO,OO 0 ,00 0,00 ZechclIlllIschl uß RM 0,05 0,05 0,05 

Gelsenkirchen- Borken 61 km R lIf 2,34 Sch leppgrundgebühr Vorfmcht Gclscnklrchcn-
Winterswijk - Rottcrdam-F. 192 km 5,10 7,44 34 + 3 k m x 1,1 t ' ) x 0,30 PI 0,12 0 ,12 0,12 n.uhrort alt/neu 25 km 1,80 1,80 1,80 
Entladen 4 eh . --- 0,0 7 Bchleppzuschlag Harcnfrncht in 

34 + 3 k m x O,15 PI 0 ,00 0,06 0,06 DuJsburg- Rulirort 0 ,20 0 ,20 0,20 
Kanalabgaben Uß1S("h lag, KlplJgcbühr 0,19 0 ,19 0,19 
34. km x I ,12P/ 0,38 0 ,38 0,38 Urergcld 0 ,06 0,06 0,06 

Vorkosten RM 1,40 1,46 ] ,46 Vork08t cli RM 2,30 2,30 2,30 
Kanal- und Rhclnfraellt 1,10 1,80 3,00 Rhei nfracht 0,90 1,60 2,80 
LOschen 20 ets. 0,34 0,34 0 ,34 LösdlCIl 20 ct s . 0,34 0 ,34 0,:34 

R M 7,56 RM 2,90 8,60 4, 80 nM 3,54 4,24 5,,,", 

t{130 wie 1929 Vorkosten RM 1,46 1,46 1,4G Vorkosten RM 2,30 2,30 2,30 
Wasserfracht 0 ,80 0,93 2,20 Rhcillfracht 0,60 0 ,73 2,00 
l ,öschen 17" ,cts. 0 ,80 0,30 0,30 J..öschcn 17 "1 cl '!. 0 ,30 0,80 0,30 

RM 7,56 RM 2,56 2,69 3,96 RM 3, 20 3,33 4,60 

193 1 Zeehenanschlllß NM 0,05 Vorkost en RM 1,46 1,40 1 ,46 VOl'kostcn RM 2 ,ßO 2,30 2,30 
Gelsenklrchen- Bmmcrieh 91km RlJ1 3,10 Wasscrfracht 0,70 0,82 1,40 Rheinfracht 0,1\0 0,67 1,20 
Zcvenn.ar·R'dam-F. HOkm 4,30 7,40 Löschen 15 cts. 0 ,25 0,25 0,25 Löschen 15 cb. 0 ,25 0,25 0 ,25 
Entladen 4. cb. -0,07 

RM 7,52 RM 2,4.1 2,53 3,11 RM 3,15 3,22 3,75 

--
1932 Zeeh enansch lllß ltM 0,04 Umladesatz RM 0,81 0,8 1 0,8 1 R M 0,04 0,04 0,04 

Gclscnklrchen- Emmcrlch 91 km R .l! 2,89 Sehleppgrundsatz VorCracht GelscnklrelLen-
Zevellaar- Rotterdam-F. 140km 4,30 7,19 34 + 3 km x 1,1 t x 0,28 PI 0,11 0 ,11 0,11 Ruhrort altfncu 25 km 1,60 1 ,00 1,60 
Entladen 4 eh. --- 0,07 Schleppzuschlag H afenfra.cht In 

34 + 8k m x O, 15 PI 0,06 0,00 0,06 DulsLurg- Ruhror t 0,19 0,19 0,19 
Kanalabgaben Umschlag, KIppgebüh r 0, l 7 0 ,17 0,17 
34k m x l PI 0 ,34 0,34 0,34 0,06 0,06 0,06 

Vorkostcll R M 1,32 1 ,32 ] ,32 Vorkost.en RM2,06 2,06 2,06 
Wasserfraeht 0,70 0 ,80 1,0;) Rheinfracht 0,60 0,65 0,90 
Löschen 15 ct s . 0,25 0,25 0,25 I ..ösehen 15 ets. 0,25 0,25 0 ,25 

R M 7,30 R M 2,27 2,37 2,62 RM 2,9 1 2,96 3,21 

-
1933 Zechenansch luß R M 0,04 Vorkost.en RM 1,32 1,32 1,32 Vorkostcn HM 2,06 2,06 2 ,06 

Gelsenkirehcn- Emmerich 9 1 km ltiJ1 2,89 Wasserfra.cht 0 ,75 0 ,98 1 ,20 R heinfra.cht 0,00 0,84 1,00 
Zevenaar- Rottcrda m-F. 140 km 3,90 6,79 Löschen 17 'I. ctJl. 0,30 0,30 0 ,30 Löschen 17 ' /. eb. 0,30 0,30 0 ,30 
Entladen " cts. ---0,07 

R M 6,90 R M 2,37 2,60 2,82 UM 2,96 3,20 3,36 

' ) 1\ _ llie(lr ills t.e, \) _ durch.whnlttllche, C = maximale ]'rncht des betreUendon J ahres. ' ) 1, 1 Elell· t , m it 1 J .. ud ungs-t. 

Beförderung s pre i s e f ür Ko hlen (p r o t) . übe rsicht 2 . 

Bahnbeförderung Schiffs beförderung Bahn- und Scbiffsbeförderung 
J a.hr I . Gelscnkirchen- Rotterdam transit 2. Wannc--Rotterdam tra.nsit 3. Gelsenkircbcn- Ruhrort-R 'dam tr. 

a'l b e a'l b e 
1929 Zeohenanschluß JlK - ,05 Vorkosten Vorkosten 

It. Übersicht I JlK 1,46 1,46 1,46 It. Übersicht I JlK 2,30 2,30 2,30 
Gelscnkircben- Borken 61 km Jlt 2,34 Wasserfracht " 1,10 1,80 3,- R heinfracht " -,90 1,60 2,80 
Winterswijk- R'dam- F. 192 km ,,5,10 " 7,44 rio S/D 40 cl • . " - ,68 -,68 -,68 rio S/D 40 eta. " -,68 - ,68 - ,68 
fio S/D per Spoorkipper 15 cts. .. - ,25 

Jlt 7,74 Jll 3,24 3,94 5,14 Jlt 3,88 4,58 5,78 

1930 ZechenanschJuß JlK - ,05 Vorkosten Jlt 1,46 1,46 1,46 Vor kosten J/K 2,30 2,30 2,30 
Gelsenkirchen- Emmerich 01 km 711 2,4-0 Wasserfracht ,,-,80 - ,93 2,20 Rheinfracht .. -,60 - ,73 2,-
Zevenaa.r- R 'dam- F. 140 km " 4,35 ,. 6,75 fio S/D 35 eta. " - ,60 - ,60 -,60 fio S/D 35 eta. " -,60 - ,60 -,60 
!io S/D 15 eta. t. - ,25 

Jll 7,05 Jlt 2,86 2,99 4,26 Jll 3,50 3,63 4,90 --
1931 Zechennnschluß Jlt - ,05 Vorkosten J/K 1,46 1,46 1,46 Vorkosten JlK 2,30 2,30 2,30 

Gelsenkirchen- Emmerich 91 km 7112,40 \Vasseriracht ,, -,70 - ,82 1,40 Rbeinfracht ,, -,60 -,67 1,20 
Zevenaar-R'dam-F. 140 km " 4,30 " 6,70 !io S/D 30 e!.s. " - ,51 - ,51 - .51 rio S/D 30 eta. " - ,51 - ,51 - ,51 
rio SjD 15 etB. " - ,25 

Jll 7,- Jll 2,67 2,79 3,37 Jll 3,41 3,48 4,01 -
1932 Zechenanschluß JlK - ,04 Vorkosten Vorkosten 

It . Übersicht 1 JlK 1,32 1,32 1,32 It. Üborsieht 1 JlK 2,06 2,06 2,06 
Gelsenkjrchen- Emmerich 91 km 'll1 2.40 Wasserfracht ,, - ,70 -,80 1,05 Rheinfracht " -,60 - ,65 - ,90 
Zevena.a.r- R 'da.m- F . 140 km " 4,30 " 6,70 rio S/D 25 eta. .. - ,43 - ,43 - ,43 rio S/D 25 eta. " - ,43 - ,4-3 - ,43 
rio S/D 15 eta. " -,25 

Jll 6,99 Jll 2,45 2,55 2,80 Jll 3,09 3,14 3,39 

1933 Zechenn.nschlu ß Jlt - ,04 Vorkosten Jlt 1,32 1,32 1,32 Vorkosten Jll 2,06 2,06 2,06 
Gelsenki rchen- Emmer ich 91 km Jl12,30 Wasserfracht ,, - ,75 - ,98 1,20 Rheinfracht ,,-,60 - ,84 1,-
Zevenaar- R 'dam-F. 140 km " 4,- " 6,30 !io S/D 35 eta. " - ,60 - ,60 -,60 rio S/D 35 c!.s. " - ,60 - ,60 - ,60 
rio S/D 15 eta. " -,25 

Jll 6,59 Jlt 2,67 2,90 3,12 Jll 3,26 3,50 3,66 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale F racht des betreffenden Jahres. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t). 

Bahnbcförderung SchiffsbeIörderung 
Jahr l. Gelsenkirchcn-Antwerpen Looo 2. Wanoo---Antwerpcn Loco 

.') b c 

1929 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 
It. übersicht I 711 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.- Aachen. W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht 1,70 2,60 3,90 
Montzen-Antwerpcn 146km 30,20 Löschen bfr.5,- :: -,59 -,59 -,59 
Entladen -,50 

bfr. 30,70 .. 3,59 
711 9,04 711 3,75 4,65 5,95 

1930 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirch.-Aachen·W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 1,30 1,48 3,20 
Montzen-Antwerpen 146 km 33,30 Löschen bfr.4,75 ,,-,56 -,56 - ,56 
Entladen - ,50 

bu. 33,80 " 3,95 
711 9,40 711. 3,32 3,50 5,22 

1931 wie 1930 711 9,40 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Wasserfracht .. 1,20 1,36 2,-
Löschen bfr. 4,50 .. -,53 - ,53 -,53 

711 9,40 71L 3,19 3,35 3,99 

1932 Zechenanschluß 711. -,04 Vorkosten 
It. übersicht I 711. 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirch.- Aachcn·W. 133 km .. 5,- Wasserfracht .. 1,05 1,21 1,45 
Montzen-Antwerpen 146 km 33,30 Löschen bfr. 4,25 ,,-,50 -,50 -,50 
Entladen -,50 JJ 

bfr. 33,80 .. 3,95 
71K 8,99 Jlt 2,87 3,03 3,27 

1933 wie 1932 711. 8,99 Vorkosten 711. 1,32 1,32 1,32 
Wasserfracht .. 1,15 1,41 1,60 
Löschen bft. 4,50 ,,-,63 -,53 - ,53 

711 8,99 711. 3,- 3,26 3,45 
1) a. = niedrigste, b = durchschnittliche, C = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Beförderungspreise für Kohlen (pro t). 

Bahn beförderung Schiffsbeförderung 
Jahr 1. Gel.senkirchen-Antwerpen transit 2. Wanne---Antwerpen transit 

a') b c 

1929 Zechenanschluß 7IK -,05 Vorkosten 
It. übersicht I 711 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen·W. ]33 km .. 5,40 Wasserfracht " 1.70 2,60 3,90 
Montzen-Antwerpen 146 JJ 20,30 fio 8/D bfr. 4.- JJ -,47 - ,47 -,47 
fio SjD 4,-

bfr. 24,30 " 2,84 
711 8,29 711 3,63 4,53 5,83 

1930 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirchen-Antwerpen 45,40 Wasserfracht " 1,30 1,48 3,20 
lio SjD 3,75 fio S/D bfr. 3,75 JJ -,44 -,44 - ,44 

bfr. 49,15 JJ 5,74 
711 5,79 71t 3,20 3,38 5,10 

1931 Zechenanschluß 711-,05 Vorkosten 711 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirchen-Antwerpcn 45,40 Wasserfracht ., 1,20 1,36 2,-
lio SjD 3,50 fio 8jD blr. 3,50 .. -,41 -,41 -,41 

bfr. 48,90 .. 5,71 
7Il 5,76 711 3,07 3,23 3,87 

1932 Zechenanschluß 711-,04 Vorkosten 
It. Übersicht 1 71t 1,32 1,32 1,32 

Gelsellkirchen- Antwerpcn 35,- Wasserfracht " 1,05 1,21 1,45 
lio 8jD 3,50 fio 8jD bfr. 3,50 .. -,41 -,41 -,41 

bfr. 38,50 " 4,50 
711 4,54 71t 2,78 2,94 3,18 --

1933 wie 1932 711 4,54 Vorkosten 711. 1,32 1,32 1,32 
Wasserfracht " 1,15 1,41 1,60 
fio 8/D bfr. 3,50 ,,-,41 -,41 -,41 

71t 4,54 711. 2,88 3,14 3,33 
1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

c 

übersichl3. 

Bahn- und SchiHsbeförderung 
3. GeJsenkirchen-Ruhrort-Antw. Loco 

a') b c 

Vorkosten 
It. übersicht I 71l 2,30 2,30 2,30 

Rheinfracht .. 1,50 2,40 3,70 
Löschen bfr.5,- ,,-,59 -,59 -,50 

71K 4,39 5,20 6,59 

Vorkosten 711 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 1,10 1,28 3,-
Löschen bfr. 4,75 ,,-,56 -,56 -,56 

711 3,96 4,14 5,86 

Vorkosten 711. 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht H 1,10 1,19 1,80 
Löschen bfr.4,50 .. -,53 -,53 - ,53 

711. 3,93 4,02 4,63 

Vorkosten 
It. übersicht I 711 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht ,,-,90 1,06 1,30 
Löschen bfr. 4,25 .. -,50 -,50 -,50 

Jli 3,46 3,62 3.86 
Vorkosten 711. 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
Löschen bfr.4,50 •• - ,53 -,53 -,53 

711 3,59 3,84 3,99 

ühersicht 4. 

Bahn- und Schiffsbeförderung ' 
3.Gelsenkirchen-Ruhrort-Antw. trans. 

a') 

Vorkosten 
1t. Übersicht 1 71K 2,30 

Rheinfracht " 1,50 
fio 8/D bfr.4,- ,,-,47 

711 4,27 
Vorkosten 711. 2,30 
Rheinfracht " 1,10 
fio S/D bfr. 3,75 .. -,44 

711. 3,84 
Vorkosten 71l 2,30 
Rheinfracht " 1,10 
fio 8jD bfr. 3,50 .. -,41 

711 3,81 
Vorkosten 

It. übersicht 1 711 2,06 
Rheinfracht ,,-.90 
fio 8jD blr.3,50 .. -,41 

71l 3,37 
Vorkosten 711. 2,06 
Rheinfracht " 1,-
fio SjD bfr. 3,50 .. -,41 

711 3,47 

b 

2,30 
2.40 

-.47 

5,17 

2,30 
1,28 

-,44 

4,02 

2,30 
1,19 

-,41 

3,90 

2,06 
1,06 

-,41 

3,53 

2,06 
1,25 

-,41 
3,72 

c 

2,3 
3,7 

-,4 

o o 
7 

6,47 

2 o 
3 

- 44 

5,74 

2,30 
1,80 

-,41 

4,51 

2,06 
1,30 
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3,77 
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Beförderung s preise für Kohlen (pro t). 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 1. Gelsenkirchen- Brüssel Loco 2. Wanne-Brüssel Loco 

a1) b c 

1929 Zechenallschluß Jll-,05 Vorkosten 
lt. Übersicht I JlK 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht .. 2,10 3,- 4,30 
Montzen- Brüssel 140 " 29,80 Löschen bfr. 3,-" - ,35 -,35 -,35 
Entladen -,50 

bfr. 30,30 " 3,54 
JlK 8,99 Jlk 3,91 4,81 6,11 

1930 Zechenanschluß JlK -,05 Vorkosten JlK 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirch.- Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 1,70 1,89 3,60 
Montzen-Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr. 3,- ,, - ,35 -,35 -,35 
Entladen -,50 

bfr. 33,30 " 3,89 
Jll 9,34 Jll 3,51 3,70 5,41 

1931 Zechenanschluß Jll-,05 Vorkosten JlK 1,46 1,46 1,46 
Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht 1,60 1,77 2,45 
Montzen- Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr.2,75 :: -,32 -,32 -,32 
Entladen - ,50 

bfr. 33,30 " 3,89 
7i1 9,34 7/1. 3,38 3,55 4,23 

1932 Zechenanschluß JlK -,04 Vorkosten 
1t. Übersicht I 111 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,- Wasserfracht " 1,45 1,61 1,85 
Montzen-Brüssel 140 " 32,80 Löschen bfr. 2,75 ,,-,32 - ,32 - ,32 
Entladen -,50 

bfr. 33,30 " 3,89 
Jll 8,93 Jll 3,09 3,25 3,49 

-
1933 wie 1932 111. 8,93 Vorkosten JiK 1,32 1,32 1,32 

Wasserfracht 1,55 1,81 2,-
Löschen bfr. 2,75 :: - ,32 -,32 -,32 

JlK 8,93 1Il 3,19 3,45 3,64 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des bet.roffenden Jahres. 

Beförderungspreise f ür Kohlen (pro t) . 

BahnbeförderWlg Schiffsbeförderung 
Jahr 1. Gelsenkirchen- Lüttich Loeo 2. Wanne-Lüttich Loeo 

a1 ) b c 

1929 Zechenanschluß JlK - ,05 Vorkosten 
It. Übersicht I Jll 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-W. 133 km .. 5,40 Wasserfracht " 3,25 4,10 5,30 
Montzen- Lüttich.Longdoz 45 " 16,80 Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 - ,35 
Entladen -,50 

bfr. 17,30 .. 2,02 
Jll 7,47 Jlf 5,06 5,91 7,11 

---
1930 Zechenanschluß Jll -,05 Vorkosten JlI. 1,46 1,46 1,46 

Gelsenkirch.-Aachen-West .. 5,40 Wasserfracht " 2,30 2,86 5,10 
Montzen- Lüttich -L. 18,50 Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 -,35 
Entladen - ,50 

bfr. 19,- " 2,22 
1It 7,67 7iK 4,11 4,67 6,91 

1931 wie 1930 Jll 7,67 Vorkosten 1IK 1,46 1,46 J,46 
Wasscrfracht .. 2,25 2,43 3,30 
Löschen bfr. 2,75 .. -,32 - ,32 -,32 

JlK 7,67 111 4,03 4,21 5,08 

1932 Zechenanschluß 111. -,04 Vorkosten 
1t. Übersicht I JlK 1,32 1,32 1,32 

Gelsenkirchen-Aachen· 'Vest .. 5,- Wasserfracht 1,70 1,95 2,34 
Montzen- Lüttich-L_ 18,50 Löschen bfr_ 2,50 :: -,29 -,29 - ,29 
Entladen -,50 

bfr. 19,- " 2,22 

Jll 7,26 1IK 3,31 3,56 3,95 
---
1933 wie 1932 111 7,26 Vorkosten 111 1,32 1,32 1,32 

Wasserfracht " 2,- 2,18 2,20 
Löschen bfr. 2,50 ,,-,29 -,29 -,29 

1IK 7,26 JlK 3,61 3,79 3,81 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maxilllale Fracht des betreffenden Jahres. 

Übersicht 5. 

Bahn- und Schiffsbeförderung 
3. Looa 

a1) b c 

Vorkosten 
1t. Übersicht I JlK 2,30 2,30 2,30 

Rheinfracht " 1,90 2,82 4,10 
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 -,35 -,35 

111 4,55 5,47 6,75 

Vorkosten JlK 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 1,50 1,69 3,40 
Löschen bfr.3,- .. - ,35 -,35 -,35 

111 4,15 4,34 6,05 

Vorkosten Jii 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht .. 1,50 1,61 2,25 
Löschen bfr.2,75 ,, - ,32 -,32 - ,32 

711 4,12 4,23 4,87 

Vorkosten 
It. Übersicht I Jll 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht " 1,30 1,46 1,70 
Löschen bfr. 2,75 ,, -,32 -,32 - ,32 

Jll 3,68 3,84 4,08 

Vorkosten Jll 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht " 1,40 1,65 1,80 
Löschen bfr. 2,75 ,,-,32 - ,32 -,32 

JlK. 3,78 4,03 4,18 

Übersichl 6 

Bahn- und Schiffsbeförderung 
3. Gelsenkirchen- Ruhrort- Lüttich Loce o 

a' ) b c 

Vorkosten 
1t. Übersicht 1 111 2,30 2,30 2,3C 

Rheinfracht " 3,- 3,81 5,-
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 - ,35 - ,35 

111 5,65 6,46 7,65 

Vorkosten 1IK 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht " 2,- 2,56 4,80 
Löschen bfr. 3,- ,,-,35 -,35 -,35 

JlK 4,65 5,21 7,45 

Vorkosten Jlt 2,30 2,30 2,30 
Rheinfracht .. 2,- 2,16 3,-
Löschen bfr.2,75 .. -,32 -,32 -,32 

1It 4,62 4,78 5,62 

Vorkosten 
1t. Übersicht I 111 2,06 2,06 2,06 

Rheinfracht 1,50 1,73 2,10 
Löschen bIr_ 2,50 :: -,29 -,29 -,29 

111 3,85 4,08 4,45 

Vorkosten JlK 2,06 2,06 2,06 
Rheinfracht 1,80 1,98 2,-
Löschen bft. 2,50 :: - ,29 - ,29 -,29 

1IK 4,15 4,33 4,35 
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Beförderungspreise für Kohlen (p ro t). übersicht 7. Beförderungspreise für Kohlen (pro t). Übersicht 8. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Rotterdaro Loco 5. Ruhrort---Rotterdam Loco 

a') b c 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort--Rotterdam transit 5. Ruhrort-Rotterdam transit 

.') b c 

1929 Aufladen ca. 111-,30 Umschlag p. Greif. ca. 7lt -,38 -,38 -,38 

Hafenfracht .. -,20 Ufergeld " -,06 - ,06 -,06 

Ruhrort-Emmerich '111 3,70 Vorkosten lIt -,44 -,44 -,44 
81 km -22% " 2,89 Rheinfracht .. -,90 1,60 2,80 

Zevenaar-R'dam Löschen 20 cts. .. -,34 -,34 - ,34 

140 km 4,30 
Entladen 4 cts. ::-,07 

J1t 7,76 J1l 1,68 2,38 3,58 

1929 Aufladen ca. J1t -,30 Vorkosten lt. übers. 7 7It -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht .. -,90 1,60 2,80 
Ruhrort-Emmerich 'ltl 3,70 fio SID 40 cta. .. -,68 -,68 -,68 

·1·22% " 2,89 
Zevenaar-Rotterdam " 4,30 
fio SID 15 ctB. " -,25 

JIl 7,94 7It 2,02 2,72 3,92 

-
1930 wie 1929 711 7,76 Vorkosten J1l-,44 -,44 -,44 

Rheinfracht .. -,60 -,73 2,-
Löschen 171/ 2 cts. " -,30 - ,30 -,30 

1930 Aufladen ca. 711-,30 Vorkosten 7It - ,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht " -,60 -,73 2,-
Ruhrort-Emmerich " 2,40 fio SID 35 cta. " -,60 -,60 -,60 

JIl 7,7ß 711 1,34 1,47 2,74 Zevenaar-Rotterdam " 4,30 
fio SID 15 cta. .. -,25 

7It 7,45 Jlt 1,64 1,77 3,04 

1931 Aufladen ca. 711-,30 Vorkost.en J1t -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracht " -,60 -,67 1,20 

Ruhrort---Emmerich '111 3,70 Löschen 15 cts. .. -,25 -,25 -,25 
"/ .-,70 " 3,- 1931 wie 1930 J1l 7,45 Vorkosten Jlt -,44 -,44 -,44 

Zevenaar-R'dam " 4,30 
Entladen .. -,07 

7IK 7,87 J1l 1,29 1,36 1,89 

Rheinfracht .. -,60 -,67 1,20 
fio SID 30 ctB. .. -,51 -,51 -,51 

7It 7,45 7It 1,55 1,62 2,15 

1932 Aufladen ca. 7lK -,25 Umschlag p. Greif. ca. 711-,34 -,34 -,34 

Hafenfracht " -,19 Ufergeld .. -,06 -,06 -,06 

Ruhrort---Emmerich Jl1 3,70 Vorkosten 7It -,40 - ,40 -,40 
'1. -,71 " 2,99 Rheinfracht .. -,60 -,65 -,90 

Zovenaar-Rotterdam " 4,30 Lösohen 15 cts. .. -,25 -,25 -,25 

Entladen " -,07 
711 7,80 711 1,25 1,30 1,55 

1932 Aufladen ca. 711-,25 Vorkosten lt. übers. 7 JIl-,40 -,40 -,40 
Hafenfracht " -,19 Rheinfracht " -,60 -,65 -,90 
Ruhrort---Emmerich " 2,40 fio SID 25 cta. " -,43 -,43 -,43 
Zevenaar-Rotterdam " 4,30 
fio SID 15 cts. .. -,25 

711 7,39 J1( 1,43 1,48 1,73 

1933 Aufladen ca. 'ßI-,25 Vorkosten 711-,40 -,40 -,40 

Hafenfracht " -,19 Rheinfracht .. -,60 -,84 1,-

Ruhrort-Emmerich JlK 3,50 Löschen 171/ t cts . .. -,30 - ,30 - ,30 
'1. -,71 " 2,79 

1933 Aufladen ca. 711-,25 Vorkosten Jlt -,40 -,40 -,40 
Hafenfracht " -,19 Rheinfracht .. -,60 -,84 1,-
Ruhrort-Emmerich " 2,30 fio SjD 35 cts. " -,60 -,60 -,60 
Zevenaar-Rotterdam " 4,-

Zevenaar-Rotterdam 4,30 
Entladen :: -,07 

711. 7,60 Jil 1,30 1,54 1,70 

fio SID 15 cta. " -,25 
JIl 6,99 7It 1,60 1,84 2,-

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Zeltschr. f. Vcrkehrswlsscnschaft. 11. Jahrg. Heft 4. 8 
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Beförderungsprei se für Kohlen (pro t). Übersicht 9. 

Bahn beförderung SchiHsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Antwerpen Loco 5. Ruhrort--Antwerpen Loco 

&') b c 

1929 Aufladen ca. Jll-,30 Vorkosten It. ÜberB. 7 711 -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracht .. 1,50 2,40 3,70 
Ruhrort-Aachen 121 km .. 5,- Löschen bfr.5.- " -,59 -,59 -,59 
Montzen- Antwerp. 30,20 
Entladen -,50 

bfr. 30,70 .. 3,59 
7It 9,09 7It 2,53 3,43 4,73 

1930 Aufl&den Jll -,30 Vorkosten -,44 -,44 -,44 

Hafenfracht .. -,20 Rheinfracbt .. 1,10 1,28 3,-

Ruhrort--Aachen .. 5,- Löschen bfr. 4,75 .. -,56 -,56 -,56 

Montzen-Antwerp. 33,30 
Entladen -,50 

blr. 33,80 .. 3,95 
Jll 9,45 ill 2,10 2,28 4,-

1931 wie 1930 J1K 9,45 Vorkosten 711 -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht .. 1,10 1,19 1,80 
Löschen bfr. 4,50 .. -,53 -,53 -,53 

J11 9,45 JlH 2,07 2,16 2,77 

1932 Aufladen ca. Jll -,25 Vorkosten lt. Übers. 7 JlN -,40 - ,40 -,40 

Ha.fenlr&Cht .. -,]9 Rheinlr&Cht " -,90 1,06 1,30 

Ruhrort---Aachen .. 4,70 Löschen bfr.4,25 .. -,50 -,50 -,50 

Montzen-Antwerp. 33,30 
Entladen -,50 

blr. 33,80 ,. 3,95 
Jll 9,09 Jlt 1,80 1,96 2,20 

1933 wie 1932 7Il 9,09 Vorkosten 711 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
Löschen bfr.4,50 " -,53 -,53 -,53 

lil 9,09 711 1,93 2,18 2,33 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t) . Übersieb t 10. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

J&hr 4. Ruhrort---Antwerpen transit 5. Ruhrort-Antwerpen transit 

&') b c 

1929 Aufladen ca. 7It -,30 Vorkosten lt. übers. 7 7IK -,44 -,44 - ,44 
Hafenfracht .. -,20 Rheinfmcht .. 1,50 2,40 3,70 
Ruhrort-Aachen .. 5,- lio S/D blr.4,- .. -,47 -,47 -,47 
Montzen-Antwerp. 20,30 
lio S/D 4,-

blr. 24,30 .. 2,84 
711 8,34 111 2,41 3,31 4,61 

1930 Aufladen ca. 7It -,30 Vorkosten 7IK -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht .. -,20 Rheinlra.cht .. 1,10 1,28 3,-
Ruhrort---Aachen- lio SjD blr.3,75 .. -,44 -,44 -,44 

Antwerpen 45,40 
lio S/D 3,75 

blr. 49,15 .. 5,74 
7It 6,24 Jlt 1,98 2,16 3,88 

--
1931 

1932 

1933 

Aufladen 7It -,30 Vorkosten 7It - ,44 -,44 -,44 
Hafenfracht .. -,20 RheinfrMlht .. 1,10 1,19 1,80 
Ruhrort-Antwerp . 45,40 fio S/D bfr. 3,50 " -,41 -,41 -,41 
lio SID 3,50 

blr. 48,90 .. 5,71 
711 6,21 7It 1,95 2,04 2,65 

Aufladen Jlt -,25 Vorkosten It. übers. 7 J1t -,40 -,40 -,40 
Hafenfracbt .. -,19 Rheinlracht .. -,90 1,06 1,30 
Ruhrort---Antwerp. 35,- lio S/D bfr. 3,50 " -,41 - ,41 -,41 
lio SjD 3,50 

blr. 38,50 .. 4,50 
7111. 4,94 Jll 1,71 1,87 2,11 

wie 1932 111 4,94 Vorkosten 711 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht .. 1,- 1,25 1,40 
lio S/D blr.3,50 " - ,41 - ,41 -,41 

Jll 4,94 J11 1,81 2,06 2,21 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

8* 
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Beförderungspreis e für Kohlen (pro t). übersicht 11. Übersicht 13. 
Zusammenstellung der Beförderungspreise für Kohl e n (pro t). 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr 4. Ruhrort-Brüssel Loco 5. Ruhrort--Brüssel 1.oco 

a') b c 

1929 Aufladen 71l -,30 Vorkosten lt. übers. 7 71l-,44 -,44 -,44 
Hafenfracht ,. -,20 Rheinfracht 1,90 2,82 4,10 
Ruhrort--Aachen .. 5,- Löschen bfr. 3,- :: -,35 -,35 -,35 

I 
Ab Gelsenkirchen Ab Ruhrort 

I.') I 2. I 2. I 3. I 3. 4. I 5. I 5. 
Bestimmung Jahr 

Bahn Schiff Schiff BahnJ I BahnJ Bahn Schiff Schiff ") ") Schiff Schiff 
durch- maxi- durch- r maxi- durch- maxi-
sehn. mal sehn. mal schn. mal 

Montzen-Brüssel 29,80 
Entladen -,50 

·bfr. 30,30 .. 3,54 

Rotterdam Loco 1929 7,56 3,60 4,80 4,24 5,44 7,76 2,38 3,58 
1930 7,56 2,69 3,96 3,33 4,60 7,76 1,47 2,74 
1931 7,52 2,53 3,ll 3,22 3;75 7,87 1,36 1,89 

7!K 9,04 7It 2,69 3,61 4,89 1932 7,30 2,37 2,62 2,96 3,21 7,80 1,30 1,55 
1933 6,90 2,60 2,82 3,20 3,36 7,60 1,54 1,70 

Rotterdam transit 1929 7,74 3,94 5,14 4,58 5,78 7,94 2,72 3,92 
1930 Aufladen 71K -,30 Vorkosten 711-,44 -,44 -,44 

Hafenfracht " -,20 Rheinfracht 1,50 1,69 3,40 
Ruhrort-Aachen .. 5,- Löschen bfr. 3,- :: -,35 -,35 -,35 
Montzen-Brüssel 32,80 

1930 7,05 2,99 4,26 3,63 4,90 7,45 1,77 3,04 
1931 7,- 2,79 3,37 3,48 4,01 7,45 1,62 2,15 
1932 6,99 2,55 2,80 3,14 3,39 7,39 1,48 1,73 
1933 6,59 2,90 3,12 3,50 3,66 6,99 1,84 2,-

Entladen - ,50 Antwerpen Loco 1929 9,04 4,65 5,95 5,29 6,59 9,09 3,43 4,73 
bfr. 33,30 .. 3,89 1930 9,40 3,50 5,22 4,14 5,86 9,45 2,28 4,-

711 9,39 71t 2,29 2,48 4,19 1931 9,40 3,35 3,99 4,02 4,63 9,45 2,16 2,77 
1932 8,99 3,03 3,27 3,62 3,86 9,09 1,96 2,20 
1933 8,99 3,26 3,45 3,84 3,99 9,09 2,18 2,33 

1931 wie 1930 71t 9,39 Vorkosten 71K -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht .. 1,50 1,61 2,25 
Löschen bfr.2,75 .. -,32 - .32 -,32 

71t 9,39 711 2,26 2,37 3,01 

Antwerpen transit 1929 8,29 4,53 5,83 5,17 6,47 8,34 3,31 4,61 
1930 5,79 3,38 5,10 4,02 5,74 6,24 2,16 3,88 
1931 5,76 3,23 3,87 3,90 4,51 6,21 2,04 2,65 
1932 4,54 2,94 3,18 3,53 3,77 4,94 1,87 2,ll 
1933 4,54 3,14 3,33 3,72 3,87 4,94 2,06 2,21 

Gent Loco 1929 9,40 4,53 5,83 5,17 6,47 9,45 3,31 4,61 

1932 Aufladen ca. Jit - ,25 Vorkosten lt. übers. 7 711 - ,40 -,40 -,40 
Rheinfracht 1,30 1,46 1,70 Hafenfracht " -,19 
Löschen bfr.2,75 :: - ,32 - ,32 - ,32 Ruhrort-Aachen .. 4,70 

1930 9,80 3,38 5,10 4,02 5,74 9,85 2,16 3,88 
1931 9,80 3,23 3,87 3,90 4,51 9,85 2,04 2,65 
1932 9,39 2,94 3,18 3,53 3,77 9,49 1,87 2,ll 
1933 9,39 3,14 3,33 3,72 3,87 9,49 2,06 2,21 

Montzen-Brüssel 32,80 
Entladen -,50 Gent transit 1929 8,47 4,53 5,83 5,17 6,47 8,52 3,31 4,61 

bfr. 33,30 .. 3,89 
711 9,03 71t 2,02 2,18 2,42 

1930 5,99 3,38 5,10 4,02 5,74 6,44 2,16 3,88 
1931 5,99 3,20 3,84 3,87 4,48 6,44 2,01 2,62 
1932 4,92 2,88 3,12 3,47 3,71 5,32 1,81 2,05 
1933 4,92 3,14 3,33 3,72 3,87 5,32 2,06 2,21 

1933 wie 1932 71K 9,03 Vorkosten 7It -,40 -,40 - ,40 
Rheinfracht 1,40 1,65 1,80 
Löschen bfr.2,75 :: - ,32 -,32 -,32 

Brüssel Loco 1929 8,99 4,81 6,1l 5,47 6,75 9,04 3,61 4,89 
1930 9,34 3,70 5,41 4,34 6,05 9,39 2,48 4,19 
1931 9,34 3,55 4,23 4,23 4,87 9,39 2,37 3,01 
1932 8,93 3,25 3,49 3,84 4,08 9,03 2,18 2,42 

71K 9,03 7It 2,12 2,37 2,52 1933 8,93 3,45 3,64 4,03 4,18 9,03 2,37 2,52 

Lüttich Loco 1929 7,47 5,91 7,ll 6,46 7,65 7,52 4,60 5,79 
1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 1930 7,67 4,67 6,91 5,21 7,45 7,72 3,35 5,59 

1931 7,67 4,21 5,08 4,78 5,62 7,72 2,92 3,76 
1932 7,26 3,56 3,96 4,08 4,45 7,36 2,42 2,79 
1933 7,26 3,79 3,81 4,33 4,35 7,36 2,67 2,69 

-1) SIehe dIe Aufz.ahlung der vorkommenden KalkulatIOnen auf S. 100. 2) Ab Wanne. 
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Beförderungspreise für Kohlen (pro t). Übersicht 12. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 
Jahr 4. Ruhrort-Lüttich Loco 5. Ruhrort-Lüttich Loco 

a ' ) b c 

1929 Aufladen ca. Ji/i -,30 Vorkosten lt. Übers. 7 7/1 -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " - ,20 Rheinfracht " 3,- 3,81 5,-
Ruhrort-Aachen " 5,- Löschen bfr. " -,35 -:-,35 -,35 
l\Iontzen-Lütt.-L. 16,80 
Entladen -,50 

blr. 17,30 " 2,02 
Ji/i 7,52 Ji/i 3,79 4,60 5,79 

1930 Aufladen ca. 7/1-,30 Vorkosten 711 -,44 -,44 -,44 
Hafenfracht " -,20 Rheinfracht " 2,- 2,56 4,80 
Ruhrort-Aachen " 5,- LÖRchen bfr.3,- .. -,35 -,35 -,35 
Montzen-Lütt.·L. 18,50 
Entladen -,50 

blr. 19,- " 2,22 
711 7,72 711 2,79 3,35 5,59 

1931 wie 1930 711 7,72 Vorkosten 7/1 -,44 -,44 -,44 
Rheinfracht " 2,- 2,16 3,-
Löschen bfr.2,75 " -,32 -,32 -,32 

711 7,72 7/K 2,76 2,92 3,76 

1932 Aufladen 7/1-,25 Vorkosten It. übers. 7 7/11 -,40 -,40 -,40 
Ha.fenfracht .. -,19 Rheinfracht " 1,50 1,73 2,10 
Ruhrort-Aachen " 4,70 Löschen bfr. 2,50 " -,29 -,29 -,29 
Montzen-Lütt.·L. 18,50 
Entladen -,50 

blr. 19,- " 2,22 
Ji/i 7,36 7/1 2,19 2,42 2,79 

1933 wie 1932 Ji/i 7,36 Vorkosten 7/1 -,40 -,40 -,40 
Rheinfracht " 1,80 1,98 2,-
Löschen bfr. 2,50 " -,29 -,29 -,29 

'fit 7,36 711 2,49 2,67 2,69 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 

Spannung zwischen Bahn- und durchschnittlicher Wasserlracht beträgt stets mellf 
als 100/0. (Die 100/0 bezeichnet man als die Schwelle, oberhalb der eine Verlagerung 
des Versandes vom Wasser zur Schiene aus außertariflichen Gründen gewöhn-
lich ist.) 
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Auch die Höchstfrachten des reinen Wasserv,ersandes werden von der Bahn 
nicht unterschritten. 1929 und 1930 ist die Spannung für Verladungen ab Gelsen-
kirchen/Wanne nach Lüttich geringer als 10'/0. 

Nur einmal sind die maximalen Kosten des gebrochenen BahnjWasserversan· 
des höher als die des Bahntransportes, und zwar 1929 wiederum in der Lütticher 
Fahrt ab Gelsenkirchen/ Wanne. 1930 ist die Spannung geringer als 10 % für Ver-
ladungen nach Antwerpen transit, Gent transit und Lüttich Loco. 

Für die Transporte von GelsenkirchenjWanne gilt weiterhin: 1933 ist die 
Spanne zwischen Bahn· und durchschnittlicher Wasserfracht so groß, daß mit die· 
sen Beträgen von den Bestimmungsorten aus noch folgende Strecken auf der Bahn 
zum Normaltarif zurückgelegt werden können: 

von Rotterdam ca. 45 km von Lüttich ca. 115 km 
)) Antwerpen " 350 " Gent Die km·Zahl geht über das 

Brüssel " belgisehe Netz hinaus. 

Für Verladungen ab Duisburg-Ruhrort ist die Überlegenheit des Wasser-
weges noch größer, obgleich die Nebenkosten der Bahn besonders niedrig ange· 
setzt wurden. 

Die letztgenannten Zahlen selbst bedürfen einer Einschränkung, da sonst Fehl-
schlüsse gezogen werden könnten. Als Beispiel dioene Gent, wo die Wasserverladung 
so viel billiger ist als die Bahnverladung, daß von der Differenz die Kohle noch bis 
über den entferntesten belgisehen Bahnhof hinaus zum Normaltarif transportiert 
werden könnte. Das bedeutet, daß die Verladung per Schiff via Gent und weiter 
per Bahn nach einer beliebigen Station, z. B. Lüttich-Longdoz, nicht teurer ist als 
die Bahnverladung nach Gen t. Es bedeutet aber nicht, wie es im ersten Augen-
blick den Anschein hat, daß die Bahnverladung nach L ü t t ich teurer ist als der 
genannte gebrochene Transport nach Lüttich. Der Grund ist der: Lüttich ist nicht 
so weit entfernt vom Abgangsbahnhof wie Gent und da die Bahn direkt nach Lüt-
tich fährt, vermindert sich die für Gent geltende große Spanne zwischen Bahn- und 
Wasserfracht zugunsten der Bahnfracht. Diese Erscheinung trifft für alle Orte zu, 
die östlich von Gent, also näher als Gent, liegen. Für ürte westlich von Gent, z. B. 
Nieuport, Ostende, Zeebrugge ist es umgekehrt: Die Stellung der Schiffahrt wird 
immer stärker. 

Eisen. 
Als Abfahrtsorte sollen Bahnhof Oberhausen und Hafen Walsum herangezogen 

werden. 
Über die Bestimmungsorte ist folgendes zu sag,en: Belgien ist ein Haupterzeu· 

gerland für Stahl und Eisen. Lüttich liegt mitten im Plwuktionsgebiet, BrüsseJ 
ist für die innerbelgischen Eisenve.rschiffun1g-en vo.n Bed.euturug, Gent und Aut· 
werpen sind die Exporthäfen. Infolge des Internationalen Rohstahlübereinkommens 
ist ein Import aus Deutschland vollkommen ausgeschlossen; die ErörteflUlg solcher 
Transporte erübrigt sich daher. Die deutsche Eisenindustrie benutzt die belgischen 
Stationen und Häfen lediglich für ihre llberseeexporte; hierfür ist Antwerpen der 
wichtigste Hafen. 

1m Gegensatz zu den nach Belgien laufenden deutschen Eisenverfrachtungen 
ist in den Transporten nach Holland außer den Transitmengen, die über Rotterdam 
verladen werden, auch Material für holländische Empfänger enthalten. Bei diesen 
Locosendungen nimmt Rotterdam keineswegs die sonst so überragende Stellung ein. 
An Groß-Eisen verbrauchern - Konstruktionsfirmen und Schiffswerften - gibt es 
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in Rotlerdam nur wenige. Die übrigen haben sich an den 'Vasserläufen rings um 
Rotterdam placiert, z. B. in Alblasserdam und Kinderdijk an der Noord, Krimpen 
an der Lek und Krimpen an der Ijssel. Diese Orte haben alle keinen Bahn· 
anschluß; eine K011kurrenz der Eisenbahn fällt somit VOll vornherein fort. Wir müs-
sen also doch auf Rotterdam zurückkommen, um vergleichbare Zahlen aufstellen zu 
können. 

Die Behandlung der Vorkosten ist sehr einfach, der Stahlwerksverband ver· 
gütet seinen Werken Einheitssätze für die Kosten ab Werk bis ins Rheinschiff bzw. 
Abfahrtsbahnhof. Ein Problem liegt allerdings in der Höhe der Sätze, die bis RjS 
RM 2,50 und bis Station RM -,20 p. t betragen. Von maßgebender Seite wird 
behauptet und bewiesen, daß die Verladung bis ins RjS für RM -,70 zu machen 
sei (vergleiche den Einheitsumladesatz der Kohlen). Die andere Seite behauptet und 
beweist, daß RM 2,50 gerade zur Deckung der Kosten ausreichen. Da aber der 
Satz einmal feststeht, müssen wir ihn auch anwenden. Die Schiffahrt muß sich da-
mit abfinden, daß in den Vorkosten eventuell ein Verdienst enthalten ist, der im 
Höchstfall RM 2,50 .;. -,70 = RM 1,80 beträgt und um den sie im Vergleich 
schlechter gestellt ist als die Eisenbahn. 

Die Nachkosten sind sehr unterschiedlich. In Antwerpen sind die Sätze bis 
fob SjD ziemlich genau zu erfassen. In Rotterdam werden sie sowohl für Ver· 
ladung ex RjS als auch ex Waggon nach der Formel berechnet: 

Seedampfereinladespesen + 10 bis 15 cts. Speditionsprovision. 

Da die Seedampfereinladespesen von Linie zu Linie verschieden, für 'Vaggon Wld 
RjS aber gleich sind, so können wir sie unberücksichtigt lassen, d. h. wir kalkulie-
ren nur bis Ankunftsrheinscbiff Rotterdam und bis Ankunftswaggon Rotterdam. Das 
gilt sirmgemäß auch für die Locosendungen; denn wie die Kohle wird auch das 
Eisen von den Rotlerdamer Empfängern, den Verbrauchern, selbst ausgeladen. Man 
kann annehmen, daß die Ausladekosten bei Bahn· und Wassertransport gleich sind, 
da in den meisten Fällen die gleichen technischen HiUsrnittel, Krane usw., benutzt 
werden. 

Als Material zur Errechnung der Frachten werden für die Babn die besteben· 
den Tarife benutzt. 'Vir nehmen an, daß es sich um Stab- und Formeisen handelt, 
das im deutsch·belgischen Tarif unter Klasse 32 und im deutsch· holländischen 
Tarif deutseberseits unter Klasse D, holländischerseits unter Klasse B klassifiziert 
ist. Für die Transporte über belgiscbe Seehäfen kamen 1930 der deutsche A. T. 
31 a mit 230/0 Ermäßigung und der belgiscbe Tarif special T. S. 131 a in Anwen· 
dung. Heute sind für die deutschen Strecken der Normaltarif Klasse 32 und für 
die belgisehen Strecken der allgemeine Seehafen-Ausfuhrtarif in Gebrauch. Für 
den Verkehr mit den Niederlanden besteht der deutsche A. T. 114 H mit insgesamt 
280/0 Ermäßigung (be; 40000 t Jabresmenge) und die holländischen "Special-
Tarieven" S. T. 23 a mit 25 0/0 für Locotransporte und S. T. 5 für Transittransporte. 

Für die Wasserverfrachtung bestehen nicbt so exakte Unterlagen. Der Fraeh· 
tenmarkt für Eisen richtet sich nach den Ruhrorter Kohlennotierungen, auf die ca. 
25 PI. p. t aufgeschlagen werden. Es sind nämlich oft Spezialscbiffe mit langen 
Häumen notwendig. Da hierin das Angebot geringer ist als für KohlellIeisen, so 
ergibt sich die höhere Fracht VOn selbst. Für Abfahrten ab Walsum und Schweigern 
ermäßigen sich die Ruhrorler Frachten um 5 Pf. p. t, da die Scbiffe in diesen 
Häfen kein Hafengeld zu zahlen haben. 'Vir müssen also mit einem Gesamtauf· 
scblag von 20 Pf. auf die Kohlenfracht rechnen. 
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Jahr 

1933 

Jahr 

1933 

Jahr 

1933 

1930 

Beförderungspreise für Eisen (pro t). Übersicht 14. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 
1. Oberhausen-Rotterdam Loco 2. Walsum-Rotterdam Loco 

1------------------1--------------------
a'l b c 

Vorkosten 711-,20 Vorkosten J1t 2,50 2,50 2,50 
Oberhaus.-Emmerich 74 km " 3,82 Rheinfracht .. -,80 1,04 1,20 
Zevenaar-R'dam·F.140 km " 6,89 Löschen " ..... 
Entladen " ..... 

7100,91 3,30 3,54 3,70 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 
1. Oberhausen-Rotterdam transit 2. Walsum-Rotterdam transit 

1-------------------1---------------------

Vorkosten 
Oberhausen-Emmerich 
Zevenaar-Rotterdaro-F. 
lio SjD 

Bahnbeförderung 

J1f. -,20 
" 3,82 
" 6,46 

71110,48 

1. Oberhausen-Antwerpen transit 

Vorkosten J1K -,20 
Oberhaus.-Aachen 66,60 
Montzen-Antwerp. 43,-
lob SjD 3,50 

blr. 113,10 " 13,25 
711 13,45 

Vorkosten 711-,20 
Oberhaus.-Aachcn 60,-
Montzen-Antwerp. 27,50 
fob SjD 4,-

b!r. 91,50 " 10,70 
71110,90 

a'l b 

wie Rott.erdam Loco 711 3,30 
lio SjD 

3,54 

J1t 3,30 3,54 

Schillsbelörderung 
2. Walsum-Antwerpen tra-nsit 

a'l b 

Vorkosten 7IK 2,50 2,50 
Rheinfracht " 1,- 1,25 
lob SjD 3,75 
.j. Exp. Pr. 2,50 

blr. 1,25 " -,15 -,15 
711 3,65 3,90 

Vorkosten J1K 2,50 2,50 
Rheiniracht " 1,30 1,48 
lob SjD blr.3,75 " -,44 -,44 

711 4,24 4,42 

c 

3,70 

3,70 

c 

2,50 
1,40 

-,15 
4,05 

2,50 
3,20 

-,44 

6,14 

Die uns interessierenden Zeiträume sind für die Belgien- und Hollandfahrt 
1933 wegen der Aktualität, und 1930 wegen der damals noch bestehenden Aus· 
nahmetarife für die Belgientransporte. Außerdem kamen 1930 die Eisenbahnfraeh· 
ten den 'Vasserfrachten am nächsten. 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht des betreffenden Jahres. 
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Eine Besonderheit muß noch erwähnt werden: Belgien zahlt seit etw.a 2 Jahren 
für jede über den Rhein kommende und über einen belgischen Seehafen verschiffte 
Tonne Eisen eine Prämie von bfr. 2,50. 

Was wir aus der Statis tik ·über die transportierten :Mengen ersahen, wird durch 
die Gegenüberstellung der Frachten bestätigt: Für Eisen ist die Wasserverladung 
noch günstiger als für Kohlen. Die überlegenheit in der Weise auszudrücken, wie 
weit um Rotterdam und Antwerpen ein Kreis geschlagen werden kann, in dem die 
\Vasserverladung billiger ist als die Bahnverladun.g, erübrigt sich, da die weitaus 
meisten Mengen Transitsendungen sind. . 

Eisenerz. 
Erz, das in Rolterdam ll1 ganzen Dampferverladungen ankommt (von Nordfrank-

reich und der Levante 2500 t, Schweden und Spanien 5000 t, Wabana auf Neufund-
Beförderungspreise für Eisenerz (pro t) . übersicht 15. 

Bahnbeförderung Schiffsbeförderung 

Jahr L Rotterdam-Gelsenkirchen. Bism. 2. Rotterdam- Grimberg 

a') b c 

1933 Löschen p. Greifer - ,20 Löschen p. Greifer -,40 - ,40 - ,40 
Rotterdam-Zevenaar 3,10 Rheinfracht -,25 - ,30 - ,35 

fl. pro ton 3,30 Kanalzuschlag - ,30 -,30 -,30 
Bergschlepplohn -,20 - ,30 - ,45 

= 'M pro ton 5,61 fl. pro Last 1,15 1,30 1,50 Emmerich-Gelsenk.-Bism. 3,50 
= 711 pro ton 

Schleppgrundsatz 
-,98 1,10 1,28 

28 + 3 km X 1,1 t 
X -,28Pf. -,10 -,10 - ,10 

Schleppzuschlag 
28 + 3 km X -,15 Pf. - ,05 - ,05 - ,05 

Kanalabgaben 
28 km X IPf_ -,28 - ,28 -,28 

Jll 9,1l Jl/l 1,41 1,53 1,71 

Bahnbeförderung Bahn· und Schiffsbeförderung 
Jahr 1. Rotterdam-Haspe 3. Rotterdam- Ruhrort-Haspe 

a') b c 

1933 Löschen p. Greifer -,20 Löschen p. Greifer -,40 -,40 - ,40 
Rotterdam- Venlo 3,40 Rheinfracht - ,25 -,30 -,35 

fl. pro ton 3,60 Bergschlepplohn -,20 - ,30 - ,45 

= 'llK. pro ton 6,12 fl. pro Last -,85 1,- 1,20 
Kaldenkirchen- Haspe = 71,1 pro ton -,72 -,85 1,02 

!04km 3,80 Umschlag in Ruhrorl -,90 - ,50 - ,50 
Ufergeld in Ruhrort -,03 - ,03 -,03 
Hafenfracht -,19 -,19 -,19 
Ruhrort-Haspe 68 km 2,90 2,90 2,90 

7111 9,92 Jll 4,34 4,47 4,64 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, c = maximale Fracht. 
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land 8- 10000 t minimal ) wird "ex Raum des Sj D" oder "fob Rj S" geliefert. Der 
Vergleichbarkeit halber müssen wir unserer Betrachtung Lieferung "ex Raum des 
SjD" zugrunde legen. 

Von den in Frage kommenden Bestimmungsorten wählen wir Gelsenkirchen 
mit dem Bahnhof Gelsenkirchen-Bismarck und dem Hafen Grimberg und Haspe mit 
dem Bahnhof Haspe und dem Hafen Duisburg-Ruhrort. 

Die Erzfracht erfährt im deutschen ,md im holländischen Eisenbahntarif keine 
einheitliche Behandlung_ . In Deutschland wird der A. T. 7 B 1 angewandt, während 
Holland dem Erz nur die niedrigste Klasse D des Normaltarifs einräumt; allerdings 
wurde dem Verfasser von seiten der holländischen Bahn erklärt, daß sie Eisenerz 
von Fall zu Fall in bestimmten Mengen ab Rotterdam transit abschließt. In welcher 
Form das geschieht, konnte ,nicht ermittelt werden, doch dürfte der Erstattungs-
weg hier der gegebene sein. 

Was die Erzfracht bei Verladung über den Rhein anbetrifft, so ist zu beach-
ten, daß in Rotterdam nicht inklusiv Schleppen notiert wird, vielmehr besteht hier-
für ein besonderer Markt. Ferner i;st wichtig, daß sowohl für das Schleppgeschäft 
als auch für die Erzfracht die Gewichtseinheit "eine Last" gleich zwei t ist. 

Wie wir schon aus der Statistik feststellten, ist die überleg<mbeit der Wasser-
straße bei den Importgüt"rn ziemlich bedeutend. Für Gelsenkirchen ist die Diffe-
renz so groß, daß auf der Bahn noch 314 km zum Ausnahmetarif gefahren werden 
könnten, Die bei den Kohlen schon geäußerten Bede!l1ken bestehen grundsätzlich 
auch hier, sie faUen praktisch aber dadurch fort, daß Gelsenkirchen tarifmäßig so 
nahe an der Landesgrenze liegt, daß die Grenzstationen billiger über Gelsenkirchen 
beliefert werden können als bei Transport über die holländischen Geleise direkt zur 
Grenze. Aber auch diese Feststellungen sind insofern nicht endgültig, als die Hol-
länder, wie schon erwähnt, Erz gesondert abschließen. 

Getreide. 
Ebenso wie das Erz kommt Getreide größtenteils in Rotterdam an. Lieferungs-

bedingl1llgen sind "boordvrij Rotterdam" = Lieferung bis ins Rheinschiff exklusiv 
Stauen, wofür der Empfänger eine Staugebühr zahlen muß, oder "cif Rotterdam", 
wobei der Empfänger ab SjD-Deck zu zahlen haL Wir nehmen für unsere Berech-
nung eine Lieferung nach der zweiten Klausel an, die unseren Zwecken mehr ent-
gegen kommt. 

Die großen deutschen Mühlen empfangen ihre Partien von Rotterdam direkt 
an ihren eigenen Elevatoren. Für das Löschen werden interne Verrechnungspreise 
angesetzt, die WlS infolge ihrer Unterschiedlichkeit eine genaue Kalkulation unmög-
lich machen. Die Partien für die kleineren Mühlen lagern zuerst im Silo eines nie-
derrheinischen Getreidespediteurs, von wo aus sie verteilt und weiter versandt wer-
den, Für diese Manipulationen besteht ein Tarif (mit Gültigkeit von eleve bis Köln), 
der uns eine exakte Durchführung Vergleichs gestattet. 

Die Transporte gehen wie folgt sich: 
1. Wasserverladung_ Das im Seedampfer lose geschüttet liege!l1de Getreide wird 

durch einen Elevator, der auf Strom schwimmt, lose ins RjS überladen, wobei 
gleichzeitig eine Verwiegl>ng und Qualitätskontrolle stattfindeL Das Rj S fährt zu 
einem Niederrheinhafen, etwa Duisburg, wofür die Erzfracht mit einem Zuschlag 
von 5· cts. pro Last in Ansatz gebracht wird_ Der Zuschlag findet seine Begründung 
in dem geringen spezifischen Gewicht des Getreides und in der besonderen Pflege 
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Schiffsräume, die für eine Getreidereise notwendig ist. In Duisburg wird mit 
emem Elevator Lager gelöscht, wobei wiederum eine automatische Verwiegung 
vorgenommen WIrd. Nach endgültiger Feststellung des Empfängers erfolgt die Aus· 
lagerung lose oder gesackt auf Waggon oder Lastwagen. 

2. Bahnverladnng. Bei Bahnverladung ist in Rolterdam ein doppelter Über· 
schlag notwendIg; ab Seedampferdeck wird das Getreide dU'fch einen schwimmen-
den Elevator in einen Lichter gesaugt und dann durch ein Silo aus dem Lichter ge-
sackt oder gewogen auf Waggon befördert. 

Für die holländische Bahnstrecke wird der Special·Tarief 2" angewandt wäh-
d 

. p' 
ren llL Deutschland kein Ausnahmetarif besteht, der für die Grenzübergänge in 
Betracht kommt. Es wird also die Norma1fracht der Klasse C berechnet. Am Emp-
fangsort entstehen weiter keine Spesen, da eine Nachbehandlung des Gutes nicht 
notwen.dig ist. 

Beförderungspreise für Getreide (pro t). Übersicht 16. 

Bahnbeförderung 
Jahr I. Rotterdam-Ruhrort 

1933 Ex S/D.Deck auf Lichter, 
durch Silo auf Waggon 
inkl. Sacken, Wiegen, Kon-
trolle fl. 2,40 

Rotterdam-VenIo " 2,80 
fl. 5,20 

= JIt 8,84 
Kaldenkirchen-D.·Ruhrort .. 5,70 

11114,54 

Schiffsbeförderung 
2. Rotterdam-Ruhrort 

a') b c 

Ex S/D-Deck in R/S 
Wiegen etc. fI. -,50 -,50 -,50 

Rhemfracht p. t_ " -,15 -,171/ 2 -,20 
Schleppen p. t. " -,10 -,15 -,221/" 

fl. -,75 -,82'/, -,92'/, 
'ltl 1,28 1,41 1,58 

Ex RjS auf Waggon" 2,40 2,40 2,40 

1IK 3,68 3,81 3,98 

Die Differenz ist absolut die größte, die wir bei den behandelten feststellen 
konnten. 

Frachten und Selbstkosten. 
. Die durchgeführten, hier nicht wiedergegebenen Selbstkostenberechnungen für 

Eisenbahn und Schiffahrt in den betrachteten Relationen lassen folgende zu: 
Die Wasser/rachten liegen ihren Selbstkosten viel näher als die Bahnfrachten 

den ihrigen. ?ie an der Schifferbörse ausgehandelten Raten lassen nur unter gÜll-
Renta?llItät zu, wobei jedoch berücksichtigt werden muß, 

daß dl'2: kalkulIerte KapItalverzmsung schon eine Rente darstellt. Die Grunde wes-
halb die Eisenbahntarife so erheblich von den geringeren Selbstkosten der Bahn ab-
weIchen, dürften außerhalb unseres Themas liegen, vielleicht darin, daß die Eisen-
bahn aus den Einnahmen der Hauptstrecken die Mindereinnahmen der Neben-
strecken Z.ll dec.ken hat. Sie können auch in der Handelspolitik der Länder zu 
suchen seUl. Die Frachten des deutsch·belgischen Transit·Kohlentarifs sind den 
Selbstkosten ooch am nächsten. Der Vergleich der Kosten beider Transportmittel 

1) a = niedrigste, b = durchschnittliche, C = maximale Fracht. 
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miteinander besagt nns, daß unter günstigen Umständen die Scbiffahrt mehr als 
100/0 unter der Eisenbahn bleibt. Unter ungünstigen Verhältnissen ist der Unter-
schied geringer. 

In keinem Falle aber ist der Unterschied so groß, daß ein Transport, zu Selbst-
kosten ausgeführt, der Schiffahrt sicher ist. Die relativ hohen Nebenkosten der 
Wasserversendnng heben den Unterschied auf und stellen sie schlechter als die 
Bahn. 

Bei alledem darf aber nicht vergessen werden, daß die Vergebung eines Trans-
portes sich nicht allein nach den Kosten richtet. Znnächst kommt es auf die Er-
reichbarkeit des Bestimmungsortes an; wir nannten die holländischen Schiffswerf-
ten, die sich in Orten Bahnverbindnng befinden. Sodann sind viele Bahnhöfe 
gar nicht für Massentransporte geeignet; in Rotterdam z. B. könnten die nötigen 
Waggons infolge tecbnischer Schwierigkeiten nicht prompt abgefertigt werden. 

Hinzu kommt, daß die Eisenbahn ihre llieoretischen Mindestsätze praktisch 
kaum verwirklichen wird. Einer Verdienstmöglichkeit von 0 steht dM dauernde 
Verlustrisiko gegenüber; denn trotz des hohen fixen Anteils an den Gesamtkosten. 
sind die Kosten nicht auf die Zeit, sondern auf die Leistung abgestellt; ein kleinen 
Rückgang im Beschäftigungsgrad muß sich sofort als Verlust geltend machen. In 
der Niederrheinschiffahrt dagegen richtet sich das Frachtangebot überhaupt nicht 
nac.h der Rentabilität eines einzelnen Unternehmers, sondern nur nach Angebot und 
Nachfrage. Mancher Schiffer fährt auch nnter Selbstkosten, nur um seinen Haus-
halt noch eben aufrecht erhalten zu können. Für einen anderen Betrieb kann aber 
eine so niedrige Fracht noch voll ausreichend sein; selbst in den bei \Ulseren Be· 
rechnungen berücksichtigten "günstigen Fällen" werden wir kaum die unterste 
Grenze gestreift haben: das Rheinschiffahrtsgewerbe ist in seiner Struktur zu 
mannigfaltig. 

Die Bahn kann solche Tarife auch deshalb nicht in großem Maßstabe auf-
machen, weil die Zahlen selbst der amtlichen Kalkulationsblätter zu unsicher sind. 
\Vegen der zu großen Zahl unterschiedlicher Transporte ist es unmöglich, einzelne 
oder wiederkehrende Transport'e in ihren Kosten genau zu begrenzen, was aber in 
der Schiffahrt infolge ihres individuellen Aufbaus leicht durchzuführen ist. Die 
Eisenbahn ist hingegen gezwungen, mit einem Risikozuschlag auf die kalkulierten 
Kosten zu rechnen. 

In kleinerem Maßstab, als Sondertransport kann das Risiko eingegang'ell wer· 
den, in anderen Fällen muß schon eine ziemlich hohe Mindestmenge garantiert 
den. Da dies heutzutage aber nicht geschehen kann, wird die \Virkung des niedrigen 
Tarifs zunichte. Der eingangs erwähnte Ausnahmetarif für Erz ab deutschen See· 
häfen zum Ruhrgebiet A. T. 7 B 4 verlangt bei dem außergewöhnlich niedrigen 
Satz von 0,8 PI. pro tkm eine Menge von 400000 t im Jahr. Tatsächlich ist aber 
bis heute noch keine Tonne zum A. T. 7 B 4 gefahren worden, obwohl preismäßig 
dieser Tarif der Schiffahrt auf dem Kanal und dem Niederrhein gewachsen ist. 

Unabwägbarkeiten wie persönliche Initiative, persönliche Bindungen und Neir 
gungen spielen oftmals und ganz besonders im Wettbewerb eine größere Rolle als 
die rein zahlenmäßigen Dinge. 


