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ABHANDLUNGEN.

Die Organisation der deutschen Binnenschiffahrt.

Von Professor Dr. Dr. h. ¢. Dr. ¢. h. Josef Hellauer, Frankfurt/Main.

1. Die Organisation im allgemeinen,

2. Die Notstandsorganisation.

3. Die berufsstindische Organisation.

4. Dic schiffahrtsférdernde und propagandistische Organisation.

1. Die Organisationimallgemeinen.

‘ Die fieutsche Binnensehiffahrt wird zum Teilin GroBbetrieben, zum Teil
in Kleinbetrieben durchgefithrt. Die GroBbetriebe werden fast durch-
weg durch G?‘sellschaftep gebildet und deshalb auch vielfach mit dem Worte ,,Gesell-
scha ft e n* gekennzeichnet. Noch hiufiger spricht man von ihnen als von den Reede-
reien, obwohl auf der anderen Seite auch die Bezeichnung Kahnreeder fir den
Kleinunternchmer der Binnenschiffahrt vorkommt. Die besondere Gesell-
scha f tsfo rm der Reederei, wie sic das deutsche Seerecht kennt, gibt es in der Bin-
nenschlf.fa,hrt nlcht.. Doch wird, wie iibrigens auch in der Seeschiffahrt, das Gewerbe
des Schlffal.lrtsbc.trlebes ohne Riicksicht auf die Unternehmungsform zum groBen Teile
als R_eederel bezel.chnet. Man stellt auch die ,,Reedercien* als Grofschiffer dem
Begriff der Kleinschiffer gegeniiber, obwohl nach deutschem Binnenschiffahrts-
recht und auch nach sonstigem Sprachgebrauch Schiffer nicht der Schiffahrtsunter-
nqhmer, _SO}lderI} der Fiithrer des Schiffes ist. Fr kann mit dem Schiffs-
ecigner 1d.ent1scfh, aber auch von ihm verschieden sein, und in diesem Falle hat er
den Sch.lffs?gn.er in bestimmtem Uinfange zu vertreten. Auch der Begriff Schiffseigner
deckt sich iibrigens nicht vollkommen mit dem des Schiffahrtsunterneh-
mers. Der erstere Begriff ist der weitere. Nach dem ,,Gesetz, betreffend die privat-
rechtlichen Verhiltnisse der Binnenschiffahrt* vom 15. 7. 1895, in neuer Fassung vom
1.. 1. 1900, gewiil}nlich lurz als ,,Binnenschiffahrtsgesetz bezeichnet, ist Schiffs-
elgner der ,Eigentiimer eines zur Schiffahrt auf Flissen und sonstigen Binnenge-
wiissern bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffs*, Dritten gegeniiber aber
auc.h der sog. Ausriister, der ,ein ihm nicht gehoriges Schiff zur Binnen-
schiffahrt verwendet und es entweder selbst fiihrt oder die Fithrung einem Schiffer an-
vertraut.* Beide brauchen das verwendete Schiff nicht zum Erwerb zu gebrauchen,
Lrst wenn das geschieht, kann man aber von einem Schiffahrtsunterneh-
mer sprechen. — In diesem Zusammenhange sei noch erwéihnt, daB der Schiffahrts-
un?ernehme%' in der Frachtschiffahrt auch nicht etwa mit dem Frachtfiihrer
gleich zu sein braucht. Frachtfiihrer ist nach deutsehem Binnenschiffahrtsrecht, wer
vertragsmiBig die Ausfithrung der Giiterbeforderung tibernimmt, sofern er daraus ein
Gewerbe macht. Wer sein Schiff an einen Ausriister vermietet, ist auf diese Weise nicht
Frachtfihrer. Auf der anderen Seite kann der Ausriister oder ein sonstiger Nicht-
Ligentiimer eines Schiffes, wie der ,,Befrachter*, Frachtfithrer werden.

Zeitsehr, f. Verkchrswissenschaft., 14, Jahrg. Heft 4, 16



296 Josef Hellauer:

Als Kleinschiffer wird nach dentschem Recht (den Bestimmungen iiber
die spiter zu erwilimenden Schifferbetriebsverbiinde) derjenige bezeichnet, ,,der in der
Regel mit nicht mehr als drei Binnenschiffen (Kéhnen, Motorkihnen, Schleppern oder
Giiterbooten) gewerbsmiBig Giiter fiir andere beférdert™. .

Der Kleinschiffer, der auch als Binzelschiffer oder PI:IVa,‘t-
schiffer, im Rheingebictals Partikulier bezcichnet wird, unterscheidet sich
vom GroBschiffer wic etwa in der gewerblichen Wirtschaft der Handwerker vom Fabri-
kanten. Wihrend der GroBschiffer iiber groferc Kapitalien V_erfiigt, einen kauf-
minnischen Betrieb mit entsprechend dauernder Organisation besitat, lnspcsondere durch
allerlei Werbemittel (Inserate u.a.) und Werbeorganisationen (2. B. einem Netz von
Agenturen) Kunden zu gewinnen vermag, fehlt das alles bei dem Klelnschlff_c:r. Er ist
im Wirtschaftsverkehr meist unbeholfen, ihm fehlen die erforderlichen ka:ufmannlschen
Stittzen im Innern und nach auBen, iiber die der GroBbetrieb ohne weiteres verfiigt.
Wenn er nach einem Orte kommt und dort Frachten werben will, so mull er — von
den noch zu besprechenden Organisationen der Genossgnschaften und der Meldestellen
zuerst abgesehen — erst einen personlichen Verkehr mit A bsendern (im Verkehr
filschlich als Verfrachter bezseichnet) oder Binlagerern !, Reedereien, sonstigen
Frachtenunternehmern (Personen, die zu Frachtﬁihrer.n werden wollen, wie
die ,,Befrachter”) und mit Frachtenvermittlern Yerscluqdener Art (Maklern,
Schiffsprokurcuren, Spediteuren) herstellen. Er muB bei diesen vielfach in den Kon-
toren vorsprechen und dabei oft lange warten, bis ihm Gehor geschenlkt wird; er bildet
durch Zusammenkommen mit anderen Kleinschiffern und den erwilnten Gegenkontra-
henten oder Vermittlern auf dem Hafendamm oder in Kneipen eine Art von Wink el-
bérse des Frachtenmarktes, und es bedeutet cine grofie Forderung fur ihn, wenn thm
ein solches Zusammenkommen durch eine offiziell organ isierte Bérse,
wic durch die Sechifferbérse in Duisburg-Rulirort, erméglicht wird. _

Es ist angesichts dieser Verhiiltnisse begreiflich, dall der Kleinschiffer meist gerne
die Gelegenheit ergreift, bei cinem GroBunternchmer jederzel t B‘ es C"h afti-
gung zu finden, auch wenn er dabei zum Teil auf w‘lrtscha.fthche bell)?tandlgl<elt
verzichten muB. Insbesondere sind es Reedereien, die zu ihren Fltachtgcschz‘xften"auBer
ilrem ecigenen Schiffspark auch noch fremde Schiffe benutzex}, mit deren Elggntun}erll
solche Bezichungen hergestellt werden. Entweder vermiete t der Kleinschiffer
seinen Kahn fiir lingere Zeit fest an die Reederei, oder er verpilichtet .s1chz wenn er nach
dem betreffenden Orte kommt, seinen Kahn stets zuerst der Reederel'{ sel s zu im vor-
aus abgemachten Frachtsitzen, sei es zu sog. Tagesfrachten (Fraf:“htsatzen., die an dem
betreffenden Tage herrschen), anzubieten. In den beiden letzten I‘alle.l.l spricht man von
Bereitstellungsvertrigen. Auf diese Weise er‘xtsteht natiirlich cine gewisse
Abhiangigkeit des Kleinschiffers von der Reederel oder dem sonstigen Grol-
unternchmer, die ausgebeutet werden kann. . _ )

Bin Verhiltnis der Abhingigkeit des I{lelnS(.}hlffGI‘S"VOIl Reedereien
vermag auch dadurch zu entstehen, dall der Kleinschiffer, soweit er Kihne besitzt, die
nicht geniigend motorische Kraft in sich schlieBen, auf das Ge 5.0 hl e}p_ P 5 w (;I rd de n
durch Schlepper angewiesen ist und diese Schlepper zum grolien Teile sich in den Hinden
der Reederoicn befinden. Die Reedereien kinnen dabei erkliren, dal sie nur dle“Ka.!me
jener Kleinschiffer schleppen, die in einem der frither erwihnten V'ertragsver}m_ltnl_sse
zu ihnen stehen. Hierdurch kénnen abermals Ausbeutungen der Kleinschiffer bei Miet-
und Frachtvertrigen entstchen.
mschﬂfe, vornehmlich dic der Kleinschiffer, dicnen nicht nur zur Transportdurch-

fithrung, sondern auch zur Binlagerung von Giitern. In Berlin und Hamburg spielt das
eine groBe Rolle.
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Infolge der wirtschaftlichen Macht, die die Reedereien den Kleinschiffern
gegeniiber besitzen und durch die sie diesc vom allgemeinen Frachten-
markte entweder anszuschlieBen oder doch in threm Einflusse auf ihn zu
beschrinken vermdgen, komnen die Kleinschiffer auf dem Frachtenmarkte nicht in jenem
Ausmalle zur Geltung, dic der Zahl ihrer Schiffe entsprechen wiirde., Noch immer ist
diese in den meisten deutschen Stromgebicten grofer als der Schiffspark der Reedereien.
Besonders gilt das fiir die 6stlichen Wasserstralien. Von geringer Bedeutung ist der
Kleinschiffer nur auf der Donau.

Um grofere Unabhingigkeit zu gewinnen, haben sich die Kleinschiffer vielfach zu
Genossenschaften zusammengeschlossen. s gibt Schleppschiff-
fahrtsgenossenschaften, dic Schlepper angeschafft haben und diese den
Genossen zur Verfiigung stellen, und es gibt Genossenschaften, die die Frachten-
vermittlung besorgen. Dic Genossenschaft kann hierbei dem einzelnen Genossen-
schafter gegeniibertreten wie ein selbstéindiger Frachtenunternehmer, indem sie auf der
cinen Seite mit dem Genossen zu bestimmten Frachtsitzen abschlieBt und auf der an-
deren Seite mit den Giiterversendern Frachtgeschifte titigt, wobei natiirlich der Jahres-
gewinn am Schlusse des Jahres in irgendwelcher Weise an die Genossen zut Verteilung
gelangt; oder die Genossenschaft beschrinkt sieh auf die Titigkeit eines Schiffahrts-
agenten, indem sie die gewonncnen Frachten den Genossen, die sich bei ihr melden,
meist in der Reihenfolge ihrer Anmeldung (unter Beriicksichtigung der Tauglichkeit
ihrer Fahrzeuge, ihres Aufenthaltsortes w. a.) zuweist. Auf jeden Fall gewinnen die Klein-
schiffer durch eine Genossenschaft der letzteren Art eine sténdige Organisation, die fiir
sic Frachten zu werben und Frachtengeschifte abzuschliefen vermag.

Fiir das Bestehen und die Entwicklung der Kleinschiffahrt haben angesichts des
Kapitalmangels, an dem diese leidet, noch groBe Bedeutungdie Schiffbeleihungs-
banken. Sie haben das Kreditbediirfnis, das beim Erwerb der Kihne vorhanden ist,
zu befrjedigen. Das besondere Schiffspfandrecht, bei dem das Pfandrecht
an dem Schiffe im Schiffsregister eingetragen und im Schiffsbrief vermerkt wird, spielt
dabei die Hauptrolle. Wenn auch das Schiffspfandrecht nicht diesclbe Sicherheit bietet
wic eine Grundbuch-Hypothek — als Schiffseigentiimer gilt nur der, der im Schiffs-
register eingetragen ist, Schiffe entwerten rasch, sind Havarien ausgesetzt, der Schuldner
kann sich durch Fahrten ins Ausland dem Zugriff inlindischer Gerichtsbehorden ent-
zichen — so bietet es doch die Moglichkeit der Gewihrung eines Realkredits, wo sonstiges
Vermégen fehlt. Das Pfandrecht kann auch schon an Schiffen, die im Bau begriffen
sind, bestellt werden, woriiber c¢in besonderes Gesetz vom 4. 7. 1926 handelt. — Den
groBten Anteil an dem Schiffsbeleihungsgeschiift der deutschen Binnenschiffahrt be-
sitzen hollindische Banken. Deutsche Schiffsbeleihungsbanken, auch als Schiffsbanken
bezeichnet, bestehen erst seit 1918. Um ihren Geschiiftsbetrich auf eine besonders ge-
sicherte Grundlage zu stellen, wurde das ,,Gesetz iiber Schiffspfandbriefbanken (Schiffs-
bankgesetz) vom 14. 8. 1933 erlassen.

Auch in der Binnenschiffahrt bestchen Konzentrationsbestrebungen,
So wie sich die Kleinschiffer zu Genossenschaften zusammenschlieBen, bilden sich in
der Gruppe der Reedereien immer grofiere Unternelmungen dureh Fusionen, es bilden
sich durch Kapitalbeteiligungen Konzerne, wic inshesondere in der Rheinschiff-
fahrt, oder man schlieft Konventionen mit oder ohne Bindungen beziiglich der
Beforderungspreise ab, wie sie z. B. im Donaugebiet anzutreffen sind. Das Konzentra-
tlonsbestreben geht aber auch in der Richtung einer Zusammenfassung von GroB- und
Kleinschiffahrtin Kartellen zur Verbesserung der Wirtschaftsverhdltnisse in beiden
Schiffahrtszweigen. 'Demgegeniiber bildet aber eine grofle Schwierigkeit die Vielheit
der Kleinschiffer, vornehmlich solange sie nicht organisiert sind, zun Teil der Mangel
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ihres wirtschaftlichen Verstindnisses sowie die verhiltnismifige Leichtigkeit, mit der
in der Binnenschiffahrt bei verbesserten Wirtschaftsverhiltnissen neue Unternehmungen,
insbesondere in der Kleinschiffahrt, entstehen konnen, die als Auflenseiter von den durch
das Kartell geschaffenen Verhiltnissen Nutzen zichen.

Zn erwihnen ist schlieSlich noch die Unterscheidung der Binnenschiffahrt in B¢ -
rufs- oder gewerbliche Schiffahrt undin Werksschiffahrt.
Die letzterc wird von Handels- und von Industrie- bzw. Bergwerksunternehmungen zur
Ergiinzung und Unterstiitzung ihres Hauptgewerbes betrieben. Je nachdem, ob sie mit
eigenen oder mit fremden Schiffen durchgefiihrt wird, bezeichnet man sie als un -
mittelbare oderals mittelbare Werkschiffahrt. Meist kommt beides neben-
cinander vor. Gegeniiber dem, dafl Firmen, die fiir die Werksschiffahrt in Frage kommen,
zur Durchfiihrung ihres Verkehrs fremde Schiffe heranziehen kénnen, ergibt es sich in
Zeiten sehlechter Beschiiftigung im eigenen Betriebe, da@ solche Firmen, wenn sie eigene
Schiffe besitzen, in Konkurrenz zur Berufsschiffahrt auf dem Frachtenmarkte als An-
bietende von Schiffsraum auftreten.

2. Die Notstandsorganisationl

Die Binnenschiffahrt war durch die langdauernde Wirtschaftskrise ganz besonders
in Mitleidenschaft gezogen worden. Es war durch den Riickgang des anfallenden Ladungs-
gutes, wie ¢s in der Linfiihrung zum ,,Gesetz zur Bekimpfung der Notlage der Binnen-
schiffahrt** heiflt, ,,ein Kampf um das I'rachtgut entbrannt, der zu einem ungeregelten
Unterbieten der Frachten, vielfach bis unter die Selbstkosten gefiihrt hat*. Trotzdem
blieb ein grofler Teil der Schiffe unbeschiftigt. Das wirkte sich bei den Recdereien, die
mit hohen fixen Kosten arbeiten, dahin aus, dal manche von ihnen in finanzielle Schwie-
rigkeiten kamen. Einzelne muBiten zu SanierungsmaBinahmen schreiten. Die Klein-
schiffer aber, die von ihren Schiffs-Einnahmen ihren persénlichen Unterhalt bestreiten,
gerieten in solche Notlage, dal} sic dic Wohlfahrtsfiirsorge in Anspruch nehmen muften.
Bei ihnen mulite sich die Wirtschaftskrise auch deshalb besonders scharf auswirken, weil
sie in normalen Zeiten, wic an friiherer Stelle erwithnt, ihre Beschiftigung zu einem grofien
Teile von den Reedereien erhalten, die nun beji dem herabgeminderten Frachtcnangebot
mit ihrem eigenen Schiffspark auskamen. Auf der anderen Seite waren es die Klein-
sehiffer, dic in ihrer groBen Not schlielich zu jedem Frachtsatze Fracht zu gewinnen
suchten und damit die Frachtsitze auf ein Niveau driickten, das unter den Selbstkosten
der Reedereien lag.

Die Reichsregierung konnte dieser Notlage der Binnenschiffahrt gegeniiber nicht
untitig bleiben. Deshalb brachte schon die ,,Verordnung des Reichspriisideptcn zur An-
passung eciniger Gesetze und Verordnungen an die verinderte Lage von Wirtschaft und
Finanzen vom 23. 12. 1931 in ihrem dritten Teile Bestimmungen, die mit , Be-
kiampfung der Notlage der Binnenschiffahrt* {iberschrieben waren. Diese Bestimmungen
wurden dann noch erweitert durch das ,,Gesctz zur Bekdmpfung der Not-
lage der Binnenschiffahrt“ vom 16.6. 1933. Durch dieses wurde der
Reichsverkehrsminister ,,crmichtigt, zur Bekimpfung der Notlage der Binnenschiff-
fahirt, namentlich zum Ausgleich zwischen dem Angebot an Frachtgut und Frachtraum,
verkehrswirtschaftliche MalBnahmen zu treffen. Er kann insbesondere:

a) Schiffahrtstreibende zu dffentlich-rechtlichen Verbinden zusammenschliefen so-
wic die Ausniitzung des Kahn- und Schlepparks und seine Vermehrung beschrinken,

b) selbst oder durch dazu von ihm ermichtigte Verbinde oder andere Stellen Mindest-
und Hgchstentgelte in der Binnenschiffahrt (Beforderungspreise, Anteilfrachten, Schlepp-

] ! Siche hierzu Gustav Koenigs, Dic Notlage der Binnenschiffahirt und ihre Be-
kiimpfung. Frankfurt/Main 1937.
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lohne, Maklerentgelte, Schiffsmieten, Vergiitungen fiir die Einlagerung von Giitern in
Binnenschiffen oder dergleichen) festsetzen und die Verteilung des Iracht- und des Lager-
gutes und der Schleppgelegenheiten regeln,

¢} zur Durchfiithrung von Abwrackma@nahmen den zu a) genannten Verbiinden das
Recht verleihen, Umlagen zu erheben.

Diese Formulierung der Ermichtigung des Reichsverkehrsministers sehloff sowoht
dic damals erdrterten Pline fiir Hilfsmalinahmen, die nicht zur Durchfiihrung gekommen
sind, als auch die tatsiichlich durchgefiihrte Notstandsorganisation fiir die deutsche Bin-
nenschiffahrt in sich. :

Tirdie Rheinschiffahrt bestanden als Pline, die nicht zur Durchfithrung
gebracht wurden, der sog. Jiger-Plan sowie der Abeichungsplan des
Generaldirektors Dr. Welker. Nach dem ersteren sollte durch die Gesamtheit der Ree-
dereien des Rheins eine Treuhand-Gesellschaft gebildet werden, die die gesamte Tonnage
der Partikulierschiffer zu mieten und zu gleichen Bedingungen an Reeder und Befrachter
abzugeben, einen gewissen Teil davon aber je nach dem vorhandenen Raumbedarf still
zu legen gehabt hiitte. Bel Uberschreiten der Stillegungen des Kahnraumes der Parti-
kulierschiffer von 2 Millionen Tonnen hitten in gleichem Mafic die Reeder mit ihrer
Tonnage an Stillegungen teilzunehmen gehabt. Tiir die Micte der Partikulier-Kahne
sollten Mindestsitze gelten, die fiir die fahrende und fiir die stillgelegte Tonnage ver-
schieden hoch sein sollten. Gleichzeitig sollte durch den Zusammenschlul der Reeder
in der Treuhand-Gesellschaft eine Regelung der Frachtsitze in der Reederei-Gruppe
ermdglicht werden.

Nach dem ,,Abecichungsplan® von Welker sollte die Beladungsgrenze der
Schiffe nicht nach dem jeweiligen Wasserstand, sondern nach der GréfBe des Frachtan-
gebotes bemessen werden. Bei geringem Ladungsangebot wire die Beladungsgrenze bis
zu 70 oder selbst 609% der Ladefihigkeit der Kihne herabzusetzen gewesen. Man sprach
danach auch von einem , kiinstlichen Kleinwasserplan®. Jedenfalls wiire auf dicse Weise
dasselbe erreicht worden wie durch eine teilweise Stillegung von Tonnage, nur daf8 die
wirtschaftliche Auswirkung einer solehen hier gleichmafig auf simtliche Beteiligte auf-
geteilt worden wire, Als Nachteil hitte sich aber gegeniiber ciner Stillegung ergeben,
daf} nach dem ,,Abeichungsplan‘‘ auch die nicht in Verwendung genommenen Kahnréume
bewegt werden mufiten und damit Kosten, die durch Stillegung hitten vermieden werden
kénnen, entstanden wiren.

Dic Mafinahmen, zu denen dic Reichsregierung tatsichlich gegriffen hat, sind in
der Hauptsache folgende: Man hat dic Kleinschiffahrt in straffer Organisation zusammen-
gefafit, indem man Schiffer-Betriebsverbinde zwangsweise bildete, man
suchte auch einen entsprechenden Zusammenschlufl der Reedereien zu
crreichen — die Reedereien sollen cinen bestimmten Teil der Kleinschiffahrtstonnage
fest in Miete nehmen und unter sich aufteilen —; im iibrigen erhalten die Kleinschiffer
ihre Beschiftigung (Zuweisung der Ladung) durch Meldestellen, die sie der
Reihe nach abfertigen. SchlicBlich wurden Frachtenausschiisse gebildet,
diec fiir die wichtigaten Giiter und Verkehrsbeziechungen die TFrachten verbindlich
festsetzen.

Man hat it der durch die gesetzlichen Bestimmungen ermdglichten Regelung in
Mittel- und Ostdeutschland begonnen, weil diese dort auf der einen Seite
besonders dringlich, auf der anderen Seite aber auch ohne iibergrofe Schwierigkeiten
durchzufiihren war. Es handelte sich um die FluBgebicte der Elbe und Oder samt den
dazwischen liegenden Kanilen sowie um Ostpreufien. So erriehtete man Frachten-
ausschitsse fir die Elbe in Hamburg, Magdeburg und Dresden, fiir die Saale in
Halle, fiir den Elbe-Liibeck-Kanal in Litbeck, fiir die miirkischen WasserstraBen in Berlin
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fi.'n.' die Oder in Stettin und Breslau und fiiv OstpreuBen in Konigsberg 1. Zuletzt wurde
em'F rachtenausschull in Dortmund gebildet; er ist zustindig fiir die WasserstraBlen
zwischen dem Rhein und dem Stromgebiet der Ilbe.

Die Bestimmungen, die fiiv die Frachtenausschiisse in zahlreichen Ver-
ordnungen und Erlassen getroffen waren, sind unter dem 25. 9. 1935 in der 18. Ver-
ovtdnung zur Durchfiihrung des Gesetzes zur Bekiimpfung der Notlage der Binnen-
schiffahrt vomn 16. 6. 1933 und in den dazu ergangenen ,,Richtlinien* zusammengefaf3t
worden 2. Nach §4 der Durchfiihrungsverordnung setzen sich die Frachtenausschiisse
zusammen aus Vertretern der Kleinschiffahrt, der Groflschiff-
fahrt, der Verlader und der Spediteure. Die Mitglieder werden von
der Aufsichtsbehdrde berufen und entlassen, diec auch aus dem Kreise derselben den
Vorsitzenden und den Stellvertretenden Vorsitzenden bestimmt. Is gibt Mitgliederver-
sammlungen und TFachausschiisse. Die Beschliisse der letzteren gelten ohne weiteres
als Beschliisse des Frachtenausschusses. Sie sind so zu besetzen, dafl die
Klein- und GrofBlschiffahrt cinerseits und die Verlader und
Speditecure anderseits gleich stark vertreten sind. Das ist
wichtig, weil die Beschliisse der Frachtenausschiisse durch Abstimmung zustande kom-
men. Die Frachtenausschiisse sind keine Kérperschaften 6ffentlichen Rechtes. Ihre Mit-
glieder haben als Kinzelpersonen zu handeln; sie haben auch keine Weisungen von den
Wirtschaftsgruppen, die sie vertreten, entgegenzunehmen. Trotzdem werden diese dic
Besehliisse der Frachtenausschiisse leichter hinnelimen, wenn sie wissen, dal ihre Ver-
treter ihre Stimmen voll zur Geltung bringen konnten. Um iibrigens die Mitglicder
méglichst unabhiingig von den vertretenen Wirtschaftsgruppen zu machen, sind die
Sitzungen der Ausschiisse nicht 6ffentlich. Die Beschliisse bediirfen zu ihrer Giiltigkeit
der Bestitigung der Aufsichtsbehorde. Die Aufsichtshehorde kann sich schon bei den
Sitzungen vertreten lagsen, hat aber dort kein Stimmrecht. Versagt die Aufsichtsbehsrde
dem Beschlusse eines Frachtenausschusses die Bestitigung und damit dic Giiltigleit
80 entsteht damit nicht etwa das Recht derselben, nun von sich aus cine Vorschrcibu%fr z1;
machen. Vielmehr wird dann die Bildung der Entgelte der Wirksamkeit von Ang(;)bot
und Nachfrage iiberlassen. Bs liegt also bis zu einem gewissen Grade in der Hand der
Frachtenausschiisse, ob ein Entgelt festgesetzt wird oder nicht. Immerhin hat die Auf-
sichtsbehorde das Recht, iiber cine bestimmte Angelegenheit eine Beschluifassung oder
wenn schon cin Beschlull vorliegt, eine nochmalige Beschluffassung zu verlangen. ’

Als Aufgaben der Frachtenausschiisse erklirt §6 der Dureh-
fiih_rungsverordnung: wsMindest- und Hoéchstentgelte in der Binnen-
schiffahrt (Beforderungspreise, Anteilfrachten, Schlepplshne, Maklerentgelte, Schiffs-
mieten, Vergiitungen fiir die Binlagerung von Giitern in Binnenschiffe u. dgl.) festzu-
setzen sowie die Verteilung des Fracht- und Lagergutes und der Schleppgelegenheiten
zuregeln‘. |, Die Vereinbarung von Entgelten, die bestitigten Beschliissen von Frachten-
ausschiissen widersprechen, ist ungiiltig® (§8). Doch gibt es sog. Ausnahmege-
schifte; das sind nach den Richtlinien solehe Geschifte, bei denen mit Zustimmung
des Frachtenausschusses eine Fracht festgesetzt werden soll, die unter dem vom Frachten-
ausschuB allgemein festgesctzten Satz liegt. Auch Entgelte fir Nebenleistun-
gen, die mit der Beforderung unmittelbar zusammenhingen, konnen von den Frach-
tenausschiissen festgesetzt werden. Endlich sind nach § 9 der Durchfiihrungsverordnung
,,Vertiriige, die eine Giiterbeforderung mit Binnenschiffen bezwecken (insbesondere Miet?
w_ nur giiltig, wenn sie der zustindige Frachtenausschufl genehmigt und die

! g.hK(aonigs, a.a. 0. 8. 11.
., ., Slehe hierzu auch X, Billing, Die neue Verordnung iiber die Frachtenausschiisse, i
Zoitschrift fir Binnensohiffahrt 1935, Hoft 10. ” T
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Aufsichtsbehorde den Beschlufl bestitigt. Auch Lagerkahnvertriige sind, wenn der
FrachtenausschuB eine diesbeziigliche Anordnung trifft, jhm zur Genehmigung vorzu-
legen. Bs soll dadurch vermieden werden, dafl gegebenenfalls durch tiberméifiges Ein-
lagern der Kahnraum fiir das Fahrtgeschift zu knapp wird. Regelungen von
Seohifferbetriebsverbinden oder von Reederecienvereini-
gungen, die Beschliissen von Trachtenausschiissen entgegenstehen,
worden durch diese Beschliisse aufgehoben Wichtig fiir Verlader-
kreise ist, ,,daf dic Frachtenausschiisse in ilren Beschliissen gleichzeitig angeben, wie
lange die getroffenc Festsetzung Giiltigkeit haben soll“*. Dem Geschiftsverkehr wird
dadureh bis zu einem gewissen Grade eine sichere Kalkulationsbasis geboten. — Die
Beschliisse der Frachtenausschiisse miissen verdffentlicht werden.

Schiffer-Betriebsverbinde, zudenen die Kleinschiffer, wie erwihnt,
zwangsweise zusammengeschlossen worden sind, wurden ebenfalls zuerst auf der Llbe,
auf don mirkischen WasserstraBen, der Oder und in Ostpreufien gebildet. Spéter wurde
ein Verband fiir die Unterelbe und schlieBlich ein solcher fiir das Rheingebiet errichtet *.
Keine Schiffer-Betriebsverbinde bestchen im Stromgebiet der Weser und im Gebiet der
wostdeutsehen Kanile. Tiir die dstlichen Wasserstraflen waren sie von besonderer Be-
deutung, weil dort mehr als zwei Drittel des Kahnraumes sich in den Hinden der Klein-
schiffer befindet. -

Durch die 13. Durchfiihrungsverordnung vom 15. September 1934 erhielten die
Schiffer-Betriebsverbiinde einheitliche Satzungen. In § 3 derselben wird als Aufgabe
der Verbinde bestimmt:

,, Der Verband hat die Belange seiner Mitglieder zu fordern. Zu seinen Aufgaben
gehort insbesondere die Vertretung der Belange seiner Mitglieder nach auflen, nament-
lich gegeniiber den Behérden und den an der Binnenschiffahrt Beteiligten, sowie die
Teilnahme an gemeinsamen Yinrichtungen der Binnenschiffalirt.

Dancben kann der Verband scine Titigkeit insbesondere erstrecken auf:

1. Beschaffung von Beihilfen fiir in Not geratene Mitglieder;

9. Beratung der Mitglieder in Rechts-, Steuer- und sonstigen geldlichen Angelegen-
heiten;

3. Torderung aller Bestrebungen, die der sozialen, kulturellen und wirtschaftlichen
Hebung der Kleinschiffer dienen (Versicherungswesen, Schulwesen, Genossenschafts-
wesen Usw.).

Der Verband ist nicht befugt, cine auf Erwerb gerichtete Tatighkeit auszuiiben.

Die Schiffer-Betriebsverbinde sind iiberdies als Bezirksgruppen der
Fachgruppe ,Reeder und Kleinschiffer® der Reichsverkcehrsgruppe
,,Binnenschiffahrt* eingegliedert und damit gleichzeitig Teil der berufsstindischen Or-
ganisation der Binnenschiffahrt geworden. Trotzdem verblieben sic Korperschaften des
Gtfentlichen Rechtes, die sie nach der 12. und 13. Durchfithrungsverordnung sind.

§ 4 der Satzungen erklirt, daf der Verband zur Erfiillung seiner Aufgaben insbe-

1. Billing, a.a.0.

2 Die Errichtung dos Schiffer-Betriebsverbandes fin das Rheingebiet, das ist der Rhein
mit seinen Nebenfliissen, erfolgto durch die 10. Verordnung zur Durchfithrung des ,,Gesetzes
zur Bekampfung der Notlage der Binnenschiffalirt vom 16, Juni 1933¢ vom 15. September 1934.
Nach der 13. Durchfiibrungsverordnung haben die bestehonden sechs Schiffer-Betricbsverbinde

die folgenden Bezeichnungen:
Schiffer-Betricbsverband fiir den Rhein,

” ” ] die Elbe’

’ ’ ,, die Unterelbe,

» ’ ,» dio mitteldeutschen Wasserstrafen,
» ”» ,, die Oder,

dio ostdeutschen Wasserstrafien,
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sondere 1. Schiffermeldestellen einrichten, 2. Raumgestellungsvertrige abschliefen und
3. Abmachungen mit anderen Schiffahrttreibenden und ihren Verbiinden tretien kann.

Dic wichtigste Aufgabe ist zweifellos, fiir eine gleichmiBige Verteilung des Fracht-
und des Schleppgutes unter den Mitgliedern zu sorgen. Diesem Zwecke dienen die
Schiffermeldestellen Die Mitglieder der Verbinde sind verpflichtet, ihre
simtlichen I'racht- und Mictvertrige iiber die Meldestellen abzuschlieBen. Die Mict-
und Bereitstellungsvertriige, durch dic die Kleinschiffer an Reedercien, Spediteure,
Grofiverfrachter, Befrachter u. a. gebunden waren, wurden allmiihlich gelsst, so daf die
Schiffer heute {iberhaupt nur mehr @iber den Verband mit dem Frachtenmarkte in Ver-
bindung treten oder doch treten sollen.

Natiirlich konnten sie damit nur cinverstanden sein, wenn ihnen dabei eine genii-
gende Beschiiftigung gesicliert war. Das wurde damit erreicht, dal sich die Reed ey
verpflichten muBten, ,,einen Teil der von ihnen iibernoy-
menen Transporte durch die Kleinschiffer ausfithren zq
lassen und zwar auch zu Zeiten, wo sie selbst geniigend Kahnraum haben®t, Wi,
Koenigs angibt, diirfen z. B. die Reeder auf der Oder von den Transporten von Brenn-
stoffen nur 28 v, von anderen Giitern nur 33 Y/, vH mit eigenen Kéhnen ausfithren:
fiir das iibrige miissen sie Kleinschiffsraum beim Schiffer-Betriebsverband anfordern 2.
Dadurch ist die Kleinschiffahrt im ganzen sicher nicht schlechter gestellt als frither, wo
cinzelne Kleinschiffer durch Miet- oder Bereitstellungsvertriige durch bestimmte Reeder
Beschiftigung bekamen.

Die Meldestellen verteilen die Ladungsgiiter in der Reihenfolge, in der sich
die Schiffer bei ihnen haben eintragen lassen. Es liegt daher im Interesse der Schiffer,
nach Beendigung einer Reise sich so rasch als moglich bei der in Betracht kommenden
Meldestelle cinzuschreiben. Eine Verpflichtung des Schiffers, die Beférderung, die jhm
von der Meldestelle zugewiesen wird, anzunehmen, besteht nur in dem Talle, daB er der
letzte auf der Anmeldungsliste stehende Schiffer ist, und daf} fiir das angebotene Gut
eine Mindestfracht festgesetat ist, zu deren Einhaltung der Verfrachter bereit ist. Andern-
falls wird im Falle der Weigerung cines Schiffers das Gut dem néchsten auf der Liste
stehenden zugewiesen.

Durch die Einrichtung der Meldestellen wurde das Gewerbeder Schiffsmakler
tiberfliissig. Die Personen, die auf diese Weise beschiiftigungslos geworden wiiren, sind
zu einem grofen Teile bei den Meldestellen untergebracht worden.

In Verfolg der Notstandsorganisation der Binnenschiffahrt erfolgten auch Zusam-
menschliisse der Reedereien zu Reedereivereinigungen. Sosind die Reeder
der Mirkischen Wasserstrallen zur ,Mitteldeutsechen Reedercienver-
einigung von 193 3% dic der Elbe zur ,,Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934,
demsog. Elbekartell, zusammengefaBt. Die erstere hatte zur Aufgabe, mit dem
Schitferbetriebsverband fiir die mitteldeutschen WasserstraBen ein Beschiftigungsab-
kommen zu schliefen, und hat dicses Abkommen zu entsprechender Durchfiihrung zu
bringen. Das Elbekartell dagegen hat iiber diese Aufgabe hinaus auch fiir cine ent-
sprechende Verteilung der Ladungen unter seine Mitglieder Sorge zu tragen und eine
Festsetzung der Trachten vorzunchmen. Eine Giiterverteilungsstelle, die
¢ gemeinsam mit dem Schifferbetricbsverband fiir die Elbe unterhilt, sorgt nicht nur
fir die erwiihnte Verteilung an die Mitglieder der Vereinigung, sondern auch fiir die
———————

!'G. Koenigs, a.a.0. S. 14.
. ? Zufolge der 20. Durclifiihrungsverordnung vom 22. 12, 1936 zum Gesctz vom 16. 6. 1933
ist, dcr-Verkehr auf niher bezeichneten WasserstraBen zwischen Elbe und Oder auf Mitglicder
der »Mitteldeutschen Reedereicn-Vereinigung® und die Kleinschiffer der Schifferbetricbsverbinde
beschriinkt und auf die beidon Gruppen aufgeteilt im Verhiltnis von 22 : 78.
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Verteilung der Ladungen zwischen Reedereien und Kleinschiffern. Unter dem 8. 7. 1937
erhiclt sie durch die 24. Durchfiihrungsverordnung zum Gesetz vom 16. 6. 1933 —
eine Einigung zwischen den Kartellmitgliedern war nicht zustande gekommen — eine
neue Satzung, die das Kartell vom 1. 1. 1938 an auflockert, indem sie es in ein reines
Betriebskartell wnstellt. Die bisherigen Geschiftsanteile fallen fort. Der Kundenschutz
wird fiir kleinere Transportmengen aufgehoben. Die Betitigung der Kartellmitglieder
auBerhalb des Kartellgebietes wird mit sofortiger Wirkung von allen Bindungen frei-
gestellt.

Am schwierigsten waren die Verhaltnisse fiir den Rhein zu regeln wegen der
Internationalitit der Schiffahrt auf diesemn Strome. Betrigt doch die Rheinschiffahrt
unter der deutsehen Flagge nur etwas mehr als ein Drittel der gesamten Tonnage, die
auf dem Rhein verkehrt. Deshalb hat man die Partikuliere erst so spit zu einem S e hif -
fer-Betriebsverbande zusammengeschlossen, der dann auch Meldestel-
len eingerichtet hat . Er setzt Mindestfrachten fiir seine Mitglieder fest. Mit den
Rhein-Recdereien wurden in freier Vereinbarung Raumgestellungs-
vertrige abgesehlossen. Tiir 1936 war ein Raumgestellungsvertrag gesehlossen
worden, nach dem die Reedereien monatlich 180 000 Tonnen der Partikuliere beschif-
tigen mufiten, auch wenn zur Bewiltigung der Transporte die eigene Tonnage ausgereicht
Litte. Trotzdem waren die Partikulicre, die durch den guten Wasserstand des Rheins
wihrend des Jahres sowic wegen geringerer Beschaftigung i Getreide-Lagergeschift
Schaden erlitten hatten, nicht befriedigt. Ab 1. Februar 1937 wurde nun nach lingeren
Verhandlungen cin Raumgestellungsabkommen vereinbart, nach dem die Reedereien
auf dic Dauer cines Jahres 2,14 Millionen Tonnen Partikulierschiffsraum zu festen
Frachtsitzen iibernchmen, wihrend weitere 860 000 Tonnen zu Tagessitzen abgenommen
werden. Iormell werden auf Grund des Abkommens die Gestellungsvertrige zwischen
dem Schiffer-Betricbsverband fiir den Rhein und den cinzelnen Reedercien geschlossen.

Um mit der bedeutenden hollindischen Schiffahrt auf dem Rhein in ein geregeltes Ver-
héltnis zu kommen, wurde am 29. Mai 1935 zwischen dem Schiffer-Be-
triebsverband fiir den Rhein und der Nederlandschen Par-
tikuliere Rijnvaart-Centrale in Rotterdam ein Abkommen
getroffen. Danach wurde cine Kommission aus zwei Vertretern des Betriebsver-
bandes und zwei Vertretern der Centrale sowie einem Vorsitzenden, der abwechselnd
jihrlich von dem Betriebsverbande und der Centrale gestellt wird, gebildet. Aufgabe
der Kommission ist, die stindige Verbindung zwischen den beiden Organisationen auf-
rechtzuhalten. Im cinzelnen werden ihre Aufgaben und Befugnisse durch cine besondere
Geschiftsordnung festgelegt. Ein Zusammenwirken mitden belgischen Rhein-
schiffern ist fiir den Fall, daB fiir diese cbenfalls eine entsprechende Organisation
gebildet wird, vorgesehen. In dem Abkommen ist insbesondere bestimmt, dali Schif-
fermeldestellen nicht nurin Deutschland, sondern auch in Holland unterhalten
werden. Den Mitgliedern der beiden Organisationen soll zur strengen Pflicht gemacht
werden, die Beschéftigung ihrer Fahrzeuge nur iiber die Meldestellen zu suchen. Es
wird ihnen dabei fiir die Meldestellen beider Organisationen gleiche Behandlung zuge-
sichert, allerdings mit einigen Ausnahmen. Im Bergverkehr von der Ruhr und oberhalb
gelegenen Rheinhifen soll das Beschiftigungsverhéltnis zwischen deutschen und nieder-
lindischen Partikulierschiffern, das vor Einrichtung der Meldestelle Duisburg-Ruhrort
bestand, nicht beeintriichtigt werden, und die Verfrachtung des deutschen Reichsgetreides
ab Rotterdam soll wie bisher vorzugsweise in deutschen Rheinschiffen erfolgen. Die in
einer niederlindischen Naamlooze Vennotschap unter niederlindischer Flagge verkehren-

1 Es gibt im Rheingebiot Mcldestellen in Duisburg-Ruhrort, NeuB, Kéln, Koblenz und Linz,
Mainz, Frankfurt a. Main, Mannheim, Heilbronn, Karlsruhe, Kehl, Saarbriicken.
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den Fahrzeuge, die durch Anteile an der Vennotschap deutschen Staatsangehdrigen zu-
gehdven, oder von solchien betrichen werden, gelten als deutsche Fahrzeuge. Den Ab-
schluf von Schiffsgestellungsvertrigen haben sich die beiden Vertrags-
parteien vorbehalten. Tm iibrigen wurde vereinbart, einheitliche Verfrach-
tungsbedingungen zu erstreben.

Line Ausnahme beziiglich der Notstandsmafinahmen ! bildet die Schiffahrt auf
den westdeutschen Kanilen und auf der Weser. Hier war eine Not-
lage der Binnenschiffahrt wie in den iibrigen deutschen Schiffahrtsgebieten nie vorhanden,
- ,,Reedereien und Kleinschiffer haben unter sich ein Abkommen geschlossen, worin sie die
einzelnen Verkehre aufgeteilt und die Anteile der Grof3- und Kleinschiffer unter sich gere-
gelt haben* 2, o

Zur Bekimpfung der Notlage der Binnenschiffahrt waren fiir die mitteldeutschen
und ostdeutschen Fliisse und Kanile auch ein NecubauverbotundeinZuzugs-
verbot erlassen worden. Das Neubauverbot wurde nun mit Ausnahme der Unter-
elbe, von Grof-Hamburg und der Werkschiffahrt durch Erlal8 vom 2. 4. 1937 bedeutend
gelockert. Der Neubau von Kihnen und Tankschiffen wurde vollstindig freigegeben,
wilhrend fiir den Bau von Schleppern und Motorschiffen gewisse. Beschrinkungen auf-
recht blicben. Besztiglich der Werkschiffe? wurde durch die 22. Durchfithrungs-
verordnung zum Gesetze vom 16. 6. 1933 bestimmt, dal} im Stromgebiet der Elbe und
Oder, auf den Wasserstralien zwischen Elbe und Oder und auf den ostpreullischen Wasser-
stralen eine Vermechrung des Bestandes an Werkschiffen nach Zahl, Schiffsraum und
Triebkraft verboten ist. Auch diirfen dic Werkschiffe nicht zur Giiterbeférderung fiir
andere oder zum Schleppen von I'ahrzeugen anderer Unternehmer verwendet werden.
s soll dadurch die gewerbliche Binnenschiffahrt gegeniiber der Werkschiffahrt in Schutz
genomimen werden.

Durch den Aufschwung, den die deutsche Wirtschaft seit 1933 genommen hat, ist
dic Notlage der Binnenschiffahrt zum groBten Teil iiberwunden. Deshalb konnte das
Neubauverbot gelockert werden. An cinen Abbau der Marktregelung, wie sie
als Notstandsorganisation dargelegt worden ist, wird aber wohl nicht gedacht. Sie hat
in schlechter Zeit gute Friichte getragen, und sie wirkt sich auch }}eute in giinstiger
Weise aus sowohl fiir die Kleinschiffahrt wie auch fiir die Reedereien.

3. Die berufsstindische Organisation® .

Dic Grundlage der berufsstindischen Organisation der deutschen Binnenschiffahrt
bildet die ,,Verordnung iiber den organischen Aufbau des Verkehrs (Zweite Verordnung
zur Durchfithrung des Gesetzes zur Vorbereitung des organischen Aufbaues der deut-
schen Wirtschaft)* vom 25. 9. 1935. Gemif § 1 dieser Verordnung wurde das Verkehrs-
gewerbe , fachlich zusammengefaBt und, soweit erforderlich, fachlich und be?lrklich
gegliedert*. §2 der Verordnung bestimmte als fachliche Gliederung sieben Reichs -
verkehrsgruppen: Seeschiffahrt, Binnenschiffahrt, Kraftfahrgewerbe,
Fuhrgewerbe, Schicnenbahnen, Spedition und Lagerei, Hilfsgewerbe des Verkehrs. Der
Paragraph sagt weiterhin, dal die Reichsverkehrsgruppen ,,in Fa e hgruppen und
diese nach Bedarf in Fachuntergruppen gegliedert werden.

I Siehe dazu aber den frither erwibnten kiirzlich errichteten Frachtenausschul in Dort-
mund.

2G. Koenigs, a.2.0. 8.19. . . .
3 Werksgchiffe sind nach der 22, Durchfithrungsverordnung Binnenschiffe, ,,dio

ausschlieBlich dem Giiterverkehr eines bestimmten Werkes dienen und ausschiieBlich fiir dicses
bestimmte oder von ihm versandte Giiter befordern®. . . . s

. ! Siche hierzu E. Schreiber, Dic Organisation der Binnenschiffahrt, Zeitschrift fiir
Binnenschiffahrt 1937, Heft 3.
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Danach wurden fiir den Bereich der Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt durch
§7 der Sa tzung derselben, die von ihrem Leiter erlassen und vom Reichsverkehrs-
minister genehmigt worden ist, urspriinglich vier Fachgruppen gebildet:

cine Fachgruppe ,,Reeder®,
,, Kleinschiffert, .
»Hafen und Umschlaghetriche®,
” " »Sondergewerbe der Binnenschiffahvt®,
Die beiden ersteren Fachgruppen wurden durel Anordnung des Reichsverkehrsministers
vom 8.4. 1937 zur Fachgruppe ,Reeder und Kleinschiffer* zu-
sammengefalit.

Zur Fachgruppe ,Hafen- und Umschlagbetriebe® gehoren die Hafen-
verwaltungen der Gffentlichen Korperschaften, gemischtwirtschaftliche Hafengesell-
schaften, Hafenanlagen privater Unternehmer, Umschlagsbetriebe, gleichgiiltig, ob sie
den Umschlag mit eigenen oder mit fremden Anlagen durchfiihren, u. a.

Die Fachgruppe »oondergewerbe der Binnenschiffahrt* zer-
fillt nach §7, Ziff. 2, der Satzung in folgende Fachuntergruppen:

die Fachuntergruppe ,»Hafenschiffahrt*,

»Iihrbetriebe, -

»Lotsen und Haupter 1,

», FloBerei,
",,Befrachter 2 und Malkler*,

»Selbstindige Schiffahrtssachverstindige®,
”» ”» »»Schiffahrtsagenturen®,

AuBer der fachlichen sieht die y»Verordnung iiber den organischen Aufbau des
Verkehrs“ auch eine bezirkliche Gliederung vor. Diese bedarf der Zu-
lassung durch den Reichsverkehrsminister. Aber auch Tachgruppen und IFachunter-
gruppen kénnen bezirklich gegliedert werden, ,,wenn ein zwingendes Bediirfnis besteht.
Nach §7, Ziff. 3, der Satzung der Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahrt waren die
Fachgruppen ,,Reeder und Kleinschiffer sowic s, Hafen und Umschlagsbetriebe‘ und die
Fachuntergruppen der Fachgruppe »ondergewerbe der Binnenschiffahrt stromgebiets-
weise unterzugliedern. Auf Grund dieser Vorschrift erfolgte die bezirkliche Gliederung,
mit Ausnahme der Fachuntergruppen »»Hafenschiffahrt und ,,Lotsen und Haupter in
folgende Gebicte:

. Rheingebiet,

Westdeutsche Kanile und Weser,

. Elbgebiet,

. Mitteldeutsche Wasserstraen zwischen Elbe und Oder,

. Odergebiet,

Ostdeutsche WasserstraBen,

Donaugebiet ®.

Man hat sich also bel der Gliederung nicht an politische Grenzen gehalten, sondern hat
Gebiete zur Grundlage gewihlt, von denen ein jedes seine besondere Eigenart besitat,

»Die bestehenden, vom Reichsverkehrsminister anerkannten Spitzenverbiinde des
Verkehrsgewerbes und ihre Gliederungen* (§ 6 der VO. vom 25. 9. 1935) waren in die
Reichsverkehrsgruppe und ihre Gliedernngen iiberzufithren. Im Bereiche der Binnen-
schiffahrt hat man jedoch cine wichtige Ausnahme beziiglich des ,Zentral-Vereins

! Die sogenannten Elbehaupter besitzen das Elbschiffer-Erginzungszeugnis und bedienen
die ohne Triebkraft talwiirts fahrenden Elbschiffe.

# Befrachter sind Trachtfithrer im Sinne des Binnenschiffahrtsgesetzes, die ihr Gewerbeo,

ohne eigene Schiffe zu besitzen, betrciben.
3 Nach E, Schreiber a.a. 0.
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fiir deutsche Binnenschiffahrt gemacht, allerdings nur, soweit seine
Tétigkeit itber den Rahmen berufsstiindischer Vertretung der Binnen-schiffa.l}rt h1.na.usglng.

Denn nach der Satzung der Reichsverkehrsgruppe Binnenschiffahirt ist die Reichs-
verkehrsgruppe ,,die alleinige Vertreterinder U'uternchlPe.r und
Unternehmungen, dic auf dem Gebiete der Blnnensehlffahrt sc'lbst:andlg,.r titig
smd* (§ 1). Sie hat nach § 2 der Satzung ,,dic allgemeinen Belange der Blnnenscl}lffa.h‘rt
und die Selbstverwaltungsangelegenheiten des Gewerbes wa.hrzgnchlpcn und die Mit-
glicder fachlich zu beraten und zu betreuen*’. Sie hat ferner ,,die Relc}.l.sregu‘)‘rung un.d
dic Behérden in allen Fragen des Gewerbes zu beraten und zu ‘unterstiitzen®, und sie
»hat innerhalb thres Verkehrszweiges fiir Ordnung u}ld Anstand in Angebot und Durch-
filhrung der Verkehrsleistung und fiir Lauterkeit im V‘\fettbeworb unter den Berufs-
angehorigen und mit anderen Berufsgrup'pel.l zu sorgen’, ’

Die Reichsverkehrsgruppe hat ihren Sitz in B e rlin und umfalt das ganze Re‘lchs-
gebiet.  Sie hat die Stellung emnes rechtsfihigen Ve reins, wahrcnd' Fach-
gruppen, Fachuntergruppen und Bezirksgruppen keine Rechtsfihigleit "habcn. Eine b?-
sondere Rechtsstellung nehmen die Schifferbet rie b:s, ver bande ein, S%c
sind Bezirksgruppen der Fachgruppe ,,Reeder 1'1nd.K1emsch1ffer ; trotzdem sind sie
Korperschaften des Gffentlichen Rechtes, soweit sie nach der Notgesctzgebung die
Aufgabe der Marktregelung zu erfiillen haben. . ) e

Die Zugehdriglkeit zur Reichsverkehrsgruppe ,,Binnenschiffahrt* ist cine z wan g s -
weise. Nachdem der Reichsverkehrsminister die einzelnen Fachgebiete abgegrenzt
lhat, sind alle Unternehmer und Unternehmungen, die auf einem der Fachgeble.te der
Binnenschiffahrt selbstiindig titig sind, Mitglieder der Reichsverkehrsgruppc ,»,Binnen-
schiffahrt®. Sic werden, nachdem sie sich gemeldet haben, der zustindigen Fachgruppe
oder TFachuntergruppe sowic deren bezirklicher Gliederung zugewiesen. .

Jede Gruppe hat einen chrenamtlich titigen Leitcr. Der Leiter der. Rclqlls-
verkelrsgruppe wird vom Reichsverkehrsminister bestcllt~und‘abb(.>rufen. I‘)le Leiter
der Fachgruppen werden vom Leiter der Reichsverkelirsgruppe, die Leiter der T ac.hunter-
gruppen und der bezirklichen Gliederungen der Fachgruppen werden vom Leiter der
betreffenden Fachgruppe bestellt und abberufen. o

An der Secite jedes Leiters steht ¢in Beirat, der vor allen w1cht1g,en.MaBnahmen
zu héren ist. ,,Bei den Fachuntergruppen, den FFachgruppen und f‘ier Relchsverl.(chrs-
gruppe hat der Beirat in der ersten Sitzung de?, Geschéi[t‘s]ahrcs dariiber zu b?schheBen,
ob der Leiter das Vertrauen genieBt* (§ 17, Ziff. 3 der Satzung). ,,Jede Bez1rksg_rruppe
der TFachgruppe ,Hafen- und Umschlagsbetriebe und ,Sondcrg:,?werb.e der Bm'nen-
schiffalirt* hat jahrlich eine Mitglicderversann'nlung a:bzuhaltfm.‘ Bel1 den Bezirks-
gruppen der Fachgruppe ,,Reeder und Kleinsc.hlffc‘r“ tritt an dle Stelle d %r Mlli;glllseder-
versammlung der Beirat (§ 22 der Satzung). Die Mltghedcrversannn!ung »beschlie t., ob
der Leiter das Vertrauen genieBt* (§ 23, Ziff. 1, der Satzung). Z,Trxfft der Leiter einer
Fachgruppe, Fachuntergruppe oder Bezirksgruppe eine En.tscheldux.lg, vor der der Be1.-
rat zu héren ist, abweichend von der Meinung der Mehr.hclt des Be.lrats, 50 !mt er de'm
Leiter der {ibergeordneten Gruppe unter Ubersendung einer Ab.schrxft dcr Niedersclirift
davon innerhalb von drei Tagen Kenntnis zu geben. Der Leiter der iibergeordneten
Gruppe kann innerhalb ciner Woche nach Zustellung dic Entscheidung aufheben und selbst
entscheiden® (§ 17, Ziff. 5, der Satzung). ' e

Nach der Satzung der Reichsverkehrsgruppe ,,B1111'1e11s0111ffa11r’§ kéunen auch

Sonderausschiisse zur Bearbeitung bestimmter Aufgaben gebildet werden. So
besteht ¢in SonderaussechuB fiir Genossenschaftsfragen, Sonder-
ausschiisse fiir die Giter- und Fahrgastschiffahrt und cin Sonder-
ausschull fir Hafenbahnangelegenheiten.
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4. Dieschiffahrtsfordernde und propagandistische Organi-
sation.?

a) Der Zentral-Verein fiir deutsche Binnenschiffahrt und
die ihm angegliederten Vereine.

Der Zentral-Verein fiir deutsche Binnenschiffahrt e. V. bildet die wichtigste Organi-
sation schiffahrtsfordernder und propagandistischer Art auf dem Gebicte der Binnen-
schiffahrt fiir Deutschland. Wohl muBte er die berufsstdndischen Aufgaben, dic er frither
erfiillt hat, an die Reichsverkehrsgruppe ,,Binnenschiffahrt abgeben. “Er konnte sich
aber dadurch selbstiindig erhalten, daB er in seiner in der 63, Mitgliederversammlung am
28.9. 1934 in Breslau beschlossenen neuen Satzung als Z w ¢ ¢ k des Vereinsdie Férd e -
rung des Wasserstralenverkehrs in Deutschland erklirt hat.
Auf dicser Grundlage wurden dann alle nichtberufsstindischen Vereine der Binnenschif-
fahrt dem Zentral-Verein eingegliedert oder angegliedert.

In der Organisation des Vereins berrscht das Fiihrer prinzip. Der Vorsitzende
wird vom Reichsverkehrsminister ernannt und bestellt dann seinerseits den Hauptteil
des Fiihrerrates sowie aus diesem drei Stellvertreter. Von den letzteren mub je einer der
Wirtschaft, der Wissenschaft und der Verwaltung angehéren. Sie bilden zusammen mit
dem Hauptgeschiftsfithrer den Ileinen Fithrerrat, Tm iibrigen oblicgt die Beratung des
Vorsitzenden fiinf Ausschiissen, deren Leiter ebenfalls vom Vorsitzenden bestimmt
werden.

Dem Zentral-Verein sind insbesondere die folgenden Stromgebictsvereine
cingegliedert, indem sic Mitglieder desselben sind:

1. Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen c. V., Duisburg,

2. Verein zur Wahrung der Schiffahrtsinteressen des westdeutschen Kanalgebietes

¢. V., Dortmund,

3. Verein zur Wahrung der Weserschiffahrtsinteressen e, V., Bremen,

4. Vercin zur Wahrung der Elbschiffahrtsinteressen e. V., Hamburg,

5. Verein zur Wahrung der Mitteldeutschen Schiffahrtsinteressen e. V., Berlin,

6. Verein zur Wahrung der Oderschiffahrtsinteressen ec. V., Breslau,

7. Verein zur Wahrung der Main- und Donauschiffalirtsinteressen o. V., Niirnberg.
Diese Vereine gelten in gewissem Sinne als Zweigvereine des Zentral-Vereins. Tir sie
besteht eine Einheitssatzung, in der als Z we ¢ k des betretfenden Vereins er-
klért ist, ,,in Zusammenarbeit aller am Verkelir des......Stromgebiets beteiligten und
interessicrten Kreise der Verwaltung und Wirtschaft den WasserstraBenverkehr dieses
Gebietes zu fordern® und ,,im Ralimen der Gemeinschaftsarbeit des Zentral-Vereins fiir
deutsche Binnenschiffahrt e. V. alle auf die Forderung des deutschen Binnenwasser-
straflenverkehrs gerichteten Bestrebungen zu unterstiibzen' (§ 2 der Satzung). ,,Die
ordentliche Mitgliedschaft zum Vercin schlieBt die Mitgliedschaft zwm Zentral-Verein
fiir deutsche Binnenschiffahrt in sich* (§ 3 der Satzung).

Mitglieder des Zentral-Vercins sind auch die vielen Kanalvereine , deren
Stellung zum Zentral-Verein aber insofern anders als die der Stromgebietsvereine ist,
als ihre Mitglieder nicht ohne weiteres gleichzeitig Mitglieder des Zentral-Vereins sind.
E.Schreiber bezeichnet sie in seinem zit. Aufsatz als dem Zentral-Verein nur an -
geschlossen. Er fihrt in diesem Aufsatz die Adressen von 20 Kanalvercinen an,
fiir die das Verhiiltnis des Angeschlossenseins gilt. Auch fiir sic ist eine Einheits-
satzung aufgestellt worden, in deren § 2°als Vercinszweck bezeichnet wird : »l. den
Bau einer Kanalverbindung von ......nach.......zu férdern, 2. im Ralmen der
Gemeinschaftsarbeit des Zentral-Vereins fiir deutsche Binnenschiffahrt e. V. alle auf die

! Biehe auch hierzu E. Sclireiber, Die Organisation der Binnenschiffahrt, Zeitschrift
fiir Binnensehiffahrt 1937, Hoft 3.
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Térderung des deutschen BinnenwasserstraBenverkehrs gerichteten Bestrebungen zu
unterstiitzen®. . ) )
Endlich stehen noch die kleinen ortlichen Innungen und Vereine der I}lnnenéclnffer,
die sogenannten Schiffervercine,in einer gewissen Vcr'blndun% mit dem Zentral-
Vorein. Auch fiir sie besteht cine Binheitssatzung, die vom Zentral-Verein im
Rinvernehmen mit dem Reichsverkehrsminister bearbeitet un<.l herausgegeben worden
ist. In dieser wird als Zweck des jeweiligen Vereins erl.déirt: »Die Pilege QQr G?sclhgl'{clt
und kameradschaftlichen Verbundenheit in den Kreisen det Bn}ner.lsclufﬁcr im Geiste
des nationalsozialistisclien Volksstaates. ,,Die V'crtretung der Mltghed'er ‘1‘11 w‘ntsclu.xft-
lichen und sozialpolitischen Angelegenheiten ist nicht Aufga'be des Vereins (§2). Diese
Vereine sind in unmittelbare Verbindung mit den St:romg'ebu_ztsveremen {_;iebr.zmcllt, indem
es in § 3 der Einheitssatzung heilit: ,,Der Verein ist Mitglied des zustindigen Strom-
Y- 3 ‘V Y™ \.I -“ .
EEbI(E)t)S\VI;lglrls Internationale Stiandige Verband der Schiff-
ahv ngresse, .
b E‘:iﬁltl'ogal% es getrennt internationale Kongresse fiir die Binnenschxffahrt und solchg
fiir die Sceschiffahrt. Der crste internationalt.: B1nnensy}uffghrtskongreB wurde 1885
in Briissel abgehalten. Wegen der engen Verbindung, d}e: z.w1schen den Veéhand}uggs_
gegensbiinden der Binnen- und der Sceschiffahrt zum .1011 besteht, wurde auf dem
6. Internationalen Kongrel im Haag ?begchlossen, die b.eullen Ko‘ngr.eﬁar’cc.n unter der
Bezeichnung ,,Schiffahirtskongresse® nutpmander zu vereinigen. SIG f}nden in deE Regel
alle drei Jahre statt. Der letzte war 1935 in Briissel. Man hat zur stindigen Durchf}lhrung
der Kongresse und ihrer Beschliisse einen V.erband gel_nldet', der aus Vertretern von btaa?eu
und Kévperschaften sowie aus Einzelmitgliedern gebildet ist. Fast alle Kulturstaafoen sind
in ihm vertreten. Sein Zweel ist ,die Férderung und He b ung der Binnen-
and Seeschiffahrt®. Diesen Zweck sucht cr aufler durch die Schiffal}xjtskf)ngresse
durch Verdffentlichung von Abhandlungen, Berichten unfl sonsmger‘l bf:hrlffcstucken zu
erreichen. Seine Leitung crfolgt durcheine ,,Internationa le Stindige Kom-
mission®, die ihren Sitz in Briissel hat, und die in der Haupﬁsache (%)1.11(‘{}}1 W'ahl
von Vertretern der Regierungen, deren Linder dem Verbande angehdren, gebildet \vmg.
¢) Der ,Mitteleuropiische Binnens clllffz.tlll'tsve‘rband .
Lr ist aus dem im Jahre 1896 gegriindeten Deutsch-()ste_rre}chlscll-U11gar1sc}1en Yer_
band fiir Binnenschiffahrt, der 1911 zwun Deutsch-Osterrelchlsch-Ungansch-(bchweme-
rischen Verband fiir Binnenschiffahrt erweitert worden war, hervorgegangen. 1:)26 wm:de
der Titel ,,Mitteleuropiischer Binnenschiffahrtsverband* ?xnggnomnflen. glel h-eutlge
TFassung seiner Satzung berubht auf den Beschliissen der Friedrichsha ege}r'ﬁ elcgéler‘cen(-1
versammlung vom 16. 6. 1928. Er ,,bildet den Zusalnmgnsqlllt}lﬁ von Schi ]2;, ws- un
Kanalvereinen Mitteleuropas® (§ 1 der Satzung) und hat seinen SIE)Z in Be.rllm.U 8 geho:‘ien
ihm gegenwiirtig die Binnenschiffahrtsvereine von De}ltsclxlqnd, sterreich, Ungarn, ¢ (::
Tschechoslowakei und der Schweiz an. Sein Zweek ist, ,,die gememsargend\vasse_rwuv
schaftlichen Aufgaben der Verbandsstaaten, insbesondere auf dem Ge‘llnef }er Buin:;n-
schiffahrt, zu fordern. Br soll auf den Ausbau un_d die Hebung dei felr. {}e s Iailll en
gemeinsamen Wasserstrallen hinwirken, zur technischen und wirtschafthc 1e3 X ar‘l;ng
der Projekte zur Verbindung der vorhandenen Wasserstraﬁen ‘Eewm%'(‘}?l uﬁ“ 1e9 der-
wirklichung der als baurcif anzuerkennenden Pline nach Kriften for der 1 (§1\ f't e11
Satzung). Auch dieser Verband hilt Kongresse ab. Der lgtzte w{ljlr e als ,,M1 ‘510 -
europiischer Binnenschiffahrtstag® 1931 in Stuttgatt durchgefulllr;ll. ‘ m"se(liner 13 \ etr
Verbandssatzung aufgestellten Aufgabe ,, Aufklirung ux}d Beein u(alsléni,1 g tG‘l: o mt-
lichen Meinung, der Regierungen und Volksvertretungen i VXort und Sc gl zu ent-
sprechen, hat er iiberdies eine umfangreiche ,,Selriftenreilie* herausgegeben.
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Die Verkehrsstrome auf den ecuropiischen Binnenwasserstrafen.
Von Prof. Dr.-Ing. Carl Pirath, Stuttgart.
1. Die Bedoutung von Verkehrsstromkarten,

Die zunehmende Verflechtung und Uberdeckung der Verkehrsnetze der Wasser-
strallen, Eisenbahnen, StraBen und Fluglinien im europiischen Raum legen ganz all-
gemein den Gedanken nahe, fortlaufend ein Bild iiber die GréfederVerkehrs-
stréme der verschiecdenen Verkehrsmittel zu erhalten. Aus der
Summe der in gleichen Verkehrsbeziehungen, jedoch auf verschiedenen Verkehrsmitteln
flieBenden Verkehrsmengen im gleichen Verkehrsraum ergeben sich dann die tatsich-
lichen Verkehrsspannungen, die innerhalb und zwischen den verschiedenen Gebieten
Luropas lebendig sind. Weiterhin 188t sich fortlaufend der Anteil der verschiedenen
Verkehrsmittel an der RaumerschlieBung eines jeden Gebietes veranschau-
lichen, so dal} sich gewisse Schwergewichtslagen der einzelnen Verkehrsmittel ergeben,
die fiir die weitere Ausgestaltung eines groBraumigen allgemeinen Verkehrssystems
wichtig sind.

Bei dem Versuch, eine derartige Raumkarte fiir den cuvopiischen Verkehr auf-
zustellen oder vorzubereiten, zeigte es sich sehr bald, daB, je weitmaschiger das Verkehrs-
netz cines Verkehrsmittels ist, um so cinfacher das statistische Material sich beschaffen
und kartenmifig darstellen 148t. Das ist im allgemeinen der Fall bei dem Wasserstrafen-
und Luftverkehr, wihrend bei dem dichten Netz der Eisenbahnen und StraBen sowohl die
Erhebung der Zahlen wie ihre Darstellung verwickelter ist. Ferner schilt sich immer
mehr bei der heutigen starken Individualisierung des Personenverkehrs durch den Kraft-
wagen als darzustellende Verkehrsgattung der Giiterver ke hr sowohl vom statisti-
;chen Standpunkt wie vom Standpunlkt der wirtschaftlichen Verflechtung der Liander

eraus.

Die niihere Untersuchung ergab, daB heute schon fiir den WasserstraBSenverkehr und
den Luftverkehv Europas sich zuverlissige Verkehrsstromkarten aufstellen lassen, wiih-
rend dies fiir den Eisenbahn- und Stralenverkehr woh! fiir einzelne Linder, nicht aber
fiir alle Lander Europas méglich ist. Hs besteht an sich keine uniiberwindliche Schwierig-
keit, das notwendige statistische Material fiir den Verkehr auf Eisenbahnen und Strafien
zu gewinnen. Die fast in allen Liindern bereits eingeleiteten Strafenverkehrszihlungen
fiir das Verkehrssystem der Land- und Stadtstraflen werden in absehbarer Zeit geniigende
Ergebnisse fiir die Darstellung der Strafienverkehrsstrome bringen, Es wiire zu hoffen,
dafl dann anschliefend aunch die Lander ihre Eisenbahnunternchinungen veranlassen,
soweit es noch nicht geschehen ist, die Stirke thres Verkehrs auf den verschiedencn
Strecken zu bestimmen, darzustellen und zu verdffentlichen. Die noch vielfach scitens
der Eisenbahnen geiibte Zuriickhaltung in der Verdffentlichung von Verkehrsstromkarten
wird kaum noch vertreten werden kénnen, je mehr vor allem Eisenbahnen und Kraft-
wagen in ciner geschlossenen Verkehrseinheit der Allgemeinheit ihren Dienst anzubieten
haben und auch die Zusammenarbeit von WasserstraBen und Kraftwagen sich ent-
wickelt. Fiir die Entschliisse der staatlichen Verkehrspolitikund fir die
in allen Landern Europas sich anbahnende Landesplanung sind Verkehrsstrom-
karten nicht mehr entbehrlich, wobei je nach dem Zweck die Verkehrsstréme auf den
Kontinentallinien, den Hauptlandeslinien und unter Umstéinden auf den Bezirkslinien
erfalit und dargestellt werden miissen.

2. Form und Inhalt der Verkehrsstromkarten.

Als Vergleichsmalstab fiir die. Verkehrsstrome kommen die auf cinem Streclken-
abschnitt im Laufe eines Jahres beférdertenTonnen G terin Frage, dic am





