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Die Entwicklung der
Binnenschiffahrt und Binnenschittahirtspolitik
in den Niederlanden in jiingster Zeit.

Vo D, rers pol habil, AL F. Napp-Zion. Kol
Einleitung,

Anfang 1938 wurde von mireine Untersachuny ,, BinnenschifTahetspolitik der Nieder-
lande als Helt 5 der Verkehrswissensehaftlichen Abhawdlungen, Sehriftenreihe des
Verkelimswissensehaftlichen Forsehungsrates heim Reichsverkehrministerium (Verlag
von Custay Fischer, Jena) veriffentlicht. Sie konute anf (irund des bis zu ihrem Ab-
sehiull vorlicgenden Materinls die [Sngw g der Binnenflotte nnd des Binnenwasser-
skeaBenverkehrs in den Niederlanden bis | , dlie der Binnenschilfahrtspolitik der
Niederlande bis Anlang 1937 verlolgen. Im Jolgenden sollen die Betrachtungen anl
Ciruned von bis zum 1. Oktober 1938 herausgekomnenem Material bis an die Gegenwarf
foctgelithrt werden,

Zuvor mag es erlaubt sein, aul einige Bemerkungen einer Besprechung der vor
genannten Schrift in dem hollindischen Fachsehrifttum etwas einzugehen. s gcschie]lf
dies nieht in der leider 6fters vorkommenden Maniev rechthaberischer Antikritik — znldef
bei dem sehy erfreulichen Jrgebnis siimtlicher viederlindisehen Kritiken wm so weniger
Anlafi gegeben ist —, sondern in dem Bestreben, duveh sachlichen Gedankenanstause!
weehselseitigem Verstehen zu dienen und damit zugleich fiir die folgenden Darlegunge!
einen zusammenlassenden Ralmen zu sehafien.

Unter dem T . Binnensehiffaletspolitik faBite ieh zusmmen die Binnenwasser
straBienpolitik, die siclt in Baupolitik und Abgubenpolitik gliedert, und die Binuensebif
Tahrtshotriehspolitik. Wibrend die meisten Bespreechungen gerade die susammen(assende
Jetrachtungsweise anerkennen nned die Einheit des Objekts nicht in Zweilel zighen, hat
L. Sehlingemanninseinerin der Tijdschrilt voor Beonomisehe Guogm}_}hie vol
15, 5. 1938 veriillentliehten Besprechung, die meiner Schrift in durchans wolilwollender
Weise gerecht wird, die Frage anfgeworfen: Besteht tiberhaupt cine Nied(u‘liindischl‘
L, Bimenschiffahetspolitik™, nimlich ein wohlerwogenes, zusammenlassendes Cranzes von
Regierungsmabnalimen, das beziiglich der Binneuschiffahvt bestinumte Zicle zu erreiche?
trachlet? Schlingemann verneint dies und meint daher, dall der meiner gtudie
gegebene Titel mehe 7u versprechen sclmin_t., als es zu geben nibglich war.

Hierzu nicinerseits Folgendes: leh bin der Auflassung, daly dev Titel der 1""'”"
suchung sich zundchst avs der Binheit des Objektes rechtfertigt, D, I, nag auch 208
verschiedenen Gesichtspunkten und von verschiedenen Stellen aut einen Verkebrs- 1?(1«1'
sonstigen Wirtschaltsaweig cingewirkt werden, so griindet sich doch die cinheitliche
Betrachtung der Malinahmen auf der Binbeit des Bezugsobjektes. Weiter micine ich, da
anch in den interessierten Kreisen der Niederlande, uiimlich sownh] denen, die die staat
Jiche Binflufinabme auf die Binnenschillahrt ausiiben, wie denen, die ihr unterliege™
subjektiv ein BewulBtsein Liv die Gesamtheit und die weehselseitige Abhingigheit def
MaBnahmen vochandew ist. Verhandlungen im Parlament wic auf den Binnenschifahrts
kongressen scheinen mir ebenso wie zahlreiche Versffentlichungen dafiir den Beweis #
lielern. Nuv insofern vermag ich allevdings dem erhobenen Einwand zuzustinmen, a¥
tatsichlich dic im Laufe der Ceschichte entwickelten EinfluBnaliven auf die nieder
Jindische Binnenschitfahrt, weil sie von verschiedenen obrigkeitlichen Tnstanzen kame?
und verschiedenen Motiven entsprangen, die inheitlichkeit der hentigen Binnenschiff
fahrtspolitik wesentlich ersehweren. _

Wenn ich anch die Sonderstellung, die Binnenwasserstraen une Binnenschiffalrf
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im Wirtschaftsleben der Niederlande einnehmen, und das Dominieren des Melorations-
gedankens beimt Wasserstralicnaushan in meiner Studie wicderholt betont habe, so
machte ich doch aus dor Besprechung Selilingemanns als besonders treftende
Clarakterisierung folgende Sitze anfilhven: | Von alters her muB dic Binnenschiffabrt
als primiir betrachtet werden, als cin Verkehvsmitte), das nicht ins Leben gernfen zu
werden brauchte oder tnshesondere gegeniiber anderen Verkehrsmitteln gelérdert werden
mulite, sondern das gegeben war. Hicraus ilit sich vielleicht erkliven, daB z B. das
Problem der Rentabilitif von Schiffalrtsstralien in wnserm Land inmer relativ wenig
Aulmerksambeit gebunden hat. Wo in den Niederlanden nene WasserstraBien angelegt
oder hestehende verbessert wurden, ging es im allgemeinen nieht so schr darum, cinen
vorhandenen Verkelr zu verbilligen, sondern um Teile des Landes neu oder besser
auginglich zu machen fiir die Giterbeférderungsart, die in der ganzen niederlindischen
Wirtschalt eiue iiberragende Stellung cimalny, also um diese Gegenden in den by pisch
niederlindischen Yerkehr einzubezichen.

Fretlich, wenn nun Sehlingemann zu der Anlegung finanziell-glkonomischer
Malistibe von meiner Seite an den Ban never Schilfahrtswege meint, dall ieh ans theo-
retischen Griinden zuviel aul die Eisenbalmpolitiker gehért habe, so bedarl dies ciner
Richtigstellung. 1inmal habe ich subjektiv bei meinen kritischen Betrachtungen keiner
Beeinflussnug vortirgendeiner Seite unterlegen. Bin andermal sind diese MaBstibe, wenn
man sich einmal sich ihrer zu bedienen entsehlossen haf, objektiv wnangreifbar, Sic
anzulegei ist man aber gezwungen, wenn man das gesamte Verkehrswesen cines Landes
dkonomisch durclidenken will. Allerdings liegt es — in Deatsehland wie in Holland —
s0, daB diese dkonomisch-rationale Denkweise in Eisenhalmerkveisen stirker ver-
brettet ist als in denen der Wasserstralienverwalbung. Dies lindes seine Erklirong davin,
dall die Lisenbahnen, so sehr auch wirtschaltspolitische Forderumgs- und Erhaltungs-
gedanken bei threm Bau initgespielt haben, als aul sich selbst gestellte Wirtsehalts-
instrumente starker dem Rentabilititsdenken unterworfen waren, wie die Wasserstralion,
deren Jrbauer und Hiiter als Triger der Landesmelioration weniger nach der ligen-
wirtschaltlichkeit ihrer Werke zu fragen hatten.

Wenn wir uns nummelir nach diesen allgemeinen Betrachtungen den jiingsten
konkreten Erscheinungen der Binmenschiffahre und Binnensebiffahrtspolitik in den
Niederlanden zuwenden, so sei diesmal Folpender Weg eingeschlagen : Is werden zunéichst
die realen Substrate der Binnenschilfahet, niimlich W allen und Binnenflotte
belandelt. s folgt cin Uberblick iiber die Binnensehiffahrtsleistungen. Den BeschluB
bildet «ie private und staatliche Binnenschiffuhrtsbetriebspolitik.  Bine Botrachtung
der Sehiffahetsabgabenpolitik unterbleibt, da siel in prinzipicller Hinsicht gegeniiber
der in meiner eingangs genannten Schrift dargestellten Sachlage nichts gedindert hat.

A. BinnenwassersiraBenhauten,
lLAmsterdam-Rhein-Kz
Uuter den gegenwiirtig in Gang befindlichen Wasserstralienbauten in den Nieder-
landen ist der Bau etner nenen, anlerordentlich Jeistongstihigen Verbinding Amsterdams
mit dem Rhein der bedeutendste. Der Kahne bis zu 4000 ¢ Tragfibigkeit zulassende
Kanal wird bestchen aus
L. dem verbreiterten Teilstiick des Merwede-Kanals Amsterdam—TUtrecht;
2. der ncuen Kanalstreeke Utrecht—Jutphaas—Wijk bij Duurstede (am Tek);
3. der newen Kaualstrecke Wijk bij Dunrstede—Tiel (an der Waal);
4. dem neuen Zweigkanal Jutphaas—Vrceswijk (am Lek).
Wilrend letaterer Kanalteil vornchmlich der Verbindung Amsterdam—Rotterdam dient,
wird dureh die Linie Jutphaas—Wijk bij Duurstede—Tiel die Verbindung Amsterdums
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mit dem. Rhein in Deatsehland verkiirst. Von den genannten Kanalteilen ist der Zweig-
kanal Jutphaas—Vr astes Teilglicd o Angriff genonmen worden war,
am 23,3, 1938 demn Verkehr iibergeben worden. Die Arbeiten zur Verbreiterung des
Merwede- Kanals und der Ban des Kanals Utreeht--Wijk bij Dunrstede sind in vollem
Gang, Vei e bereits fertig, withrend die Arbeiten an der Betuwe-Haltung Wijk bij

Duurstede—Tiel noeh im Anfang stelen!.

2 GroBschiflfahrtsweyg Groningen—1Ijsselsce,

Das avnBergewithulich dichte Wasserstraflennetz dex bheiden nordiostlichen Provinzen
[eriesland nnd Groningen setzt sich, von geringen Auspahmen abgeschen, bislang nur
ans kletnraumigen Wissorwegen zusamment. die héehstens Sehiffe vou 250 t, zumeist
aber nur solche von noch geringerer Ladefiligleit zulassen. I Zug der allgemeinen
Tendenz, imnier weitere Landlesteile den anl dem Rhiein verkehrvenden gréBeren Sebiffs-
typen zuw ersehlielen, evstand auch der Plan eines Groningen und ifriesland von Ost naeh
West durchzichenden CGroBsehilfahrtsweges, der die Stadt Groningen mit dem Ijsselsee
(hollandisch: Tjsselmeer), der friiberen Zuidersee, verbinden vnd so iiber den Ijsselsee
dler GroBsehiffahrt von Rbein und Mans aneh den Zutritt zom Nordosten der Niederlande
crmiglichen soll. Withvend die Liunienfithrung des Grofschilfahresweges in dex Provins
Groningen keine groferen Kragen aufwarl, ergab sich hinsichtlich der Linienfiihrung in
der Provinz Frieslaond das Problem, obh der CroBschillahirtsweg entweder hei dem nird-
licher gelegenen Stavoren oder dent sitdlicher gelegenen Lenumer in den Ijsselsee ein-
miinden solle2. Thm diese Trage tobte in den beteiligien Kreisen jahrelang ein Jieftiger
Streit. 1xst it Irithjahr 1938 wurde erdu rch L‘“(‘ Jintscheidung des Ministers van Water-
staat zugunsten von Lemmer beendet, Mit dieser Entseheidung folgte das Ministeriun
dem Lrgebnis eines Sachverstindigengntachtens, das cine Kommission, hestehend aus
Tug. I, L. Sehlingentann, ¢ C. Nuij und Prol W. L. Boerman unter dem 31.3. 1938
ttet hatte, Ans dieser Gutachten seien im Folgenden die wichtigsten Teststellungen

er:
kur

wiedergegehen.

Withrend die bisherigen Wasserstrallen Groningen—lsselsee, und zwar sowohl iiber
Stavoren wie tiher chmn’u,r, nux mit 250 t-IGalmen befabrbar sind, ist der newe Kanal
fiir 1000 t- Kithne (80 9,20 42,40 m) bestimme, withrend bei der Enteignung bereits det
Méghichkeit ciner \:pﬁwrnn Verbreiterung fiir 2000 t-Kiline (100 =12 2,80 m) Rechnung
gotragen wind ind Sehleusen und Briieken sogleich diesem Mali entsprechend eingerichtet

werden.

Fiir die Wall des Endpinktes des Grobschiffahrtsweges Glle einmal ins Gewicht
die Richtung des iiber den Ijsselsee gehenden bhzw. kommenden Verkehrs und die sich
daraus herleitende Gesamtlinge der bedeutendsten Verkehrsrelationen. i wesentlichen
kommen zwei Ausgangs- baw. Endpunkte des Verkehrs tiber den Ijsselsee in Betracht:
cinerseits Schellingwoude (6stlich Amsterdam), andererseits der Ketelmond (= Ijssel
miindung). Schitzungsweise spielt sich aur Zeit von dent gesamten Schiffsverkehr,
der gegenwiirtig {iber Lemuner oder Staveoren goht, */y iiber Schellingwoude und 17, iiber
den Ketelmond ab. Der Vergleich der Routen zwischen Schellingwoude uad dem nenen
Kaual ist dureh die Unsicherheit iiber den kiinftigen Verlauf der Verbindung Sehelling:
woude—Lemmer hei einer weiteren Trockenlegung des Ijsselsees evschwert., Setzt man
in dieser Hinsieht den unginstigen Fall, dald dic Fahrt Schellingwoude—-Lemmer iiber
Tnkhuizen laufen soll unter Abschneidung des Hoorsche Hop, so crgeben sich ver-
gleichsweise folgende Entfernungen:

e Linzelheiten vgl. Centraal Buxeau voor de Rijn-en Binnenvaart, Jaavverslag 1987
5. 63—65. )
2 Vgl. hierzu dlie der cingangs erwihnten Sehriff beigegebene Karte.
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Schellingwoude—Enkhuizen . . . . . . 30 km 50 lom
Enkhuizen—Stavoren . . . . oL 2,

Stavoren—Oudhof . . . . . . . . . . 28

Enkhuizen—Lemmer. . . . . . . . . . 31,
Lemmer—Oudhof . . . . . . . . . 16 ,,
Schellingwoude—Stavoren—Oudhol . . . 102 km -
Schellingwoude —Lemmer—Oudhof . . . 97 km

Hinsichtlich der Verbindung zwischen dem Ketelmond und dem Kanal betrigt die
Lntfernung Ketelmond—Oudhof iiber Lemmer 55 km, tiber Stavoren 82 Jam. Fiir die
weniger wichtige Relation Ketelmond—Oudhof ergibt sich also ein sehr bedeutender
Eatfernungsvorsprung (27 km) der Route iiber Lemumer, fiir die ausschlaggebende
Relation Schellingwoude—Oudhof lediglich ein wenig bedeutender Vorteil von 5 lan.
Die Linge der Tahrt iiber offenes Wasser (Ijsselsee) betrigt awischen Enkluizen und
Stavoren 24 km, zwischen Enkhuizen und Lemmer 81 km. Der hiernach sich ergebende
Vorzug von Stavoren wird aber dadurch mehr als wettgemacht, dal die Fahrt Enkhuizen
—Lemmer geradlinig verliuft, wogegen zwischen Enkhuizen und Stavoren die direkte
Linie fiir Schiffe von 2,40 m und mehr Tiefgang nach der beabsichtigten Senkung des
Ijsselseespiegels auf 0,40 m unter N.A.P. nicht mchr benutzbar sein, vielmehr eine bei
starken West- und Nordwestwinden nicht ungefahrliche Umgehung der Ausliufer des
Tranensandes notwendig werden wird. Der Umstand, daff die kleine Motorschiffahrt in
den letzten 15 Jahren zunchmend den Weg fiber Stavoren genommen hat, kann nicht
durchschlagen, da die Grofischiffahrt im Gegensatz zur Kleinschiffahrt kaum Wert
darauf legen wird, bei Uberfahrt stets in Sicht des Landes zu bleiben, und da die gegen-
wirtige Strecke zwischen Lemmer und Oudhof fiber den Tjeukesee 6 km linger ist als
die Lkiinftige Verbindung, so dali gegenwirtig die Entfernung Enkhuizen-Oudhof iiber
Lemmer nicht kiirzer ist als die iiber Stavoren.

Bei der bisherigen Behandlung der Frage der Binmiindung des GroBschiffahrtsweges
in den Ijsselse¢ wurde zugunsten von Stavoren die geringere Blockierung im Winter
durch Bis gegeniiber Lemmer geltend gemacht. Die diesbesiigliche Untersuchung der
Kommission fiihrte zu folgendem Ergebnis: In dem 25 jibrigen Zeitrawn 1907 bis 1932
wurde dic Dampfschiffabrt durch Eis behindert oder unterbunden bei Stavoren in elf
Wintern withrend insgesamt 267 Tagen (durchschnittlich 10,7 Tage pro Jahr), bei Lemmer
in 14 Wintern wiihrend insgesamt 421 Tagen (durchsehnittlich 16,8 Tage pro Jahr). In
dem 6jiihrigen Zeitraum 1932 bis 1938, also nach dem AbschluB der Zuidersee, war dies
der Fall bei Stavoren in drei Wintern wihrend 51 Tagen (durchschnittlich 8,5 Tage pro
Jaly), bei Lemmer in drei Wintern withrend 52 Tagen (durchschnittlich 8,7 Tage pro
Jahr). Wenn nuch diese Zahlen gewissen Tinwendungen unterliegen, inshesondere wegen
der Kiirze des letzten Beobachtungszeitraumes, so zeigen sie doch hinlinglich, daB der
Vorsprung, den Stavoren gegeniiber Lemmer friiher aufwies, durch den Abschluf der
Zuidersce verlorengegangen ist, was sich aus dem dadurch vernrsachten Fortfall des bei
Stavoren besonders starken Gezeitenstroms erkliren liBt. Da die Kommission auch
anderweite Bishildungsbefiirchtungen fiix Leminer nicht fiir begriindet erachtet, kommt
sie su dem Schluf, daf die I'rage der Eisblockierung keinen hinlinglichen Grund mehr
abgibt, um Stavoren Lemmer gegeniiber vorzuziehen.

Zu den wirtschaftspolitischen Argumenten, die zugunsten vou Lemmer oder Stavoren
geltend gemacht wurden, gehért der Hinweis, dal mit der Tithrung des Kanals iiber
Lemmer der Verbindung sowohl von Limburg wie von Twenthe mit dem Nordosten
besser gedicnt sei als iiber Stavoren. Hierzu stellt die Komimission fest, dafl nach Voll-
endung des Amsterdam-Rhein-Kanals der Verkehr zwisehen Limburg und Friesland
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sich iiher diesen und Sehellingwonde vollziehen wird, sich also nur ein geringer Lint-
rergibt, dals hingegen lite den Verkehr zwischen

fernungsvorsprung zugunsten von Lenime
“Halland andererseits die Linie iiber

"Pwenthe und dent Oberrhein cinerseits und Nordo:
Lemmer einen bedeutenden Vorteil bictet.

Zuguusten einer Kanalfiihring iiber Stavoren wurd
geltond gemacht, den Kanal unter Verlangerung wm etwa 2 knuiiber Sneek zu fithren
nnd dawit dessen industriclle Entwicklung zu fordern. Die Kommission, die Zoweilel
in eine stirkere Industricentwicklung hei Sneek sotzt, ist hingegen dor Auflassung, d.nﬁ
dicser mehr durch den vorgesehenen Kanal gedient wird, der durch den Houkesloot e1ne
schr gute, nur 4—5 km lange Verbindung mit Sneek aufweist, lings welcher fiir die
I[ndustricsiedlung gecignetes Gelande liegt. )

Jmgunsten von Lemmer wurde andererseits angelithet die giustige geograplnsc]ﬂ’
Tage, die dieser Ort it der zur Zeit im Gang |Jnfi1l1£l]ichcn Anlage des Nordogtyoldel‘r‘
im Tjssclsee erhilt. Hierbel falite man vornehmlich stirkere Austauschbezichunge!
swischen dem newen Ackerbangebiet und Groningen als Industriezentrum ins Auge-
Nach Ansicht der Kommission ist die Frage, ob wirklich zwischen dem Nordostpolder llll'd
Groningen sich ein intensiver Verkehr entwickeln wiril und Schiffe weleher Grafe hierfdr
am vorteilhaftesten verwandt werden, schwer zu heantworten. Doch ist sie der Ak
wenn grolie Mengen zur Beférderung l(UlllI}len, mnan auch n'lijglichst.groﬂl‘
Schiffseinheiten gcbmuchcn wird. Dazu wiirden dann die Giiter von Xleineren Plsz»E“-
und zwar nicht nur im Nordestpolder, sondern auch in Friesland, miltels kleiner Schiffe
oder Lastkraftwagen nach Sammelplitzen an dem CGroBschiffahrtsweg gcbmcht \verde{‘-
Die Kostencesparnis bei dem Transport in groBeren Kihnen 'f“‘f diesem wi‘xf‘de die
Umschlagskosten iiberkompensieren. Die Frage, \\'olcl‘lc Orte [ﬁ.r cine soh%hc Butwicklung
zu Sammelplitzen in Betracht kommen, beantwortet die Kommission dahin, d.aB Stavoren
lierfiir sehr unginstig liegt, dal hingegen Lemmer und Sneck (Houkesloot) die gegebenel!
Plitze sind.

Schlieilich spricht zugunsten der Fiihrung des €
Jdab sic rd. eine Million Clulden weniger kasten wird al
Unterhaltungskosten geringer sein werden und da$ die

verlauft als die iber Stavoren. ] o o )
Auf Grund der dargelegten Gesichtspunkte kam dic Kommission Schlingeman?

Nuij-Boerman zu einer einstimmigen und vorbehaltJasen Lmpfehlung? von Lemmer L
Iindpunkt des Crof3schiffahrtsweges Groningen—Tjsselsee, der dann der Minister
van Waterstaat mit seiner Entscheidung folgte. )

Was den Stand der Arbeiten an dem Grofischiffalirtsweg betrifft, so waren diese bis
Anlang 1938 innerhalb der Provinz Groningen bereits vollendet. In der Provinz Fri_cslz\"d
waren bis dahin fir die Strecke von Stroobos {an der Groningenschen Grenze) bis Zunl
Sneekersee die Pline grioBtenteils fertig und ibre Durchfiihrung verschiedencnorts b
gonnen. Ahnlich standen dic Dinge hinsichtlich des Zweigkanals Fonejacht—Leet

warden—Harlingen.

le friesischerseits die Maglichleit

fassung, daB,

irofischiffalirtsweges Giber Lemme
s die tiber Stavoren, dall auch_d“‘
Trasse [ir die Schiffahrt giinstig’®

3. Sonstige GrofischiffahrtsstraBenbauten

Nach der Vollendung des Twenthe-Kanals von Zutphen bis Hengelo 1936 bl
die Gestalbung des Schiffahrtsweges vom Rhein bis Zutphen in der Schwebe, Wibrend
d lich der Tjssel von Lobith bis Almen vorgesehen

urspriinglich der Bau eines Kanals Sstl L !
war, 70g man nunmehr statt dessen eine Kanalisierung der Ijssel in Erwiigung. Gegen

ieb

| Der volle Wortlaut des Gutachtens ist wiedorgegeben in der Zeitachrift Binnen-

scheepyanrt, 6. Jahrgeng, 1938/39, NI, 2 vom 25, Juni 1938.
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wirtig geniigt die Ijssel den an einen Grofischiffahrtsweg 2u stellenden Anforderungen
nicht. Denn es war die Ijssel in dem Zeitraum 1927 bis 1986 im Jahresdurchschﬁi(t
fiir 1000 t-Sehiffe (2,40 m Tielgang) vur wihrend 232 eisfreien Tagen befahrbar, fiir
600 lt-Sehlffe (2,'1() m Tiefgang) withrend 276 Tagen. Der Gedanlke an eine K:um]isic'ruu"
gewinnt neuerdings an Kraft. Das Centraal-Bureau voor de Rijn-en Binnenvaart, d. v
die wirtschaftspolitische Organisation der hollindischen Binnenschiffabrts-Reedercien
sprach sich im Friihjahr 1938 in einer Kingabe an den Minister van Waterstaat zu ihren
Gunsten aus.
 Aubler der Verbindung Amsterdain—Rotterdam itber den Merwede-Kanal befindet
sich auch diejenige iiber die Gouwe im Ausbau, wobei in Jetzter Zeit an versehicdenen
Schlel\lsen und Briicken an der Gouwe und dem Aar-Kanal gearbeitet wurde. An dem
116rdllchalx Linde der Verbindung baut die Stadt Amsterdam im Nicuwemeer mit Hilfe
von Reichs- und Provinzbeihilfen und Zuschiissen aus dem Arbeitsbeschaffungsfonds eine
leue Schlense von 120 x 12 1n, die die Befahrbarkeit der Strecke fiir Schiffe bis zu 2000 t
sicherstellt. Die Vollendung des Aushaus dieser Verbindung wird fiir Bnde 1940 erwartet.
SchlieBlich ist noch zu erwithnen, dafl dic vornehmlich aus landeskulturellen Mativen
unternommene Maasbegradigung unterhialb Grave, die aber auch der Schiffahrt durch
wesentliche Verkiirzung und Verbesserung der Maas niitzt, sich der Vollendung néhert.

B. Die Binnentlotte in den Niederlanden.

) Dic aus der Einfiihrung des Gesctzes zur Férderung einer méglichst gleichmiBigen
Frachtverteilung in der Binnensehiffahrt vom 5. 5. 1933 sich herleitende Irfassung der
der Giiterbeforderung innerhalb der Niederlande dienenden Schiffe erméglichte dem
Centm'n] Bureau voor de Statistiek dic Aufstellung einer Statistile der Binnenilotte in
f_len Niederlanden. Sie umfaBt dic Schiffe, die den Vorschriften des genannten Gesetzes
itber die Ausstellung bestimmter Ausweise Geniige geleistet haben und damit fiir Giiter-
beférderungen innerhalb der Niederlande zur Verfiigung stchen. Uber die tatsichliche
'l%eschiiftigung des Schiffes, also ob es iiberhaupt, wenig oder viel fiir inuerhollindische
Transporte verwendet wird und in welchem Umfange es auch fiir zwischenstaatliche
Transporte, namentlich im Verkehr mit dem deutschien Rhein, benutzt wird, besagt die
Erfassung nichts. Nicht beriicksichtigh sind die Schiffe, die ausschlieBlich i zwischen-
staatlichen Verkehr Beschiftigung suchen. Werner erfalit die Statistik lediglich selbst dex
Giil.terbeférderung dienende Schiffe, lifit also Schlepper, reine Personenschiffe, Wohn-
schiffe uuBer Betracht. Die Statistik erschien bislang viermal und ergab folgende Grsamt-
bestandszahlen:

1.3. 1934 17 133 Schiffe it 3117 600 t Tragfiligkeit
1.1. 1936 18532 ., 3607400t .

., 111987 18941 3763700t "
1.1.1938 19209 3858200t

am

Die anhaltende Zunahme der Binnenflotte sowohl der Zahl wie der I'ragfihighkeit nach,
wobei letztere stirker gesticgen ist, erklirt sich nur zwn kleinsten Teil aus Neubauten
— von der am L. 1. 1938 vorhandenen Tonnage waren nur 53 400 ¢ in den Jahren 1934
bis 1987 erbaut —, viehnehr hauptsiichlich aus eiver fortschreitenden Vervollstindigung
der Statistik und weiteren Anmeldungen bisher nur im zwischenstaatlichen Verkehr
beschiiltigter Schiffe zu binnenhollindischen Transporten. Indessen ist dic Gegenfrage
bere'chtigt, in welchem Umfang fiir hinnenhollindische Befsrderungen angemeldeter
Schiffsrauui sich mit der starken Belebung des Rheinverkehrs seit 1636 teilweise oder
ganz der zwischenstaatlichen Fahrt zugewendet hat. Durch Ermittlungen an der Grenze
14*
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ither den Umfang dieser Betitigung kounte dic vorliegende Statistik noch bedeutend an
Wert gewinnen. . ) . .

Bin wesentliches Einteilungsprinzip der Statistik der anen.flofte leitete sich von
den Betriehsarten ab, in denen die Schiffe eingesetzt sind. Als primire Unterscheidung

ergibt sich dic in Bigenverkehr (in Deutsehland in der Regel weniger glitcklich mit Werk-

verkehr bezeichnet) cinerseits und gewerbsmi Bigen Verkehr andu?crselks. ym'erhalb des
das ist den Linienverkehr

letateren unterscheidet man in Holland 1. ,,Bgurtvaart“, o ‘ i
(regelmiBiger Verkebr zwischen bestinimten l‘l{n:zen zufolge Jester l‘ah rr(lzu!:edun 2
bestimmten Zeiten); 2. ,,Vaste Relaties', das ist den I»(on?mktf{erl@ r, bei ‘emt ;
Schiffabrtsunternchmer ausschlieBlich oder fast c_mssnhhul&hch “Iulr einen bestlmmheJ
Verlader fihrt; 3., Wilde Vaart", das ist den fallweisen gevs.vcrbsmaﬂlgen Bedurisverlfet‘r.
auch als Binzeltransport bezeichenbar, bei dem ('ler. Befurderqusvertmg ge%env\I’:ctnlf
jeweils dureh Vermittlung der Befrachtungskommissionen (Zuweisung des an der

sfindlichen, geeig 2 Fahrzeugs) geschlossen wird. ) )
l)r’flDﬁ\]]‘:J]:a"rn:\."zxeéil.si'illftiler]Binncn%kzt:u in den Niederlanden per 1 1. _1937 ist crs.t.n\q}lféez
auch eine Unterscheidung nach der Unternchmungsferm] na{nhch in Recde{'el%f;l:llnd
cinerseits und Partikulierschiffe (Einzelschiffcr) andererseits fns ,,\_’asAte Rclﬁtles 2
L Wilde Vaart" durchgefithrt. Dic Einleitung dicses Bandes der Statistil (-;u_r,halt:‘_um(sl_%e
Yeder von Dr. Hanrath eine bemerkenswerte Herleitung von Kriterien fiir lﬂs‘
Unterscheidung. Nach Ablehnung juristischer Eigcnfsum_sunltersc].\eldungen als Aufs"gazﬁ\e
punkt wird festgestellt, dal tatsichlich nor zwel Kriterien in Betracht komm_enb \g’iebs-
Unterscheidung zwischen Reederei- und Partikulicrschiffen: cin soziales und cin be
Skonomisches.

Das sozizle Kriterium ist auf die Frage zugespitzt: , ntl
des Schiffers 2 Emptingt cr fosten Lohn s ist a 0 das [ﬂ.‘nt:'ame'hm\lngsrgm Ofgteu
von ihin genommen oder wenigstens nnschnhoh' beschrinkt (n':unl'lch im Tall eines fes
Grundlohnes mit Gewinnanteil), so gilt das Schiltals Rue(lcre}sch{[f, ) W

Das botrichsikonomische Kriterium ist bingegen auf die Irage zugcspltztA:_.,t?”
crfolgt die Frachtsuche und die Charterung und }vic ist die Gijtcr'wex:bung orgun}s;efd;r
Hat die Verkehrsunternehmung — gleich ob sic grofl oder klein ist, en Schif “agcr-
mehrere Schiffe umfaBt — cin Kontor an Land, wo die Vcr\lmlt,ung gtfiuhrt, d]'e Guvil'
werbung ausgeiibt, der Frachtvertrag geschlossen, d(.tr_l?etrleb techmsch' ge]e)ltet 3, 5
und von wo aus die Bérse besucht und die Schitfe dirigiert werden, so liegt cine

Wie erfolgt die Entlohnubé
ang

derei vor.

Man wird zwischen dem sozialen )
Wabl treffen miissen. Ein Kompromll&»ZwlSchel
da eine Menge von Iillen denkbar ist, in denen

Einordnung fithren wiirden . . . . L ) =
In der forliegenden Statistik der Binnenflotte ist das betriebsélonomische Kriteriun

zum Ausgangspunkt genommen. Die Tab. 1 zeigt die Verteilung der Binnentlotte in dep

i i iebsarte g in demt
Nicederlanden auf die oben genannten Betriebsarten und Unternchmungsformen ix ke»
esamtflotte entfielen b

stehend entwickelten Sinn. Von der Tragféhigleit der G ) i
xg;fealli 1.1, 1938 auf dic Beurtvaart 4,2%, dic Vaste Relaties 3,5%, die Wilde V&f}{t
76,4 %, den Bigenverkebr 14,9 %, die Kombinationen 1 %._ Ix]x\e{-halb der Yascg Relntllf’
halten sich Partilulierschiffer und Reedereien der Tragfihigkeit nach mit einem Vel3
hiltnis von 52:48 anniliernd die Waage, wiibrend in der Wilde Vaart ?rstere mit 87!]1‘
bedeutend iiberwicgen. Der Schiffszahl nach ist das Ubergewicht der Binzelschiffer noc
starker, da dic Reedereien sowobl in der Wilde Vaart wic in den lVaste leal@txes‘ iiber
durehschuittlich bedeutend groBere Schiffscinheiten verfiigen. In die Tragfahigleit def
dem FEigenverkehr dienenden Schiffe teilen sich Unternchmungen einerscits, Eige®

. . . ine
alen und dem betriebsélonomischen Kriterium E.m"
v diesen beiden ist nicht gnt moghed
die beiden Kriterien zu verschiedentt
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Tabelle 1. Verteilung der Binnenflotte in den Niederlanden nach
Betriebsartonund Unternelmuvngsformen aml. 1. 1937 und 1. 1. 1938

Betrichsarte:
ric Tlr“n _ [Unternehmungs- 1987 R lgﬁiw
Hollindische Doutsche formen
Bezeichnung ‘ Ubersctzung Zahl | 1000¢ | Zakl 1000t
1 Beurtvaart Liniendienst — 1999 161,8 1982 161,3
2a | Vaste Relaties | Kontraktverk. | IRecdereien 257 64,4 260 64,4
2b - » » Yinzelschiffer 662 73,4 640 69,9
3a | Wilde Vaart Binzeltransport | Reedersion 750 364,7 752 376,2
3b M » s Einzelschiffer 10467 | 2564,2 | 10360 | 2572,9
4da | Tigen Vervoer | Workverkehr | Unternehmung.| 2717 366,6 | 2017 434,5
4b . . . Tigenbandels-
schiffer 1770 127,0 1962 142,2
5 Combinaties Verbindungen
vanl,2e¢n 4| vonl, 2 und 4 — 329 41,6 336 36,8

Zusaminen | 18941 | 3763,7 | 19209 | 3858,2

handelsschiffer andererseits im Verhiiltnis von 75:25. ¥allt auch die Tonnage der Handel
und Transport in einer Person vercinenden Schiffer mit einemn Anteil von 3,7% an der
Gesamttragfihigkeit nicht ins Gewicht, so erreichen sie doch der Schilfszahl nach wit
10,2 % einen beachtlichen Anteil. Indessen bleibt zu beachten, dal der Betrichscharakter
als , Eigenhandelsschiffer' z. 7. mifbriuchlich von tatsichlich dem gewerbsmiBigen
Bedarfsverkehr dienenden Binzelschiffern angenommen worden ist, um die Unterwerfung
unter die Vermittlung der Befrachtungskommission zu umgehen und sich cine frefere
Betatigung — aunf Kosten der Gesamtheit der Schiffer — zu verschaffen. Zahlt man die
in Wilde Vaart und Vaste Relaties titigen Binzelschiffer und die Bigenhandelsschiffer
zusammen, so ergibt sich ein Anteil von 67,5% an der Schiffszab]l und von 72,2% an dex
Gesamttragfihigkeit. Die in diesen Zahlen zum Ausdruck kommende iiberragende
Stellung des Einzelschiffers in der innerhollindischen Binnenschiffahrt ist tatsichlich
noch etwas stirker, da sich auch unter den in der Beurtvaart und in Commbinaties ein-
gesetzten Schiffen Binzelschifferbesitz befindet. Denn wenn auch die Beurtvaart aus-
gesprochene Domiine der Reederei ist, so werden doch manche Liniendienste von Einzel-
schiffern betrieben, die regelmiBig an eincin bestimmten Wochentag ihre Fabrt nach
einem bestimmten Ziel beginnen. s wire daher erwiinscht, wenn in der Statistile der
Binnenflotte auch dic Beurtvaart nach Unternehmungsformen unterteilt wiirde. I'reilich
lommt man hierbei mit dem oben dargelegten hetriebstkonomischen Kriterium zur

Tabelle 2. Verteilung der Binnenflotte in den Niederlanden nach
Antriebsarten am 1. 1. 1938,

Betriebsarton und Unternch- Sehleppkithne Segelschiffe | Motorschiffe | Dampfschiffe
mungzformen " Zabl | 1000 ¢ | Zahl [1000 ¢ | Zali [1000 t| Zahl | 1000t
Linienfahet . . . . . .. 188 19,7 15 0,7] 1496 | 104,7| 283 36,1

Kontraktverkehr Reedercien . 179 57,2 5 0,5 76 68| — —
Kontraktverkebr Binvelschitfer 101 26,6 56 4,5 482 | 39,7 1 0,1
Einzeltransport Reedereien . 596 355,1 19 1,1 136 | 19,7 2| 02
Einzeltransport Einzelschiffer 3672 | 1878,6 | 2886 | 246,9 | 3846 | 447,1 6 0,4

Werkverkebr Unternchmen . 2183 372,0 70 3,5| 660 | 58,6 4 X

Eigenhandelsschiffer . . . . 234 26,3 649 | 38,9| 1079 | 77,1| — —

Verbindungen von Betriebs-

arten . . . . . . .. 110 16,5 42 24| 180 | 17,6 4 0,4
Zusamumon | 7263 | 2760,9 | 8692 | 208,5 | 7954 | 77L,2| 300 | 37,6
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Unterscheidung von Reederet- und Puctikulierschiffen nicht aus, sondern mufl wohl oder
iibel die Bigentumsverhiltnisse mit beriicksichtigen.

In Tah. 2 st die Verteilung der Binnenflotte nach Betriehs- und Unternchmungs-
formen auf die hedentendsten Schiffskategorien anc |, 1. 1938 wiedergegeben. Danach
entficlen von der Gesamttragfihigkeit aul Schleppkiline 71,3%, Segelschiffe 7,7%,
Motorschilfe 20 %, Damplschiffe 1%, wobei nochnals benerkt sei, dall Sehlepper nicht
miterfafit sind. Gegeniiber dem 1. 11936, zu welchein Zeitpunkt die Verbéltniszahlen
70,1:9,1:19,7: 1,1 lauteten, zeigt sich absolnt wie relativ cin Riickgang der Segelschiffe
und Dampfer, eine Zunabme der Schleppkihne und Motorschilfe, welehe letztere zablen-
miiBig bereits 41,4 % der Binnenflotte ausmachen.

C. Verkehrsleistungen der Binnenschiffahrt in den Niederlanden.
I.Verkehrsleistungender Wilde Vaart.

Wie fiir dic Binnenflotte gab dic Durchliihrung der gleichmiBigen Frachtverteilung
auch hiusichtlich der Verkehrsleistungen der Binnenschilfabrt in den Niederlanden
Anlall und Gelegenheit zur statistischen Krfassung, als deren Irgebnis die von dem
Centraal Burcan voor de Statistick bearbeitete ,,Statistick van de Bevrachtingen en van
de Wachttijden in de Wilde Binnenvaart in Nederland Disher fiir die vier Jahre 1934
bis 1987 vorliegt. Sic besehrankt sich auf binnenhollindische Transporte, 1t also den
Verkehr mit dem Ausland unberiicksichtigt, und erfafit Gberdics von dem hollindischei
Binnenverkehr pur die in der Wilde Vaart getitigten, also unter Vermittlung der Bes
frachtungskommissionen erfolgten Transporte. Dic Verkehrsleistungen des Kontrakt:
verkehes (Vaste Relaties), des Linienverkehrs (Beurtvaart) und des Rigenverkebrs von
Unternchmen und Kigenhaudelssebiffern sowie des Tapkschiffverkebrs sind somit aufler

Betracht geblicben.

Tab. 3 gibt die Gesamtbeforderungsleistungen und -entgelte der Wilde Vasrh
Tab. 4 die Versand- und Bmpfangsmengen der einzeluen Befrachtungskommissions:
bezirke fiir die Jahre 1934 bis 1937 wicder. Bei cinem Vergleich der Ergebnisse Adef
verschiedenen Jahre ist zu beriieksichtigen, dall im Jahre 1934 das System der gleich-
miiBigen Frachtverteilung im wesentlichen auch fiir die T'ransporte zwischen den an den
Rheinmiindungsarmen gelegenen hollindischen Plitzen in Kraft war, dall hingege?
seit, 1933 zufolge den Urteilen dos Hooge Raad vom 17. 12. 1934 die gleichmaBige Fracht:
verteilung zwischen diesen Plitzen als im Widerspruch zur Rheinschiffahrtsakte stehg'nd
betrachtet und daher nicht mehr aufrechterhalten wurde. Das so entstandene , Rijn-

Tabelle 3. Gesamt-Beforderungsleistungen und -entgelte der
oWilde Vaart® innorbalb der Nioderlande 193¢—1937 1.

T Durch- Durch- Durch-
Beforderte Goleisteto | schnittliche J‘Qr}mbene schnittliche schnigtliche
Jahr t ) tkm Boforde- Tracht Feacht pro & TFracht
rungsweite P pro tko
in 1000 in 1000000 in km in 1600 fl. in I in cents
1934 9852 1119 114 9972 1,01 0,89
1935 9021 1110 123 8502 0,94 0,77
1936 8709 1184 136 8301 0,95 0,70
1937 9886 1361 138 9903 1,00 0,73

! Dic Zahlen der tkm, der Beforderungsweite und der Durchschnittsfracht pro tkm. fiir 1934
beruben auf Schatzung, Bs sind in die Tabelle nicht die miteinander unvereinbaren Zahlen
aus der Einleitung der Statistik 1937, sondern dic aus der von 1934 eingesotzt. Indessel
diirften durcl liche Befsrderungsweite und tkm-Zahl zu niedrig, die Durchschnittsfracht

pro tkm daher zu hoch angesetzt som.
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Tabelle 4, In der ,Wilde Vayart® innerhalb der Nisdorlande
heforderto Gitermengon 1934—1937, in 1000 t.

Bezirk dor - Abfuhr Zufuhv

Befrachtungskommission 1034 | 1935 | 1936 | 1937 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937
Leeuwarden . . . . .. .. L] 419 | 851 | 208 392 | 678 | 575 | 544 | 635
Greonmingen . . . . . . ... .| 205 | 219 | 226 263 | 585 | 438 | 560 | 609
Veendam . . . . .. ... | 601 | 495 | 548 492 | 498 | 442 | 392 | 420
Meppel . . . . .. ... .. .| 167| 161 | 137 128 | 290 | 240 | 215 | 218
Zwollo. . .. ... .. ... .| BI3| 23| 210 266 | 776 | 641 | 662 | 735
Nijmegen . . . . . . .. ... | 1183 | 773 | 622 801 | 504 | 307 | 279 | 204
Dordrecht . . . . . . . . .. .| 475 | 314 | 285 306 | 607 | 668 | 472 | 497
Venlo . .. ... ... ... .| 01| 58| 39| 50| 59| d6| 52| 54
Maastricht . . . . . . . . .. .| 1576 [ 2218 | 2716 | 3126 | 280 | 200 | 213 | 227
‘s-Hertogenboseh . . .. . .. .| 313 | 801 | 87! 98| 404 | 353 | 269 | 309
Breda .. . . ... .. ... .| 128 133 | 187 121 320 | 300 | 365 | 364
Torneuzen . . . . ... ... .| 243 | 248 | 236 | 259 | 316 | 244 | 337 | 473
Rotterdam, Stadt . . . . . . . | 2352 | 1588 | 1620 | 1984 | 911 | 1166 | 1527 | 1769
Rotterdam, Umgebung . . . . .| 137 | 141 | 178 | 179 | 854 | 611 | 555 | 688
dden ... L.l 48 | 81| 34| 43| 235 200 | 176 | 181
Ctrecht . . . . . . . . ... .| 120 114 | 73| 93| 494 | 644 | 257 | 301
Amersfoort . . . . .. . ... 36 28 30 43 99 63 80 61
Amsterdam, Stadt . . . . . . . 825 | 687 | 608 | 738 722 | 663 [ 700 | 790
Amsterdam, Umgebung . . . . . 181 | 149 [ 157 | 143 | 577 | 592 | 580 | 652
Hoarlem . . .. . ... . .| 313| 266 | 310 | 366 [ 310 | 296 | 816 | 445
Alkmaar. . . . . Ce oo | 47| 43| 64| 76| 234 312 169 | 164
9852 | 9021 | 8700 | 9886 | 9852 | 9021 | 8709 | 9886

vaart-Lek! macht sich in der Statistik ebenfalls geltend in der Weise, daf dic Zahlen
fiir 1934 die Transporte der Wilde Vaart zwischen hollindischen Rbeinplitzen mit-
enthalten, die Zahlen fiir 1935 bis 1937 hingegen nicht, so daf also die wegen ihrer
Unmifassendheit wertvotleren Zahlen fiir 1934 nicht direkt mit denen der folgenden Jahre
vergleichbar sind.

Betrachtet man unter Mitberiicksichtipung des soeben crwithnten Umstandes die
Iirgebnisse der einzelpen Jabre, so Jkénnen dic Verkehrsmengen von 1934 und 1935

Tabolle 5. Die wichtigston Giterarten der ,Wilde
Vaart“ innerhalbder Niederlande1934und 1937.

1934 1937

1000t | invH 1000 t in vH

Weizen . . . . . ... 628 6,4 602 6,1
Mais. . . . . . .. .. 272 2,8 225 2,3
Anderes Getreide . . . . 486 4,9 385 3,9
Mebl . . . ... ... 126 1,3 148 15
Olfriichte . . . . . . 510 5,2 493 5,0
Zuckerritben . . . . ., 149 1,5 225 2,3
Viehfutter . . . . . .. 203 2,1 207 2,1
Diingemittel . . . . . . 964 9,8 730 7.4
Holz . . . ...... 427 4,3 395 4,0
Kohlen . . . . . ... 2054 20,9 3136 31,7
Eisen und Stahl . . . . 172 1,7 205 3,0
Natursteine . . . . . . 124 1,3 163 1,6
Kalk, TraB, Zement . . 320 3,3 336 34
Exden. . . . . .. .. 965 9,8 702 7,1
Kunststeine . . . . . . 1479 15,0 935 9,5
90,3 90,9
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tatsichlich nicht hedeutend differiert haben. Dem Riickgang 1936 folgte 1937 eine ins
Gewicht fallende Belebung (win 13,5 vH). Bine bedeutende Stittze bot bei riickliufigem
iibrigena Verkehr 1934 bis 1936 die Vermehrung der Schiffstransporte limburgischer
Kohle aus dem Bezirk Maastricht, dic von 1082000t 1934 auf 1811000t 1936 und
9274 000 t 1936 stiegen. Dic weitere Zunahme der limburgischen Kohlenverfrachtungen
auf 2537000 t 1937 hat nicht ganz gleichen Schritt gehalten wit der Vermehrung des
anderen Verkelrs in diesem Jahre. In den Zahlen des Kohlenverkebrs kommt haupt-
sichlich dic Umlagerung der Abfuhr limburgischer Koble vom Bahu- auf den Wasserweg
(Juliana-Kana) und kanalisicrte Maas) zum Ausdruck.

In Tab. 5 sind dic Mengen der 15 wichtigsten Giiterarten, die 1934 und 1937 in der
Wilde Vaart innerhal der Niederlande befordert wurden, zusammengestellt, Die starke
Junahme der Kohlentransporte ist die sinnfalligste Krscheinung. Bei der Verringerung
der Zahlen der Kunststein-, inshesondere Ziegeltransporte ist zu beriicksichtigen, dab
die betrichtlichen zwischen Plitzen an den Rheinmiindungsarmen sich vollziehendon

Tabelle 6. Herkunft der groBeren Versandposten der LWildo Vaart!
innerhalb der Niederiande nach Versandbezirken 1937

= » © P
Ctiiterart und l %2 | Gitorartund | $8 | Giterartund | B8 | Giitorart und o2
Versandberirk .55 | Versandbezirk |3 | Versandbezitk |3 2| Vorsandbezirk |
=7 aiC| =g C
|
Weizen Zuckerriben Holz Kalk,Zement|
Insgesamt . . | 602 |Tnsgesamt . . [ 225 Insgesamét. 395 | Insgesamt. . . | 330
davon aus davon aus . davon nus davon aus | y
Croningen . . | 45 |Leeuwarden .| 34| Veendam . . . | 25 |Maastrioht . - 262
Veendam . . . | 40 |CGropingen . . | 49 | Rotterdam, St. | 154 | Haarlem . . - 50
Dordrecht . . | 28 | Veendam . . . | 47 | Amsterdom, St. | 102
Breda . . . . | 29 |Haarlem . . .| 34 |Amsterdam, Erden 4
Terneuzen . . 48 | Alkmaar . . . 26 Umgebung . 60 [ Insgesamt. . - 702
Rotterdam, St. | 312 davon aus 51
Viehfutter Kolhlen | Leeuwarden . - Dl
Mais Insgesamt . . 207 | Insgesemt. . . 3136| Veendam . . - :%0
Insgesamt . . | 226 davon aus davon aus Meppel . . . . 50
davon aus Veendam . . . | 23 | Leeuwarden . . 53| Zwolle . . . - 01
Rottordam, St. | 181 | Dordrecht . . | 26 [Groningen . . 22 | Nijmegen . . - l“
Amsterdam, St. | 44 |Breda . . . .| 23| Veendam . . .| 113|Dordrecht. . .
’ Rottordam, §t. | 31 |Maastricht . . |2537 | Maastricbt . . | 8
AnderesGe- Rotterdom,Umg| 20 | Terncuzen. . . 63 | >s-Hertogenbosch| pot
treide Amsterdam, Rotterdam, St. | 164 | Rotterdam, St. “4
Tnsgesamt . . | 385 Umgebung 31 | Amsterdam, St. | 143 | Amsterdum, St. 46
davon aus Utreeht. . . . 21| Haarlem . . .| 7
St. | 2 Diingemittel
gyut;ferilnfrg,m 76 lnsgcgumm . .| 730 |Eisenu. Stahl Kunststeino §
Umgebung . | 28 davon ans Insgesamt. . . | 205 | Inspesamt. . . 35
Leeuwarden . . | 43 davon aus davon aus
Olfriichte Groningen . . [ 26 f Rotterdam, St. 53| Zwolle . . . .| 21
Insgesamt . . | 493 | Veendam . . .| &l Rotterdam, Nijmegen . . . 368
davon aus Zwolle . . . .| 83 Umgebunz. . 22 | Dordrecht. . . | 147
Rottordam, St. | 387 | Muastricht . . | 150 | Amsterdam, St. | 33| Moastricht . . | 2}
Awsterdam, St. | 99 | Terneuzen. . .1 76 | Utrecht. . . . 21| Utrecht, . . . | 26
Rotterdam, St. | 114 | Haarlem . . . 65 | Amersfoort . . | 37
Mehl Rotterdaw, . Haarlem . . .| 2
Insgesamt . . | 148 Umgobung. . 57 |Natursieine
davon aus Amsterdam, St. | 36 [Insgesamt. . . | 163
Veendamw . . . | 70 |Haarlem . . .| &9 davon aus
Moppel . . . .| 21 Leeuwarden . . 45
Zwolle . . . .| 24 Maostricht . . 72
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Zicgeliransporte zwar 1934, aber nicht 1937 crfafit sind. Zieht man die vier letaten
Posten zusammen, so zeigt sich, daf} die Gruppe Steine und Erden mit 29,4 vH 1984 den
ersten Platz, mit 21,6 vH 1937 den zweiten Platz (niichst den Kohlen) in der Giiterskala
cinnchmen. Aun dritter Stelle folgten die verschiedenen Getreidearten mit insgesamt 14,1
bzw. 12,3 vH. Die ausgeprigte landwirtschaftliche Note der Niederlande driickt sich
namentlich in den an vierter Stelle kommenden Ditngemitteltransporten it ecinem
Anteil von 9,8 bzw. 7,4 vH aus.

Die Tab. 6 enthiilt cine Zusammenstellung der Herkunit der grofieren Versandposten
der ,, Wilde Vaart" innerhalb der Niederlande nach Versandbezirken 1937. Aufgenommen
sind die mindestens 20 000t betragenden Versandposten der cinzelnen Bezirke der-
jenigen Giiterarten, deren Gesamtversand sich auf iiber 100 000 t belief. Diese Zu-
sammenstellung der groBen Posten gibt einen instruktiven Kinblick in die riumliche
Verteilung des Aufkomumens der wichtigeren Giiterarten. So erweisen sich Rotterdam
und — in Abstand — Amsterdain als ausschlielliche Verteiler des importierten Mais
und als fast alleinige Verteiler der Olfriichte. Im Versand von Weizen und anderem
Getreide nimmt Rotterdam als Binfubrplatz cine hervorragende Stellung cin, wogegen
die Herkunft des inlandischen Cetreides sich fast iiber das ganze Land verteilt. Mehl
kommt vorwiegend im Osten zwin Versand. Die Zuckerriiben entstammen groBtenteils
dem Nordosten und dem Nordwesten. Diingemittel und Viehfutter werden — letzteres
mit Ausnabme des Siidens — stark verstreut im ganzen Land verfrachtet. Kommen
kleinere Holzmengen auch an den verschiedensten Plitzen auf, so betonen sich doch
stark die Einfuhrpliitze Rotterdam und Amsterdam, Im Versand von Kohlen einerseits,
Kalk und Zement andererseits nimmt der Bezirk Maastricht eiue itherragende Stellung
ein, withrend 3/y der Xunststeine dem Bezirk Nijinegen entstammen. Erden einerseits,
Tisen- und Stahlerzeugnisse andererseits, kommen in starker Verstrenung fast im ganzen
Land auf.

2. Verkehrsleistungen der gesamten Binnenschiffahrt.

Uber die Gesamtheit der auBerhalb der Wilde Vaart, also in Beurtvaart, Vaste
Relaties, Eigenverkehr und Tankfahrt innerhalb der Niederlande im Binnenschiffs-
verkehr beférderten Giitermengen lisgen nur Schiatzungen vor. In der Binleitung zu
der Statistik der Befrachtungen in der Wilde Vaart 1934 hatte Hanrath teils auf
Grund von Erhebungen, teils auf Grund von Schitzungen die Gesmntbefordernngsmenge
der vorgenannten anderen Betriebsformen auf ctwa dieselbe Hohe wie die Beforderungs-
menge der Wilde Vaart beziffert, was somit eine gesamte Binnenschiffahrtsbeforderung
innerhalb der Niederlande von rd. 20 000 000 t ergab. Iu einer spateren Verdtfentlichung®
kam der gleiche Autor durch Vervielfaltigung der errechveten Ladungskapazitit der
Beurtflotte mit einem stark hypothetischen Ladungskoeffizienten zu einer Veran-
schlagung der Beforderungsleistungen allein der Beurtvaart 1933/34 auf 7 240 000 t und
391 831 000 tkin. Nach dieser Schitzung war anzunehmen, daf dic frithere Schitzung
der Leistung von Beurtvaart, Vaste Relaties, Eigenverkehr und Tankfahrt zusammen
auf rd. 10 Mill. t 1934 zu niedrig gegriffen war, da die Leistung von Vaste Relaties,
Eigenverkebr und Tankfahrt auf mehr als 23/, Mill. t zu veranschlagen war. In einem
in der Zeitschrift |, Binnenscheepvaart’ vom 3. 9. 1938 versffentlichten, F. B. gezcichneten
Aufsatz, wurde hingegen unter Ubertragung des Ergebnisses von Erhebungen der Be-
frachtungskommission Rotterdam auf ganz Holland die Beférderungsleistung der Beurt-
vaart 1936 auf noch nicht 4 Mill. t beziffert, was wieder mehr mit der crsten Schibzung

1 Bijdrage tot de Bepaling van de Capaciteit der Beurtvaart in Nederland, Maandstatistiel
van Verkeer cn Vervoer, Jg. 1, No.4, S.39 {f.
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Hanraths harmoniert. Man erkennt aus diesen Angaben, dafi man hinsichtlich der
TLeistungen der Binnenschiffahrt in den Niederlanden aullerhalb der Wilde Vaart noch
ziemlich im Dunkeln tappt. Mehr als daf die Gtesamtleistung der Binnenschiffahre, also
von Wilde Vaart, Beurtvaart, Vaste Relaties, Bigenverkehr und Tanlkfabrt zusammen,
innerhalb der Niederlande in den Jabren 1934 bis 1937 in der Groflenordnung von
20—25 Mill. t pro Jahr zu suchen ist, liBt sich gegonwirtiy nicht sagen. Um vergleichs-
weise die ungleich grofiere Bedeutung des internationalen Binnenschiffabrtsverkebrs
der Niederlande anzudenien, mag dic Bemerkung geniigen, daf der Rheinverkehr
iiber die niederlindisch-deutsche Grenze in Deiden Richtungen zusamnen 1936 rd.
46 Mill. t, 1937 rd. 59 Mill. t! betrug, zu welchen Zahlen zwecks Lrinittlung des gesamten
swischenstaatlichen Binnenschiffahrtsverkelrs dor Niederlande noch die Mengen des
Verkehrs iiber dic niederlindisch-belgische Grenze sowic andere niederlindisch-deutsche
Grenziibergiinge {unter Abzug von Doppelzihlungen im Durchgangsverkehr) hinzu-
zuzihlen sind. Hicrnach betragt der gesamte zwischenstaatliche Binnenschiffabrtsverkehr
der Niederlande das 3—4fache des inuerstaatlichen.

Tabelle7. Umschlagder Twento-Kanal-Hifon 1936—I1938 in 1000t

< o
o) g = =N o
] 3 Bl 5 28 |5~ 2 8
§ | F & | E3 |32 E &g
= = R | & H
|2
Zufuhr
i 0
L Halbjahr 1936. . . 1 24 7 23 11 | 110 ‘ 4 | 18
2.Ha.1b]lahr 1936, . . . . 0 ‘ 32 | 29 35 23 | 123 | a1 | 273
Juhr 1936 . . . . . .. .- 1 | 86 | 36 58 31 | 233 [ 35 | 458
, 9 . )
L. Halbjuhr 1937. . 12l 6 22 7 99 | o4 | 180
E.HaIbJ!:LLh; 1037, 0 42 9 25 14 | 155 | 38 | 283
Jahr 1937 . . . ) | 03 15 47 21 | 254 | 62 | 483
1. Halbjahr 1938. . 1 39 9 25 23 | 140 | 52 | 289
Abfubr A
i 1
L. Halbjahr 1936. . . . . . . .| — 1 0 | — 0 12 1
2. Halbjehr 1936, . . . . . . . | — 0 0 0 ‘ 0 | 14 n 18
Jahr 1936 - 1 0 0 0 26 5 32
.
1. Halbjahr 1937. . . — 0 0 f) 1 21 3 25
2.Halbjebr 1937. . . . . . 0 1 0 2 — 5l 6 60
Jahr 1937 . . . . . . .. 0 1 \ 0 2 ‘ 1 72 9 85
1. Halbjabr 1938. 0 1 I 3 2 51 5 63
CGesamt-Umschlag
. Halbjahr 1936. . . 1] 25 7 1 23 J 11 122 5 194
;. i[i:lbj!zh:: 1936. 0 32 29 35 23 137 | 35 | 201
Jahr 1936 1 57 36 58 34 | 250 | 40 | 485
1. Halbjohr 1937. . . . . . . . 1 21 6 22 8 120 | 27 | 206
2.Hu1b}3h: 1937. . . . ... .| 0 | 48 9 27 14 | 206 | 44 | 343
Jahr 1937 . . . . ... ... 1 64 15 49 ‘ 22 | 826 | 71 | 548
1.Helbjohr 1938. . . . . . . . 1| 40 10 28 25 | 101 | 57 | 352

1 Wirtschaft und Statistik, 1938, S. I47.
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3. DerVerkehr des T'wente-Kanals.

Der Bau ciner Kanalverbindung des Industriebezirks von Twente wmit dem Rbein
war durch ein (iesetz vom 4.11. 1919 vorgesehen worden. Unter Hintansetzung der
starken wirtschaftlichen Bedenken, die sich aus der geringen Vcrl(ehrserwartung fiir
dieses Kanalprojelt ergeben mubBten, wurde der 49 lon lange, fiir dic Befahrung mit
1350 t-Kibnen cingerichtete, von Zutphen an der Ijssel ausgehende Kanal 1930 zu bauen
begonnen und 1935 bis Hengelo, 1936 bis Tinschede vollendet. Die in der seit 1937 von
der Abtcilung Handels- und Verkehrsstatistili des Centraal Bureau voor de Statistiek
heransgegebenen Zeitschrift , Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer allmonatlich
verdtientlichten Zahlen iiber den Verkehr der Twente-Kanal-Hifen erlauben es, sich
ein Bild von der Verkehrsentwicklung anf der neuen Wasserstrafie »u bilden. In der
Tab. 7 sind die Umschlagsergebnisse der Héfen des Twente-Kanals in der Reihenfolge
von West nach Ost fiir die fiinf Halbjahre vom 1. 1. 1938 bis zum 30. 6. 1938 zusammen-
gestellt. Als Ganzes miissen die Verkehrszahlen selbst unter Berlicksichtigung des
Umstandes, dall es sich um ,,Anlaufsjahre’ handelt, als fiir cinen GroBschiffahrtsweg
schr bescheiden bezeicbnet werden. Sie bestitigen die Erwartung, dali ein relativ kleiner
und ausgesprochen fertigindustrieller Industriebezirk nur ein entsprechend beschrénktes
Verkehrsaufkommen zu zeugen vermag.

Bntwicklungsmibig zeiglen die Zufuhren aunf dem Twente-Kanal 1937 gegeniiber
1936 fast keine Zunahme, wohl aber die Abfuhren. Das erste Halbjahr 1938 1a6t in beiden
Richtungen eine stiirkere Belebung erkennen. Von den einzelnen Hafenplitzen ist
Hengelo mit 50—60 vH des Gesamtumschlags der bedeutendste. Erst in weitem Abstand
folgen Iinschede und Lochem. Die Zufuhren betragen insgesamt ein Mchrfaches der
Abfuhren; doch zeigt sich dic Tendenz zu ciner Verringerung dieses Milverhiltnisses.

An der gesamten Zufuhr des ersten Halbjahres 1938 (289 000 t) waren hauptsiichlich
nachstehende Giitergruppen mit den folgenden absoluten Mengen (in 1000 t) und prozen-
tualen Anteilen der Zufuhr beteiligt:

Brde, Sand u. 4. . . - 319vH
Natursteine - 84 L.
Kunststeine 3,2 .
Kalk, Zewent u. 3,0 .,
Kohlen . 3.8 .,
Diingemittel . . 44 .
Mais . . .. .. 66 .
Anderes Getreide . . 2,6 .,
Textilrobstoffe . . . IR

85,6 vH.
Hiernach dominieren die Baustofftransporte, die bei Zusammenfassung der vier ersten
Posten gegen dic Halfte der Gesamtzufuhren ausmachen. Als in der Giiterskala der
Binnenschiffahrt auffallendes Gut erscheinen die ausschlieBlich fiir Enschede bestimmten

Textilrohstoffe.
In der Abfuhr steht Salz mit 37000t = 58,7 vH der Gesamtabfuhr des ersten

Halbjahres 1938 — ausschlieBlich ab Hengelo — an weitaus erster Stelle.

D. Biunenschiffabrtshetriebspolitik.
1. Allgemeine Lage.

Seit September 1933 ist die Binnenschiffahrt innerhalb der Niederlande auf Grund
des Gesetzos vom 5. 5. 1933 der ,, GleichmiBigen Frachtverteilung (Bvenredige Vracht-
verdeeling) unterworfen, die durch Verteilung der anfallenden Fracht durch von den
Industrie- und Handelskammern ecingesetzte Befrachtungskominissionen nach dem
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Prinzip der Reihenfolge (Rangfahrt) der durch dic Wirtschaftskrise hervorgerufenen
Notlage der Binnenschiffabrt entgegenzuwirken bestimmt ist. Diese Frachtverteilung
greift indessen nur Platz fiir den fallweisen gewerbsmiiBigen Bedarfstranspert (Wilde
Vaart), wahrend die anderen Betriebsweisen, uiimlich Kontraktverkehr (Vaste Relaties),
Linienverkehr {Bourtvaart), Tigenverkehr von Unternehmen und Ligenhandelsschiffern
sowie der Tankschiffverkehr in den verschiedensten Formen davon freigestellt sind. Die
Institutionen der gleicliniBigen Frachtverteilung, die Kritik, dic sie in den Niederlanden
fand, sind chengo wie die Problemnatik, die sic unter verkehrswissenschaftlichemn Gesichts-
winkel bietet, in meiner Schrift ,,Binnenschiffahrtspolitil der Niederlande™ eingehend
behandelt.

U die jiingste Iintwicklung der vom Staate betrichenen sowie der von den Interes:
sontenkreison verfochbenen Binnenschiffahrtsbetricbspolitil zu ermessen, geniigt es auf
folgende Tatsachen binzuweisen: Zustimmung hat die gleichmiBige Trachtverteilung
fast nur in den Kreisen der Kinzelsehiffer gefunden, wogegen die groBe Mebrzahl der
Reedereion sowie der Verlader eine ablehnende Stellung einnalin.  Geschadet hat der
gleichmiiBigen Frachtverteilung ihre Unwirksam-Erklirng fiic den Verkehr zwischen
an den Rheimmiindungsarmen gelegenen Plitzen zulolge Entscheidung des Hooge Rﬁ\vﬂd
vom 17.12. 1934, worlurch ihr Wirkungsbereich fiihlbar cingeschrinkt wurde und eine

unliebsame Verschichung der Wettbewerbslage der versehiedenen Gegenden (durch
niedrigere Frachten in dem [reigestellien Rheingebict) eintrat. In einem unter de"d‘
ur

11. 6. 1936 erstattoten Gutachten ciner Unterkommission der Haupt-Begutachtungs-
Unterstiitzungskommission fir den Verkehrsfonds (Kominission Heldring) wurde zwar
it Stimmenmehrheit eine Aulrechterhaltung der gleichmifligen Frachtverteilung \lnfl‘f
indirekter Beseitigung des , Rijnvaartlek's und mit verschicdenen Ncuo,r}mgen Pefuf'
wortet; hingegen kam die Haupt-Begutachtungs- und Unterstiitzungskommission fiir den
Verkchrsfonds selbst (Kommission de Vries) einstimmig zu der Fnr_derung .sofortlgef
Aufhebung der gleichinifiigen Frachtverteilung unter Linfithrung ciner _Relchsullier_
stiitzung fiir thren Beruf aufgebende Einze]schlffer.' Ersichtlich herrschte in der K(:;ﬂr
mission Heldring trotz gleichacitiger Erkenntnis einer strukturcllen Ubersetzung 9y
Binnenflotte dag Bestreben vor, die vorwiegend einer konjunkturellen Krisenbekémpfulug?
(lienenden MaBnahnien aufrechtzuerhalten. Hingegen steucrte die Kommission dq V”":
allein auf eine Beseitigung der strukturellen Diskrepanz hin. Doch leistete die Regler“"O_
ommission de Vries auf baldigste Aufhebung des Trachtverteilungs

dem Andringen der K : .
sah, Mittel fiir eine Reichs-

gesetzes keine Folge, hauptsichlich weil si'e lceine Mdg]ichkclt
unterstiitzang auber Fahrt tretender Schiffer bermtzust_c]len. )

Tn der Tat ist es am Platze, strukburelle und konjunkturelle Notlage der Binnel”
schiffahrt und deren Uberwindungsmoglichkeiten auseinanderzuhalten. Durch die seit
Ende 1936 endlich auch in den Nicderlanden fithlbar gewordene Wirtschaftshelebung
wurde die kojunkturell bedingte Notlage der Binnenschitfahrt in den Niederlanden
betrichtlich gemildert. Neben der Vermehrung der binnenhollindischen Transporte 1937
machte sich indessen zugleich dic starke Belebung des Rhell\ver_l:e]lrs durch vermehrte
Inanspruchnahme sowohl auf dem nationalen wie dem mternatlor}a]en Frachtenmark
Beschiiftigung suchender Schiffe geltend. In welchem Umfang dicse vergréBerte Be-
schiiftigungsméglichkeit im zwischenstaatlichen Ver]lcehr st'mkturcl]cn bz\v.llqon]qut‘fj
rellen Charakter tragt, ist noch nicht abzusehen. Al emdeut:gsbr.ul:turelles MiBverhiltnis
besteht daneben dic Ubersetzung der mengenmiiBig und riumlich beschrinkteren Ver-
Jrehrsbezichungen dienenden kleineren Tragfibigheitsklassen der hollindischen Binnen-
flotte, die sich avs dem Ubergang cines Grolteiles ibres Verkehrs an den Kraftwagen
wnd der Unmaglichkeit vollgitltigen Wetthewerbs mit den gréfBeren Tragfihigkeitslklassen
in deren Relationen erklirt. Die entschieden ungiinstigere Lage der lleineren Trag-
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fz’ilhigkeitsk]nssen ergibt sich aus der in der Statistik der Befrachtungen in der Wilde
Binnenvaart veriffentlichten Statistil der Wartezeiten, der fiir 1937 folgendes summa-
risches Ergebnis zu entnehmen ist:

Tuaubelle 8. .Durchschinittliche Warte-
zeit in der ,,Wilde Binnenvaart® 1937,

s e e ) s Durchschnitt-
Tragfibigkeits- Befrachtete | liche Zabl

Kasso Schiffe | der Warte-
tage
bis 100 29 648 16,7
100— 200 30 221 12,8
200— 300 7628 94
300— 400 4204 56
00— 500 2493 82
500— 600 3916 s
600— 700 1131 o0
1700— 800 486 o1
800— 900 514 54
$00—1000 599 4,0
1000--1100 214 34
11001200 54 34
1200—1300 68 3,2
1300—1400 296 2,6
1400—1500 101 2,1

15 bestehen somit zwei wesentliche schiffahrtsbetriebspolitische Fragen, némlich
cinmal die einer Beseitigung der strukturellen Ubersetzung der kleineren raglihigkeits-
klassen der hollindischen Binnenflotte, ein andermal die der Aufrechterhaltung der
gleichmiBigen Frachtverteilung.

2.DerTonnage-Verminderungs-Vorschlag der ,Kommission
van Dijk".

Auf dem 11. Niederlindischen Binnenschiffahrtskongref}, der 1936 in Scheveningen
stattfand, war cine Kommission mit der Aufgabe eingesetzt worden, eine Untersuchung
iiber die Moglichkeit einer Vergréerung der Ausnutzung der Binnen(lotte und iber cine
evtl. Tonnagecinschrinkung durchzufithren. Diese Kommission wurde im September
1936 konstituiert, stand bis Aungust 1937 unter Leitung von J. J. C. van Dijk, scitdem
von T. P. Keijzer, und nahm unter dem 23. 10, 1937 einstimmigeinen Bericht an, der dann
in dem Band der Vorberichte {Prae-Adviezen) fiir den 12. Binnenschiffahrtskongref
(Nijmegen 1938) verstientlicht wurde. Diesem Kommissionsbericht sind folgende wesent-
lichen Gedankengange zu entnebmen:

Der Wunsch der Kommission, den tberfliissigen Flottenteil zahlenmifig festzu-
stellen, hat sich als unausfithrbar erwiesen. Indessen zeigen dic Statistiken der Be-
frachtungen und Wartezeiten in der Binnenschiffehrt cindeutig, dali namentlich unter
den kleineren Schiffen cin ernster Schiffsraumiiberschufl besteht. Als Folge des Vor-
dringens des Kraftwagens betrachtet die Kommission einen Teil der sog. provinzialen
Fahrt als endgiiltig zum Tode verurteilt.

Als Mittel zur VergréBerung der Ausnutzbarkeit der Binnenflotte stellt dic
Kommission die Forderung auf Erméilligung der Binnenschiffahrtsabgaben in den Vorder-
grund. Sie iufert ihre Enttiuschung iiber den 1936 von der Staatskommission fiir Ver-
kehr (Kommission Patijn) herausgebrachten Bericht {iber Schiffahrtsabgaben, weil dieser
binsichtlich der Schiffabrtsabgaben i. e, 8. zu einem unbefriedigenden Urteil gelangt sei,



210 A. T, Napp-Zinn:

insbesondere aber die Hafenahgaben auBler Betracht gelassen babe, obschon diese den
gréften Teil der dic Binnenschilfahirt driickenden Abgaben nnsmach'teu‘, 1'_)10 Kommissien
witnscht eine Verstirkung der zentralen staatlichen Aufsicht iiber dic Schiffahrtsabgaben
und ihre Ubertragung aul eine von der Krone zu ernennende .se]bstandlge Sachver-
stindigenkommission. Bei ihrer Begutachtungstitigkeit soll dl?sc i_olgcnde Maxima
cinhalten: 1. sollen die Abgaben nie héher sein als die Kosten, die mit dem Ge}?much
von WasserstraBien und Jinrichtungen dureh die Binnenschilfabrt zusammenhiingen;
2. sollen die Abgaben nicht hoher sein, ,.als zulissig ist 1 Hinbl\_ck auf den Nutzen,
den die Binnenschitfahrt von Wasserstraen und Binrichtungen genieBt, welcher Nutzen
bestimunt wird durch das jeweilige Bestehen koukurrierender Verkehrsmittel, fiir die off
ganz andere Wettbewerbshedingungen gelten®'. ) )

Die Kommission ist weiter der Auffassung, dal3 eine Aufhebung der gleichmifigen
lirachtverteilung dic Ausnutzbarkeit der Binuenflotie fordern wiirde durch eine ge-
schmeidigere Frachtenpolitik. Indessen halt sic die Aufhnbung der glglchmuﬁlgcu
I'rachtverteilung nur dann fiir erwiinscht, wenn gleichzeitix 1\_’In|$na'hm91‘1 ({rgnffen werden
zur Unterstiitzung der Schiffer, dic danu im Sehiffahrtsbetriel keine Existenzgrondlage
mehr finden kénnen, sowie zur Forderung ordentlicher Bcimch:upgsmcthodcn_.

Dic Lebensmiglichkeiten der Binnenschilfahrt wiirden sich naeh Meinung der
Kommission ferner erhihen, wenn durch Verbesserung der Wasserstraflen vielerorts eine
Beschleunigung des Verkehrs erméglicht wiirde. Sie erwartet davon cine E'rhtihung der
Zahl der Reisen, ,, wodurch dic Binnenschiffahrt mit angemessencn Frachtpreisen lohnend

werden kénnte .
Eine derzcitige Bena,

chtciligung der Binnenschiffahrt erblickt die Kommission in der
Belrciung der Jiiscnbahuen von der Einhaltung der veriffentlichten Tarife, womit alse
der Tariffreiheit der Bisenbahnen eine Tarifbindung der Binnenschiffalirt (als AusfluB
der gleichmiBigen Frachtverteilung) gogeniibersteht. Starke Gritertarifermilligungen der
Tiisenbahnen fir bestimmte Versender fiiliren die Kommission zu dem Verlangen nach
ciner regierungsseitigen Untersuchung, bei der dic '..l..‘ari[polxtlk der Niederlandischen
Tisenbahnen an betrichsékonomisehen Prinzipien geprift werden soll.

Wennschon die Kommission von den vorgenannten Maluahmen eine Verbesserudg
der Existenzbedinguvgen der Binnenschiffahrt erwartet, wird ihres EBrachtens nicht die
ganze Wotte angemessene Beschiftigung finden konnen, selbst mcht_bm ciner \v(_:'Sl‘m‘
lichen allgemeinen Wirtschaftsbelebung in den Niederlanden. Der eingangs erwiihnte
UberfluB an kleineren Fahrzeugen zwingt zur Isrgreifung besonderer Sanicrungsma’
ein Verschwinden des Uberschusses von selbst nicht erwartet wel'd'el‘
uf die kleineren Schiffe treibt
henden Verminderung auch

nahmen, zumal
kann. Zu einer Beschrinkung der Sanierungsmafinabmen a
ferner der Umstand, daf bei ciner allein von qu]und ausgel t ;
der gréBeren Schiffe mit cinem Zustrom auslindischer Sehiffe zu rcchn'en wiire, die VOl
der auf Hollands Kosten errcichten Verbesserung der Befrachtungsmoglichkeiten Nutzed
siehen wiirden. Dic Kommission wiinscht daber nur Kihne zwischen 20 und 200t
"Pragfabigkeit in die Sanierungsaktion einzubezliehcp, rechnet aber mit giinstigen Aus
wirkungen auch auf die nichst hoheren Tragfihigkeitsklassen. o

Das einfachste Verfahren zur Flotteneinschrinkung bestinde in cinem Gebrauchs-
verbot {iir Fahrzeuge eines bestimmten Alters, etwa von iiber 30 oder 40 Jahren. In-
dessen hiilt die Kommission cine solche Malfiregel ohne Schadenersatz fiir eiuonAle
starken Eingriff in das Bigentumsrecht und cine cinseitige Benz'xch(/eilig_uug eives Teiles
der Schiffer. Uberdies decken sich Alter und Tauglichkeitsgrad cines Schiffes keineswegs-
I[ndessen erblickt die Ionumission auch bei ciner zwangsweisen Klassifikation der Schiffe
zu groBe praktische Schwierigkeiten, um damit kurzfristig zu einem Krgebnis zu konmen.

Nach Auffassung der Kormission bleibt als brauchbarer Weg nur iibrig eine Fiu-
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schrénkung der Binnenllotte dureh Aulkauf dafiir in Betracht kommender Schiffe unter
gleichzeitiger Unterhaltsfiirsorge fiir dic betreffenden Schiffer. Letztere ist notig, da dic
ausscheidenden Schiffer nur sehr schwer, dltere Schiffer wohl gar nicht, eine andere
Beschiftigung finden kénnen. In Anbetracht daBl gegenwiirtig eine groBie Anzahl Sehiffer,
darunter schr viele dltere, nur so geringe Linnuhmen aus dem Betriel erzielen, daf sic
sich gerne zuriickzieben wiirden, wenn sie nur eine malige Altersrente erhielten, erwartet
die Kommission von einer solchen Regelung Erfolg, wenn dabei als Kaufpreis cine lebens-
lingliche mifige Altersrente geboten wird.

Die Kommission macht daher folgenden konkreten Vorschlag: , Schiffer (oder
Schifferwitwen), dic bis zur Binfiihrung der Sanierungsmalinahmen sich in der Binnen-
schiffahrt betitigt haben und zugleich ein bestimmtes Lebensalter iiberschritten haben,
kinnen von einer zu errichtenden Stiftung cine Altersrente fiir sich und ihren Bhegatten
erhalten, sofern sie sich aus der Binnenschiffubrt zuriickziehen und ein fabrlihiges
Irrachtschiff ablicferu. Das Schiff, das nicht dasselbe zu sein braucht, als das, it dem
dieser Schiffer die Krachtfahrt ausitbte, soll dann nicht mehr iu der Binnenschiffabrt
verwendet werden, bleibt indesseu zur Verfiigung des Betreffenden, um von ihm als
Wohnschifl gebraucht zu werdev ... Dadurch dafl es den Schiffern iiberlassen bleibt,
welches Schiff — zwischen 20 und 200 t und fiir die Frachtfahrt geeignet — sie abliefern
wollen, werden im allgemeinen die geringsttauglichen Schiffe nusgeschaltet werden, wird
somnit der beste Teil der Flotte crhalten bleiben .. .*

Der 12. BinnenschilfahrtskongreB, der am 20. und 21. 4. 1938 in Nijmegen stattfand,
machte sich in seinen Eintschliefungen u. a. den Vorschlag der Kommission van Dijk auf
dauernde Stillegung cines Teiles der kleineren Kihne zu cigen. Die Regierung gab ibm
indessen bisher cbensowenig statt wie der fritheren grundsitzlichen Emplehlung der
Kommission de Vries.

Kritisch ist zu bemerken, dall der Tounagecinschrinkungsplan der Komnnission
van Dijk wirtschaftlich durchaus richtig die Beseitigung der strukturellen Ubersetzuug
erstrebt und ausfiibirbar erscheint. Gewisse nicht genau vorausselibare Schwierigkeiten
kisnnen sich allerdings ergeben aus unzurcichendem oder mit zu hohen lorderungen
verbundenemn Angebot stillzulegenden Kaburauins sowie aus dem Unstand, dafi mit
fortschreitender Besserung der Lage durch Stillegungen die Bereitschaft zu weiteren
Btillegungen sinkt bzw. mit steigenden Entschiidigungsanspriichen verkniipft wird.

3. 8tandund Zukunftder,GleichmiBigen Frachtverteilung™

Obwohl die Mehrheit der niederlindischen Wirtschaltskreise cine Aufhebung der
gleichmiiBligen Frachtverteilung wiinscht, und obwoh] fiir die mittleren nnd groBeren
Tragfihigkeitsklassen bei der seit Iinde 1936 lherrschenden Sehiffsrwunnachfrage im
allgemeinen dic Notwendigkeit zur Aufrechterhaltung des Reibenfolgeprinzips zwecks
Vermeidung wechselseitiger Frachtunterbictung nicht mehr anerkannt werden kaun, ist
dic gleichmifige Frachtverteilung in vollem Umfang weiter in Kraft geblieben. Freilich
bat sich ihre skonomische Wirkung mit verdnderter Marktlage gleichfalls verschoben.
Bedeutete die Binfilhrung der gleichmiBigen Frachtverteilung mit der Kestsetzung der
Frachten dureh die Befrachtungskommissionen seinerzeit eine durchschnittliche Exhohung
der Frachten um etwa 25 vH gegeniiber dem vorhergchenden zerriitteten Frachtenstand,
50 weichen in jiingster Zeit die von den Befrachtungskommissionen genebmigten Frachten
im allgemeinen nicht von einem bei freiem Markt zu erwartenden Niveau ab. Gelegentlich
ist sogar schon darauf hingewiesen worden, dafl hei freiem Spiel von Angebot und Nach-
frage sich hohere Frachten als dic vou den Befrachtungskommissionen festgesetzten bilden
wiirden. Tatsiichlich haben speziell in dem der gleichmiBigen Frachtverteilung nicht
unterworfenen Rheingebiet die Frachten letzthin ein hoherces Niveau als im iibrigen Land
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erreicht, withrend 1935/36 das Verhiltnis umgekehrt war. Vercinzelt haben sich auch
schon die Binzelschiffer geweigert, zu den von den Belrachtungskommissionen fest-
gesetzten I'rachten zu fahren. Tm ganzen zeigt somit die gleichinifige Frachtverteilung
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ahnlichkeit mit der wihrend des Weltkrieges ]917
in der niederlandischen Binnenschiffahret eingefithrten Frachtverteilung und belegt damit
erneut die Anwendbarkeit der Marktregulierung gegen Ausschlige nach beiden Seiten.

AuBer derDurchbrechung der gleichmiBigen Frachtverteilung durch das sog. ,,Riji-
vaartlek zufolge den fntscheidungen des Hooge Raad vom 17.12.1934 drohten dun?h
Urteile niedersr Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch ein
, Maasvaartlek'* und ein ,,Scheldevaartlek', da auch avf Maas und Schelde zwischen-
staatliche Vereinbarungen angeblich der gleichmiiigon Frachtverteilung entgegenstandet.
Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indewn der Hooge Raad die Anwendbarkeit
der gleichmibigen Frachtverteilung duxch Urteil vom 1. 2.1937 fiir dic Schelde, durch
Urteil vom 21. 3. 1988 fiir die Maas bestitigte.

Der SchluBartilel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5. 5. 1933 sah vor, dsb,
sobald die herrschenden auBergewshnlichen Zeitumstinde zu besteben aufgehort hatten,
jedoch auf jeden Fall vor dem 1.1.1938, ein Gusetzentwurf bei den Geuem]st'antell.
cinzubringen soi, durch den die Rinziehung des Irachtverfeilungsgesetzes, somit der
Ubergang zum Normalzustand, geregelt wiirde. Indessen brachte der Minister van Waterr
staat, in dessen Ressort diese Materic Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts:
ministers iibergegangen war, unter dem 20. 12, 1937 lediglich einen kurzen Gesetzeptwur
zur Anderung der Art. 13 des Trachtverteilungsgesetzes ¢in, durch den einerseits der
Termin fiir die Binbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1.7. 1938 verschobed,
andererseits die Worte ,,somit der Ubergang zum Normalzustand* gestrichen werden
sollten. In der Bcgri'xndungsdenkschriﬂ; dazu wurde ausgeliihrt, dall der Zustand de_l'
Binnenschiffabrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hiennit
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach ciner allgemeinen Verkehrs
koordination kénne jetzt die Aufhcbung des Frachtvcrtmlul}gsgcsetzes nicht einhergehen
mit einer Regelung fiir den Ubergang zum Normalstand, _v_lc]n}chr: miisse sich der Uber-
gang regeln nach den Verhiltnissen der V.erkehrskoordmutlon. Lin diesbeziigllﬂcber
Gesotzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeforderten Vorbereitungszustand, konne
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung 8%
den 1.7.1938 notig sei. — Diese Neufassung des Art. 13 des chht\rerteilungsgesctzeS
fand unter dem 292. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten Kammer, unter dem 26. 4. 19
die der ersten Kammer und erschicn unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt.

Am letzten Tage der verlingerten Frist, unter dem 30. 6. 1938, brachte dann der
Minister van Waterstaat cinen (esetzentwurf betreffend Anderung und Krginzung des
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. Kinsehrinkung der sifent-
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einzichung des Gesetzes vom 5. 5.1933 {Fracht-
verteilungsgesets) bei den General-Staaten cin. Es ist dies der lange erwartete Geset?
entwurf zur Durchfiihrung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits durC‘h
das vorerwihnte Ausgaben-Einschrinkungs-Gesetz vom 29. 11.1935 der Regierung m
dicser Hinsicht erteilten Vollnachten zur Einfihrung des Konzessionsprinzips im Ver
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Xernbestimmung des neven Gesets
entwurls lautet; ,,Die Beférderung von Giitern in der Ausiibung irgendeines Gewerbes,
es sei auf Grund eines Giiterbeforderungsvertrages, es sei als Eigenverkehr, kann ab-
hingig gemacht werden von einer Tirlaubnis, die durch Uns (= die K¢nigin) oder eine
durch Uns beauftragte Autoritit erteilt wird". Im Hinblick suf die hier interessierende
gleichmifige Frachtverteilung ist folgende Bestiminung vorgesehen: ,,Wir behalten uns
vor, hinsichtlich der Giiterbeforderung zu Wasser von cinem binnculéndischen Platz

nach einem anderen, soweit es sich nicht un Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt-
fahrt erfolgt, cine mbglichst gleichmaBige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver-
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water-
stant zur Feststellung von Ausfithrungsbestimmungen ermiichtigt werden kann. ..« Mit
dem Inkrafttreten des Koordinations-Iirmiichtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs-
gesetz vom 5. 5. 1933 verfallen. Zufolge der Begriindung des Gesctzentwurfes stellt
sich der Minister van Waterstaat vor, ,,daf} withrend der ersten Jahre der Durckfithrung
ciner allgeneinen Verkehrskoordination eine gleichmillige Frachtverteilung fiir dic
Partikulierschiffahrt noch bestehen bleibt . . . Es darf erwartet werden, daB nach einigen
JYahren dic Verkehrskoordination ihre giinstigen Auswirkungen fiir das Verkehrswesen
in einemn solchen Ma8 fiihlen 14t, daB auch fiir die Wilde Binnenvaart bessere Zustinde
cingetreten sein werden, bei denen eine gleichmiBige Frachtverteilung iiberfliissig
it ...

Das Koordinations-Ermiichtigungsgesetz ist gegenwirtig in den Niederlanden
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Aul Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und
eventuelle Durchfithrung einzngehen, muf} indessen einer weiteren Studie vorbehalten
bleiben. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch fiber das der gleich-
mifligen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag
des Ministeriums gefolgt werden, so wiirde dies bedeuten, dall man die jetst noeh allein
hestehende strukturelle Ubersetzung der hollindischen Binnenflotte in den kleineren
Tragfihigkeitsklassen weiter it der vorwiegend als konjunkturelles Krisenbekimpfungs-
mittel gedachten und geeigneten gleichmiBigen Frachtverteilung tiberdeckte, bis mittels
des Konzessionssystems allnahlich die Uberkapazitat begeitigt wiirde.

Die kombinierte FluB-Seesehiffahrt zwischen Europa und den
Grollen Seen.

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschifiahrt?,
Von Dr. Paul Schulz-Kicsow, a.o. Professor an der Hansischen Universitit Hamburg.

L.

Wilhelm Teubert rechnet in seiner Schrift ,,Dic Welt im Querschnitt des
Verkehrs' dic Grolien Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum See-
schiffabrtsbetrieb zur Binnenschiffahrt 2. Sicherlich mul die Schiffabrt auf den Grollen
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt
bezeichnet werden. Betrachtet man aber spezicll ihre Funktion im Wirtschaftslkérper
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie N a p p- Z i nn mit Recht hervorgehoben hat,
ein fiir sich abgesehlossenes Stiick Kiistenschiffahirt dar. Auch in technischer Hinsicht
steht die Schiffahrt auf den GroBien Scen der Seeschiffahrt niher als der Binnenschif-
fahrt 3.

Allexdings ist die GroBe-Seen-Flotte, die 1935 814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zihlte,
fiir die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den

1 Siehe hierzu auch die Schrift des Verfassers ,,Die Verflechtung von Sec- und Binnen-
schiffuhrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der d 3} Bt Nifen unter b Jerer Beriick-
sichtigung der Rhein-Seeschriffahrt und der Betitigung der Xiistenfahrer im Seeverkehr des
Elbe-Oder-Gebictes*’, Verkehrawissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forselungsrats beim Reichsverkohrsministerium, Jena 1938, Heft 6.

2 Berlin 1928, 8. 349.

3Napp-Zinn: Die Verkehrsleistung der Bi
von Amerike. %. f. Binnenschiffabrt, 1926, Nr. 11, S.458.

Zeitsehr. {. Verkehrswissenschafv, 16, Jahrg, Tleft 84, 15

aBen der Vereinigten Stanten



