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Die Entwicklun o ' der 
Birmenschiffahrt und 

in den Niederlanden in JÜJ)gster Zeit. 
Von ])r . rr l". pol. ha. bil. A. F . Na pp -I:illll , Köln. 

Einleitung. 
Anfang J938 wurd e von mir eine U nt rSli chling " Binllew;chiffahrtspoli t ik der Nieder-

lande" fd s Heft 5 der Y'rkehrswissenst ha ft licben Abha ndlul lO'en, , 'chri ftenreihe des 
Y erkehrswis. 'ensc ha ft li chen Forschu ngsrates beim Heichsverkehrsministcrium (Verla,g 
vo n Gustav Fi scher, J ena) ve röffent licht . fol ie konn te au f Grund des bis hU ihrem Au-
s(;hltlß vo rli egenden Materia,ls die En t wicklung d.er Binnenllotte lind des Billnemvasser-
straBenve rkehrs in d.ell Niederlanden iJi ;; 19:35, die der Binnenschiffa hrtspolitik der 
Nieder lande hi s Anfang 1937 verfolgen. Im folgenden sollen di e Betrachtungen auf 
Gru nd von bis zu m I. Ok toher 1938 herausgekommenem Materia.l bi s an di e Gegenwart 
for tge führ t werden. 

Zuvo r mag es erla ub t se in , a uf eini ge Bemerkungen einer Besprechung der vor-
<renannte n Schri ft in dem holl ändischen .l!'achschrifttu m etwas einzu gehen. Es geschieht J ies nicht in der leider öltcrs vorkommenden Man i -I' rechtlla beri scher An tikritik - zn der 
bei dem se hr erf re ulichen Erge bnis sä mt licher lliederl ändiscLen Kritiken um so welliger 
luda ß gege ben ist -, sondern in dem Bes treben, durch sachli chell Gedankenaustausch 
wechselse it igem Verstehen zu di enen lind da mi t zug leich für di e folgenden DarlegungeJ1 
ein en zusammen Eassendell R ahmen zu schaffell . 

Unter dem Titel "Binllell schiffahrtspolitik" faß te ieh zusamm.en die Binnellwasser-
stra Benpoli t i k, di e sich in Bau poli ti kund Abgabenpoliti k glieder t , unü die Binnenschiff-
Iahrtsbet riebspoli t ik. Wä hrend di e meisten Besprecbungen gerade die zusammenfassende 
Betracht ungswcise anerkennen und die Einbeit des Objek ts Dicht in Zweifel ziehen, ha,t 
Li'. L. i) c h I in g e m a il n i Il se i ner in der Tijdschri ft v oor E conomisclle Geographie VOll1. 
15.5.1938 verö[[entlichtell Besprechung, di e meiner Schrift in durchaus wohlwolleJldcl 
Weisc gerech t wird , die Frage aufgeworfen: Besteht überha upt eille Niederländische 
" Binnell schiffa hrtspoli tik", nä mli ch ein wohler wogenes, zusammenfassendes Gn.nzes vol1 

Regierungsmaßnahmell , das bezü rrli ch der Binnenschiffahrt bestimmte Ziele zu 
trachtet ? Sc h 1 in g e m a n n vernein t (li es und meint daher , daß der meiner Stud IC 

gegebene Titellllehr zu versprec hen scheint, al s es zu gebelllllögli ch wal' . . 
Hierzu meinerseits F olgendes : I ch bin dcr Auffassung, daß der Titel der VJ1 tel-

Buchung sich zunächst aus der Einheit des Objektes rechtJer t igL D. h . mag auch allS 
verschiedenen Gesichtspunkten und v on verschiedenen , 'teilen au E einen Verkehrs- oder 
soustigen Wirtschaftszweig eingewirkt werden, so gründet sich d och die einheitliche 
Betrachtung der Maßnahmen auf der Einheit des Bezugsobjektes . Weiter meine ich, daß 
auch in den interessierten Kreisen der Niederlande, nämlich sowohl dell en, die die stant-
liche Einflußn ahme auf dic Binnenschiffabrt ausüben, wie denen , die ibr untel'liegen, 
subjektiv ein Bewußtsein für elie Gesam theit und die wechselseitige Abbängigkeit deI 
Ma ßnahmen vorhanden ist. Verhandlungen im P arlament wie auf den Binnenscbiffahrts-
kongressen scheinen mir ebenso wie zahlreiche Veröffen t lichungen dafür den Beweis zU 
lidern. Nur insofern vermag ich allerdings dem erhobenen Einwand zuzustimmen, nls 
ta tsächlich die im La ufe der Geschichte cntwickelten Einflußnalunen auf die nieder-
ländische Binnenschiffahrt , weil s ie v on verschiedenen obri gkeitliell en Instauzen kamen 
unü verschiedenen Mot iven entsp rangen, di e Einheit li chkeit der heutigen Binnenschiff-
fahrtspolit ik wesent lich erschweren. 

'V(-nll ich auch die Sonderstellung, di e Binnenwasserstraßen 1Iml Binnenschiffn.hrt 
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im Wirtschaftsleben der Niederl ande einnehmen, lIlld das DOlll.inierell des Meliorations-
geda nkens beim W n.sserstraßenausbau in meiner Studie wiederholt betont habe, so 
möchte ich d och aus der Bespreebull et Sc h l i n g e m a il n s a ls besonders t reHende 
Charakterisienlllg fol gende Sätze an führen: " Von alters her muß die Binnenselliffahrt 
als primä r betrachtet werden , als ein Verkehrsmi ttel, tlas l1i cbt ins Lebcn gerufen zu 
werden brauchte oder insbesondcre gegellüber anderen Verkehrsmitteln gefördert werden 
nud3te, sondem das gegeben wa r. Hieraus läßt sich vielleicht erklärell , da.f.\ 7,. B. das 
Problem der Henta bi li tä t vo n Schiffa.lntsstraßell in IInserm Land immer relativ weni p; 
Aufmerksa mkeit gefunden bat. Wo in den Niederlanden Ileue Wasserstra ßen angelegt 
oder bestehende vcrbesser t wurd en, ging es im allgemeinen ni cht so sehr darum , einen 
vorhandenen Verkehr zu verbilli gen, 'ondern um Teile des La ndes neu oder besse r 
zugänglich zu machen für die Gütel'beförderullgsart, d ie in der ga,llzen lliedel'l ändischen 
Wirtseha l: t eine überragende Stellung einn a.hm , a. lso um diese Geg IlClen in d n typisch 
Il iede rl iilldi l;ehell Verkehr ei nzu beziehen. " 

Freilich, wenn nun Sc h li n ge llt a 11 n zu üer An legung fin a.nziell-ökonomischer 
Ma ßstä be von meiner Seite an c1 en Bau neuer, 'chiHahrtswege meint, daß ich aus theo-
ret il,lchen Gründen zuviel a uf die Eisenbahnpolitiker gehört ha be, so bedarf di es einer 
R ichtigstellung. Einrn.al ha be ich subjektiv bei meinen kritischen Betrachtungen keiner 
Beein flu ssun g von irgendeiller Seite unterlegen. Ein andermal sind diese :Ma l3stäbe, wellll 
ma n sich einmal sich ihrer zu bedienen entschlosscn hat, ob jektiv unangrei fbar. i) ie 
anzulegen ist man a ber gezwungen, wenn man das gesamte Verkehrswesell eines Landes 
ökonomisch durchdenken wi ll. Allerdings liegt es - in Deutschland wie in H olland -
so, daß diese ökonomisch-ra tionale Denkweise in Eisenbahnerkreisen stärker ver-
bmitet ist a ls in denen der Wasserstra ßenverwaltung. Dies findet seine Erklärung dar in, 
daß die Eisenbahnen , so sehr auch wirtschaft'politische Förderungs- und Erhaltullgs-
geda nken bei ihrem Ba u mitgespielt haben, als etuf sich selb ·t gestell te Wirtschafts-
instrumente st ärker dem Rentabi litätsdenken un terworfen waren, wie die 'Wasserstraßcn, 
deren Erbauer und Hiiter als Träger der Landesmclioratioll welliger nach der E igell-
wirtschaftlichkeit ihrer Werke zu fragen battel l. 

Wenn wir uns nunmehr nn.ch diesen allgemeinen Betrachtungen elen jüngsten 
konkreten Erscheinungen der BinnellSchiffalut und BinnenschiHahrtspolitik in den 
Niedcrlanden zuwcnden, so sei d iesmal folgellder Weg eingescblagcn: Es werdeul.UJlächst 
el ie realen Substra te der Binnenschiffahrt;, nämlich Wasserst raßen und Billllenflotte 
behandelt. Es folgt ein überblick über elie BinnellschiHahrtsleistungen. Den Beschluß 
bildet die private und staatliche BinneJlschiHahrtsbetriebspolitik. Eine Betrachtllllg 
der SchiHahrtsabgabenpolitik unterbleibt, da sich in prinzipieller Hinsicht gegenüber 
der in meiner eingangs genannten Schrift dargestellten Sachla.ge nichts geänder t hat. 

A. ßinnenwasserstraßenbauten. 
1. Am s t e rdam-Rh e in-K a n a l. 

U nter den gegenwärtig in Gang befindlichen Wasserstraßen bauten in den Niecler-
landen ist der Bau einer neuen, außerordentlich leistungsfähigen Verbi ndung Amsterdams 
mit dem Rhein der bedeutendste. Der K ähne bis Zll 4000 t Tragfähi gkeit zulas .. ende 
Kanal wird bestehen aus 

1. dem verbreiter ten Teilstück des lVIerwede-Kallals Amsterdam- Utrecht ; 
2. der Heuen Kanalstrecke Utrecht- Jutphaas - Wijk bij Duurstede (am Lek); 
3. der neuen Kanalstrecke Wijk bij Duurstede- Tiel (an der Waal); 
4. dem neuen Zweigkanal Jutphaas - Vreeswijk (am Lek). 

Während letzterer Kann.lteil vornehmlich der Verbindung dient., 
wird durch die Linie Jut.pha.as - Wijk bij Duul'stede- Tiel die Verbindllng Amstenlams 
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mi t dem Rhein in Deutschland verkiir7.j·. VOll den gel1anntell Kanalteilen ist der Zweig-
kanal -Tu tphaas - Vreeswijk, üer ;d s ers tes 'l'eil glil'd in Allgriff genommen worden war, 
alll 23.3. 1938 dem Verke hr ühergebell worden. Di e Arbeiten 7.Ul" Verbreiterung des 
Merwcdr-Kanals lind der Bau Kanals lh recht - Wijk bij Dllurstede sind in vollem 
Gang, 'l'ei lstüeke bereits fertig, wiih rend die Arhe i tcn an der Bet llwe-Haltung Wijk bij 
Vllllrfl tede - Ti ,I )l oc h im An fang stebCll 1. 

2. G 1: 0 f.\ s c hi ( 1 a. h l' t fl W g G I' 0 11 i II ge n - I j s s c I s c e. 
Jhs a llßergcwö hnlich dichte Wasserstraßennetz dcr beiden nordöstlichen PTOvinzen 

und Groninge n set7.t siel! , VOll ge rin gen AUflnallln en abgesehell, bislang nur 
aus kl einräu llli gen Wüsse n vege n zusammcn, die höchste ns Schiffe von 250 t , zumeist 
aber nur ;:;o1ell e von noch geringerer Ladcfähi gkcit zula"sell. Im Zug der allgemeinen 
Tendenz, illlmer weitere Landesteile dell auf dem Hh ein verkehrendelI größeren Schiffs· 
typen zu erschließen, erstand auch d<' 1' 1'1;1,11 ei ne;; Gwningen und .Friesland von Ost nach 
West durehziehcnd en Großsc hi (fabrtsweges, der di e Stad t Groningen mit dem Ijsselsee 
(holländisch: Ijsselrneer), der frühcrcn Zuide1:see, ver binden lind so über den Ijsselsec 
d.er Grol3schiUahrt von l{beillllllll Maas a ll ch den Zu tritt zum NOl'llostcll der Niederlande 
crmöglichen soll. Währenü die Linienfiihl'llng des Gl'OßschifJahl' tsweges in der ProviI:z 
Groningen keine größeren F ragen aufwarf, erga b sich hin sicht li ch der Liniellfi.ihrung In 
üer Provinz Friesland das Problem, ob der GroßschifJahrtRweg entweder bei dem nörd· 
licher gelegenen Stavoren oder dem südlicher gelcgcnen Lemmer in elen Ijsselsee ein· 
münden solle 2 . Um di cse Frage tobte in den beteili gten Krei;;en jahrelang ein heftiger 
Streit. Erst im Friihjabr 1938 wurde cl' durch di e Entsebeidung des Mini sters van Water· 
staat zu gun sten VOll ' Lellllner beendet. Mit die;;e l' Entscheidung fol gte das MinisteriuUl 
dem Ergebni s eines Sachversüindigengutachtens, das ein e KOlllmission , bestehend a,uS 
Ing. F. L. Scblinge lllann, G. C. Nu ij lind ProJ. \V. K HoermaJl unter dem 31. 3. 1938 
erstattet hatte. Aus diesem Gutachten seien im Folgend en die wichtigsj'en Feststellungen 
knrz wiedergegeben. 

Während dic bisherigen Wasserstraßen Groningen - Ijsselsee, und zwar sowohl über 
Stavoren wie über Lemmer, nur mit 250 t-Kähnell befahrbar sind , ist der neue Kanal 
für 1000 t-Kähne (80 Y 9,20 X 2,40 m) be:;tinuHt, während hei der Entei gnung bereits der 
Möglichkeit einer späteren Verbreiterung Jür 2000 t-Kähne (LOO X 12 X 2,80 m) Rechnung 
getragen wird und Schleusen und Brücken sogleich diesem Maß entspreche.nd eingerichtet. 
werden . 

Für die Wahl des Endpunktes des Gro ßschiffahrts ll'cge::: fällt einmal ins Gewicht 
die Richtung des über den Ij ;;selsee gehenden bzw: kommenden Verkehrs und die sich 
daraus herleitende Gesamtlänge der bcdcutendsten VerlcehrsrclatlOnen . Im wesentlichen 
kommen zwei Ausgangs- bzw. Endpunkte ües Verkehrs über dell Ijsselsee in Betracht: 
cinerseits Schellingwoude (östli ch Amsterdam) , andererseits der K etehnond (= Ijsse!· 
mündung). Schätzungsweise spielt sich zur Zeit von dem gesamten Schiffsverkehr, 
der gegenwärtig über Lemmer oder Stavoren geht, r, ; 6 übcr Sellellingwoude und 1; 6 über 
den Ketelmond ab. Der Vergleich dcr Routen zwi;;chen SchelJingwoude und dem neueJl 
Kanal ist üurch die Unsicherheit über dcn künftigen Verlauf der Verbindung Schelling· 
woude-.Lemmer bei einer weiteren Trockenlegung cl es ljsselsees erschwert. Setzt man 
in diescr Hinsicht den ungünstigen Fall, daß di e Fahrt Schcllingwoude-Lemmer über 
Enlchuizen laufen soll unter Absclmeidung des Hoornsche Hop, so ergeben sich ver-
gleichsweise folgende Entfernungen : 

I Für Einzelheiten vgI. Centraal Bureau voo1' de R ijn·en Binnenva.al't, J aarverslag 1937. 
S. 63- 65. 

2 Vgl. hierzu nie der eingangs erwähnten Schrift beigegebene Ka.rte. 
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Schellingwoude-Enkhuizen 
Enkhuizen-Stavoren 
Stavoren-Oudhof 
Enkhuizen-Lemmer . 
Lemmer-Oudhof . . 
Schellingwoude-Stavoren-Oudhof 
Schellingwoude-Lemmer-Oudhof . 

50 km 
24 
28 " 

50 km 

31 
16 

Hinsichtlich der Verbindung zwischen dem Ketelmond und dem Kanal beträgt dic 
Entfernung K etelmond-Oudhof über Lemmer 55 km, über Stavoren 82 km. Für die 
weniger wichtige Relation Ketelmond-Oudhof ergibt sich also ein sehr bedeutender 
Entfernungsvorsprung (27 km) der Route über Lemmer, für die ausschlaggebende 
Relation Schellingwoude-Oudhof lediglich ein wenig bedeutender Vorteil von 5 km. 
Die Länge der Fahrt über offenes Wasser (Ijsselsee) beträgt zwischen Enkhuizen und 
Stavoren 24 km, zwischen Enkhuizen und Lemmer 31 km. Der hiernach sich crgebende 
Vorzug von Stavoren wird aber dadurch mehr als wettgemacht, daß die Fahrt Enkhuizen 
- Lemmer geradlinig verläuft, wogegen zwischen Enkhuizen und Stavoren die direkte 
Linie für Schiffe von 2,40 m und mehr Tiefgang nach der beabsichtigten Senkung des 
Ijsselseespiegels auf 0,40 munter N.A .P. nicht mehr benutzbar sein, vielmehr eine bei 
starken West- und Nordwestwinden nicht ungefährliche Umgehung der Ausläufer dcs 
Frauensandes notwendig werden wird. Der Umstand, daß die kleine Motorschiffahrt in 
den letzten 15 Jahren zunehmend den Weg über Stavoren genommen hat, kann nicht 
durchschlagen, da die Großschiffahrt im Gegensatz zur Kleinschiffahrt katIDl Wert 
darauf legen wird, bei Überfahrt stets in Sicht des Landes zu bleiben, und da die gegen-
wärtige Strecke zwischen LEmmer und Oudhof über den Tjeukesee 6 km länger ist als 
die künftige Verbindung, so daß gegenwärtig die Entfei'mmg Enkhuizen-Oudhof über 
Lemmer nicht kürzer ist als die über Stavoren, 

Bei der bisherigen Behandlung der Frage der Einmündung des Großschiffahrtsweges 
in den Ijsselsee wurde zugunsten von Stavoren die geringere Blockierung im Winter 
durch Eis gegenüber Lemmer geltend gemacht. Die diesbezügliche Untersuchung der 
Kommission führte zu folgendem Ergebnis: In dem 25jährigen Zeitraum 1907 bis 1932 
wurde die Dampfschiffahrt durch Eis behindert oder unterbunden bei Stavoren in elf 
Wintern während insgesamt 267 Tagen (durchschnittlich 10,7 Tage pro Jahr), bei Lemmer 
in 14 Wintern während insgesamt 421 Tagen (durchschnittlich 16,8 Tage pro Jahr). In 
dem 6jährigen Zeitraum 1932 bis 1938, also nach dem Abschluß der Zuidersee, war dies 
der Fall bei Stavoren in drei Wintern während 51 Tagen (durchschnittlich 8,5 Tage pro 
Jahr), bei Lemmer in drei Wintern während 52 Tagen (durchschnittlich 8,7 Tage pro 
Jahr). Wenn auch diese Zahlen gewissen Einwendungen unterliegen, insbesondere wegen 
der Kürze des letzten Beobachtungszeitraumes, so zeigen sie doch hinlänglich, daß der 
Vorsprung, den Stavoren gegenüber Lemmer früher aufwies, durch den Abschluß der 
Zuidersee verlorengegangen ist, was sich aus dem dadurch verursachten Fortfall des bei 
Stavoren besonders starken Gezeitenstroms erklären läßt. Da die Kommission auch 
anderweite Eisbildllngsbefürchtungen für Lemmer nicht für begründet erachtet, kommt 
sie zu dem Schluß, daß die Frage der Eisblockierung keinen hinlänglichen Grund mehr 
abgibt, um Stavoren Lemmer gegenüber vorzuziehen. 

Zu den wirtschaftspolitischen Argumenten, die zugUllsten von Lemmer oder Stavoren 
geltend gemacht wurden, gehört der Hinweis, daß mit der Führung des Kanals über 
Lemmer der Verbindung sowohl von Limburg wie von Twenthe mit dem Nordosten 
besser gedient sei als über Stavoren. Hierzu stellt die Kommission fest, daß nach Voll-
endung des Alusterdam-Rhein-Kanals der Verkehr zwischen Limburg und Friesland 

ZeltBchr, t. Verkehrswissenschaft. 15. J/lhrg . lIeft 8/4. 14 



198 A. F. Napp-Zinn : 

sich über d iesen und Schellingwoude vollziehen wird, sich also nur ein geringer Ent-
fernungsvorsprung zugu nsten VOll Lemmer ergibt, daß hingegen für den Verkehr zwischen 
Twenthe und dem Oberrhein einerseits und Nordost-Holla nd andererseits die Linie über 
Lemmer einen bedeutemlen Vorteil bietet. 

Zugunsten einer Kana][ührung über Stavoren wurde fri esischerseits die Möglichkei t. 
geltend gemacht, den Kanalllnter Verlängerung um etwa 2 km 
und damit dessen imlu :>trielle Entwicklung zu fördern. Die KommisslOn, dIe ZweIfel 
in eine stärkere Industri eentwicklun ff bei Sneek setzt, ist hingegen der Auffassung, daß b . 

dieser mehr durch dell vorgesehenen Kanal gedient wird, der durch den Houkesloot 
sehr gute, nur 4-5 km lange Verbindung mit Sneek aufweist, längs welcher für dIe 
Industriesiedlung geeignetes Gelände liegt. . 

ZUCT UTlsten von Lemmer wurde andererseits angcIiihrt die günstige 
Lag, die dieser Ort mit der zur Zeit im Gang Anlage des 
im Ijsselsee erhält . Hierbei fa f3te man vorneh.m heh starkere 
7.wischen dem neuen Ackerbaugebiet und Gronlllgen als Industnezentrum 1I1S Auge. 
Nach Ansicht der Kommi ssion ist die :Frage, ob wirklich zwischen dem N ordostpolde.r uIl.d 
Grollingen sich ein intensiver Verkehr entwickeln wird und Schiffe hterfur 

am vorteilhaftesten verwandt werden, schwer zu beantworten. Doch 1st SlC der Auf-
fassung, daß, wenn große Mengen zur Beförderung man auch .?roßc 
SchiHseinheiten rrebrauchen wird. Dazu würden dann dIe Güter von klellleren Platz.eIl, 

b h ' 1:" I d . I 11 ' S hIlfe und zwar nicht nur im Nordostpolder, sondern aue 1Il .J!l"Ies an ,mItte s (: elller c 
oder Lastkraftwarren nach Sammelplätzen an dem Großschiffahrtsweg gebracht werdel.l . 

b . . "ß IT ··\. , . f d' .. d Die Kostenersparn is bei dem Transport In gro eren :lo..a wWll au leselll wur e 
Umschlagskosten überkompensieren. Die ]'mge, welche Orte für eine solche Entwicklung 
zu Sammelplätzen in Betracht kommen, beantwortet die Kommission dahin, Stavoren 
hierfür sehr ungünstig liegt, daß hingegen Lemmer und Sneek (Houkesloot) eh e gegebenen 
Plätze s ind. . .. r 

Schließlich spricht zugunsten der Führung d.es uber Lemme., 
daß sie rd. eine Million Gulden weniger kosten WIrd als dIe uber Stavoren, daß auch. dIe 
Unterhaltungskosten geringer sein werden und daß die Trasse für die Schiffahrt günstIger 
verläuft als die über Stavoren . 

Auf Grund der dargelegten Gesichtspunkte kam die Kommission Schlingemann-
Nuij-Boerman zu einer einstimmigen und vorbehaltlosen Empfehlung l von nls 
Endpunkt des Großschiffahrtsweges Groningen-Ijsselsee, der dann der Miulster 

van Waterstaat mit seiner Entscheidullg folgte. . 
Was den Stand der Arbeiten an dem Großschiffahrts\Veg betrifft, so waren diese bIS 

Anfang 1938 innerhalb der Provinz Groningen bereits vollendet. In der Provinz FrieslaIld 
waren bis dahin für die Strecke v on Stroobos (an der Groningenschen Grenze) bis ZI11

U 

Sneekersee d ie Pläne größtenteils fertig und ibre Durchführung verschiedenenorts be-
gonnen. Ähnlich standen die Dinge hinsichtlich des Zweigkauals ]'onejacht-LeeJl

-

warden - Har lingen. 

3. S 0 n s ti g e G roLl s c hi f f a h r t s s t r a ß e n bau t. e n. 
Nach der Vollendung des Twenthe-Kanals von Zutphen bis Hengelo 1936 blieb 

die Gestaltung des SchiHahrtswegcs vom Rhein Zutphen i? der. Schwebe. Während 
ursprünglich der Bau eines Kanals der von Lol?lth ?IS Aln:en 
war, zog man nunmehr statt dessen eme KanahsIerung der IJssel 111 Erwagung. Gegen 

1 Der volle Wortlaut des Gutachtens ist wiedergegeben in der Zeitschrift Binnel1-

scheepvaart, 6. Jahrgang, 1938/39, NI'. 2 vom 25. Juni 1938. 
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w.ärtig genügt die Ij ssel den an einen Großschiffahrtsweg zu stellenden Anforderunrren 
mcht. Denn es war die Ijssel in dem Zeitraum 1927 bis 1936 im 
für 1000 m Tiefgang) nur während 232 eisfreien Tagen für 
600.t-SchIffe (2,.10 m TIefgang) während 276 Tagen. Der Gedanke an eine Kallalisierung 

neuerdlllgs an Kraft. Das Centraal-Bureau voor de Rijll-en Binllenvaart, d. i. 
dIe WIrtschaftspolitische Organisation der holländischen Binnenschiffahrts-Reedereien 
sprach sich im Frühjahr 1938 in einer Eingabe an den Minister van Waterstaat zu 
Gunsten aus. 

Außer der Verbindung Amsterdam-Rotterdam über den Merwede-Kanal befindet 
sich auch diejenige über die Gouwe im Ausbau, wobei in letzter Zeit an verschiedenen 

und Brücken der Gouwe u.nd dem Aar-Kanal gearbeitet wurde. An dem 
nordhehen Ende der Verbmdung baut die Stadt Amsterdam im Nieuwemeer mit Hilfe 
von Reiehs- und Provinzbeihilfen und Zuschüssen aus dem Arbeitsbeschaffungsfonds eine 
neue Schleuse von 120 x 12 m, die die Befahrbarkeit der Strecke für Schiffe bis zu 2000 t 
sicherstellt . Die Vollendung des Ausbaus dieser VerbindunO" wird für Ende 1940 erwartet. 

Schließlich ist noch zu erwähnen, daß die vornehmlich baus landeskulturellen Motiven 
Maasbegradigung unterhalb Grave, die aber auch der Schiffahrt durch 

wesentlIche Verkürzung und Verbesserung der Maas nützt, sich der Vollendung nähert. 

B. Die Binnenflotte in den Niederlanden. 
. Die aus der Einführung des Gesetzes zur Förderung einer möglichst gleichmäßigen 
Frachtverteilung in der Binnenschiffahrt vom 5. 5. 1933 sich herleitende Erfassung der 
der Güterbeförderung innerhalb der Niederlande dienenden Schiffe ermöglichte dem 

Bureau voor de Statistiek die Aufstellung einer Statistik der Binnenflotte in 
den NIederlanden. Sie umfaßt die Schiffe, die den Vorschriften des CTenannten Gesetzes 
über die Ausstellung bestimmter Ausweise Genüge geleistet haben Ul:d damit für Güter-
beförderungen innerhalb der Niederlande zur Verfügung steher!. über die tatsächliche 
Beschäftigung des Schiffes, also ob es überhaupt, wenig oder viel für innerholländische 
Transporte verwendet wird und in welchem Umfange es auch für zwischenstaatliche 
Transporte, namentlich im Verkehr mit dem deutschen Rhein, benutzt wird, besagt die 
Erfassung nichts. Nicht berücksichtigt sind die Schiffe, die ausschließlich im zwischen-
staat lichen Verkehr Beschäftigung suchen. Ferner erfaßt die Statistik lediglich selbst der 

dienende Schiffe, läßt also Schlepper, reine Personenschiffe, W ohn-
schIffe außer Betracht. Die Statistik erschien bislang viermal und ergab folgende Gf'samt-
bestandszahlen : 

am 1. 3. 1934 
1. 1. 193ß 

" 1. 1. ]937 
" 1. 1. 1938 

17133 Schiffe mit 3117600 t 
18532 " 3 607 400 t 
18941 " 3 763 700 t 
19 209 " 3 858 200 t 

Die a.nhaltende Zunahme der Binnenflotte sowohl der Zahl wie der Tragfähigkeit nach, 
WobeI letztere stärker gestiegen ist , erklärt sich nur zum kleinsten Teil aus Neubauten 
----: von der am 1. 1. 1938 vorhandenen Tonnage waren nur 53400 t in den Jahren 1934 
bIS 1937 :r?aut -, hauptsächlich einer fortschreitenden Vervollständigung 
der StatIstIk und weIteren Anmeldungen bisher nur im zwischenstaatlichen Verkehr 

Schiffe zu binnenholländischen Transporten. Indessen ist die Gegenfrage 
1Il. Umfang für binnenholländische Beförderungen angemeldeter 

SchIffsraum SICh JUlt der starken Belebung des Rheinverkehrs seit 1936 teilweise oder 
ganz der zwischenstaatlichen Fahrt zugewendet hat. Durch Ermittlungen an der GmJl7.e 

I 
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übcl' den Umfang diesel' Betätigung könnte die vorli egende Statist ik noch bedeutend aJl 
Wert gewinnen. 

Ein wesentliches Einteilungspr inzip der Statist ik der Binnenflotte leitete sich VOll 

den Betriebsarten ab, in denen die Schiffe eingesetzt sind. Als primäre Unterscheidung 
ergibt sich die in Eigenverkehr (in Deutschland in der R egel weniger glücklich mit Werk, 
verkehr bezeichnet) einerseits und gewerbsmäßigen Verkehr andererseits. Innerhalb des 
letzteren unterscheidet man in H olland 1. "Beurtvaar t", das ist den Linienverkehr 
(regelmäßiger Verkehr zwischen best im mten P lä tzen zufolge fes ter F ahrroute und zn 
bestimmten Zeiten) ' 2. Vaste ReIaties", das ist den K ont raktverkehr, bei dem eiJl 
Schiffahrtsunterneh:ner oder fas t ausschließlich für einen bestimmten 
Verlader fährt; 3. "Wilde Vaart" , J as ist den fallweisen gewerbsmäßigen Bedarfsverkehr, 
auch a ls Einzeltranspor t bezeichenbar, bei dem der Beförderungsvertrag gegenwär.tig 
jeweils durch Vermitt lung der Befrachtungskommissionen (Zuweisung des an der ReIhe 
befindlichen, geeigneten F ahrzeugs) gescblossen wird. . 

In der Statistik der Binnenflottc in den N iederlanden per 1. 1. 1937 ist erstmahg 
auch eine Unterscheidung nach der Unterncbmungsform, nämlich in R eedereischiffe 
einerseits und P ar t ikulierschiffe (Einzelschiffer) andererseits für " Vaste Relaties" und 
"Wilde Vaart" durchgeführt. Die E inleitung dieses Band es der Statistik enthält aus .der 
Fedcr von Dr. H a n I' a th eine bemerkenswerte H erIeitung von Kriterien für dIese 
Unterscheidung. Nach Ablehnung juristischer Eigentumsunterscheidungen als 
punkt wird fes tgestellt, daß tatsächli ch Dur zwei Kriterien in Betracht kommen für ewe 
Unterscheidung zwischen Reederei- und Partikulierschiffen : ein soziales und ein betriebs-
ökonomisches. 

Das sozia le K riterium ist auf d ie Frage zugespitzt : "Wie erfolgt die Entlohuung 
des Schiffers ?" Empfängt er festen Lohn . . " ist also das Unternehmungsrisiko ganz 
von ihm genommen oder wenigstens ansehnlich beschränkt (nämlich im Fall eines festen 
Grundlohnes mit Gewinnanteil), so gil t das Schiff a ls R eedereischiff. . 

Das betriebsökonomische K riterium ist hingegen auf die Frage zugespitzt: 
erfolgt die Frachtsuche und die Charterung und wie ist di e Güterwerbung organisiert! 
H at die Verkehrsunternehmung - gleich ob sie groß oder klein ist, ein Schiff oder 
mehrere Schiffe umfaßt - ein K ontor an Land, wo die Ven :altung 
werbung ausgeübt, der Frachtvertrag geschlossen , der Betn eb techl1lsch geleItet IVI 
und von wo aus die Börse besucht und die Schiffe dirigiert werden, so liegt eine Ree-
derei v or. 

Man wird zwischen dem sozialen und dem betriebsökonomischen Kriterium eine 
Wahl treffen müssen. Ein Kom promiß zwischen diesen bei den ist nicht gut möglich, 
da eine Menge von F ällen denkbar ist , in denen die beiden Kriterien zu verschiedener 
Einordnung führen würden ... 

In der v orliegenden Statistik der Binnenflotte ist das betriebsökonomische Kriteriun1 

zum Ausgangspunkt genommen. Die Tab. 1 zeigt die Verteilung der Binnenflotte in dell 
Niederlanden auf die oben genannten Betriebsarten und Unternehmungsformen in 
vorstehend entwickelten Sinn. Von der Tragfähigkeit der Gesamtflotte entfielen bier-
nach a m 1. 1. 1938 a uf die Beurtvaart 4, 2 %, die Vaste R elaties 3,5 %, die Wilde Vaart 

76,4 %, den Eigenverkehr 14,9 %, die Kombina tionen 1 %. Innerhalb der Vaste Relaties 

halten sich Partikulierschiffer und R eedereien der Tragfähigkeit nach mit einem Ver-
hältnis v on 52 : 48 annähernd die Waage, während in der Wilde Vaart erstere mit 87: 13 
bedeutend überwiegen. Der Schiffszahlnach ist das übergewicht der Einzelschiffer noch 
st ärker, da die Reedcreien sowohl in der Wilde Vaart wie in den Vaste R elaties über 
durchschnittlich bedeutend größere Schiffseinheiten verfügen. In die Tragfähigkeit der 
dem Eigenverkehr dienenden Schiffe teilen sich Unternehmungen einerseits, Eigell-
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Ta b.elle 1. V e r t e il u 11 g d e r B i n n e 11 f l o t t e \' 11 d e 11 N" d 1 . d . h B e t " ' b . t dU l e e r a n e 1111a e 
I I e s a l e 11 u n n t e l' n e h m \ n g s f 0 r m e n all 1937 d] 1 1938 m un . ' 

Bet rie bsa.rten 1937 Unternehmungs- 1938 
Holländische 

I 
Deutsche formen 

Bezeichnung Übersetzung Zahl 1000 t Zahl 1000 t 

] Beurtvaart Liniendienst - 1999 
2a Vaste Relaties Kontraktverk. Reedereien 

]61,8 1982 161,3 

2b 
257 64,4 260 64,4 

" " " Einzelschiffer 662 73,4 640 69,9 
3a Wilde Vaart Einzeltransport 
3b 

Reedereien 750 364,7 752 376,2 
" " " Einzelschiffer 10457 2564,2 10360 2572,9 

4a Eigen Vervoer Werkverkehr Unternehmung. 
4b 

2717 366,6 2917 434,5 
" " " Eigenhandels-

schiffer 1770 127,0 1962 142,2 
5 (jOD! binaties Verbindungen 

van 1,2 en 4 von 1, 2 und 4 329 41,6 336 36,8 
r Zusammen I 18941 I 3763,7 I 19209 I 3858,2 

handelsschiffer im von 75: 25. Fällt auch die Tonnage der Handel 
und Schiffer mit einem Anteil von 3,7 % an der 

mcht ms .Gewlcht, so erreichen sie doch der Schiffszahl nach mit 
10,2 10 AnteIl. Indessen bleibt zu beachten, daß der Betriebscharakter 
als "ElgenhandeI.sschlffer" T. von tatsächlich dem gewerbsmäßigen 
Bedarfs: erkehr Emzelschlffern angenommen worden ist, um die Unterwerfung 

die VermIttlung der Befrachtungskommission zu umgehen und sich eine freiere 
- auf Kosten der Gesamtheit der Schiffer - zu verschaffen. Zählt man die 

m WIlde Vaart aste. tätigen Einzelschiffer und die Eigenhandelsschiffer 
zusammen, so ergIbt SIch em AnteIl von 67,5 % an der Schiffs zahl und von 72 2 0 / an der 
Ges tt f"h' I' D' . d ' ' /0 ' am rag a l.g mIt. . Ie Zahlen zum Ausdruck kommende überragende 
Stellung des Emzelschlffers m der mnerholländischen Bümenschiffahrt ist tatsächlich 
noch etwas stä rker, da sich auch unter den in der Beurtvaart und in Combinaties ein-
gesetzten Schiffen Einzelschifferbesitz befindet . Denn wenn auch die Beurtvaart aus-
gesrrochene Domäne der Reederei ist, so werden doch manche Liniendienste von Einzel-
s?hlffern regelmäßig an einem bestimmten Wochentag ihre Fahrt nach 

bestImmten beginnen. E s wäre daher erwünscht, wenn in der Statistik der 
Bmnenflotte auch die Beurtvaart nach Unternehmungsformen unterteilt würde. Freilich 
kommt man hierbei mit dem oben dargelegten betriebsökonomischen Kriterium zur 

Tabelle 2. V e r t e i l u n g d e I' BI' 1111 e 11 f l o t t e in d e n Ni e d e r l a nd e n n a ch 
An tri e b s art e n ami 1 1938 

Betriebsarten und Unterneh- Schleppkähne Segelseh iffe Motorschiffe Dampfschiffo 
mungsformen Zahl 1000 t Za.hl 1000 t Zahl 11000 t Zahl 11000 t 

Linienfahrt 188 19,7 15 0,7 1496 104,7 283 36,1 
: 179 57,2 5 0,5 76 6,8 - -

Kontraktverkehr Einzelschiffer 101 25,6 56 4,5 482 39,7 1 0,1 
Reedereien . 596 355,1 19 1,1 135 19,7 2 0,2 

Emzeltmnsport Einzelschiffer 3672 1878,5 2836 246,9 3846 447,1 6 0,4 
Werkverkehr Unternehmen 2183 372,0 70 3,5 660 58,6 4 0,4 
Eigenhandelsschiffer . . . . 
Verbindungen von Betriebs-

234 26,3 649 38,9 1079 77,1 - -

arten HO 16,5 42 2,4 180 17,5 4 0,4 
Zusammen 7263 I 2750,9 3692 I 298,5 7954 I 771,2 300 I 37,6 
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Unterscheidung von Reederei- uml Pa rtiku lierschi f[ell llicht ans, sondern muß wohl oder 
übel die Ei gent umsverhältnisse mit berüeksicht igcn. 

In Tab. 2 ist die Vertei lung der Binnenflotte nach Betri ebs- und Unternehmungs-
formcll auf die bedeutendsten Schifü:lkategorien am 1. 1. 1938 wiedergegeben. Danach 
cntfielen von der Gesamttragfähigkeit auf Schleppkähne 71 ,3 %, Segelschiffe 7,7 %, 
Motorschiffe 20 %, Dampfschiffe 1 %, wobei nochmals bemerkt sei, daß Schlepper nicht 
miterfaßt sind . Gegenüber dem l. 1. 1936, zu welchem Zeitpunkt die Verhältniszahlen 
70,1 : 9,1: 19,7: 1,1 lauteten, zeigt sich absolu t wie relativ ein Itückgang der Segelschiffe 
und Dampfer, eine Zunahme der Schleppl<iihne und Motorschiffe, welche letztere zahlen-
mäßig bereits 41,4% der Binncnflottc ausmachel), 

c. Verkebrsleistungen der Binnenscbiffabrt in den Niedel'landell. 
1. V e r k c 11 r 13 l e i 13 t II n ge n J e I' W i I d c V aa r t. 

Wie für die Binnenflotte gab die Durchführung der gleichmäßigen FrachtverteiluDg 
auch hinsichtlich der Verkehrsleistungcll der Binnenschiffahrt in den Niederlanden 
Anlaß und Gelegenheit zur statist iscben Erfassung, als dercn Ergebnis die von dem 
Centraal Bureau voor de Statistiek bearbeitete "Statistick van de Bevrachtingen en vall 
de Wachttijden in de Wilde Binnenvaart in N ederland" bishcr für die vier J ahre 1934 
bis 1937 vorliegt. Sie beschränkt sich auf binnenholländische Transporte, läßt also den 
Verkehr mit dem Ausland unberücksichtigt, und erfaßt überdies VOll dem holländischen 
Binnenverkehr nur die in der Wilde Vaart getätigten, also unter Vermittlung der Be-
frachtungskommissionen erfolgten Transporte. Die Verkehrsleistungen des Kontrakt-
verkehrs (Vaste Relaties), des Linienverkehrs (Beurtvaart) und des Eigenverkehrs von 
Unternehmen und Eigenhandelsschiffern sowie des Tankschiffverkehrs sind somit außer 
Betracht geblieben. . 

Tab. 3 gibt die Gesamtbeförclerungsleistungen und -entgelte der Wilde Vaart, 
Tab. 4 die Versand- und Empfangsmengen der einzelnen Befrachtungskommissions-
bezirke für die J ahre 1934 bis 1937 wieder. Bei einem Vergleich der Ergebnisse der 
versehied.enen J ahre ist zu berücksichtigen, daß im J ahre 1934 das System der gleich-
mäßigen Frachtverteilung im wesentlichen auch für die Transporte zwischen den an den 
Rheinmündungsarmen gelegenen holländischen Plätzen ill Kraft war, daß hingegen 
seit 1935 zufolge den Urteilen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 die gleichmäßige Fracht-
verteilung zwischen diesen Plätzen als im Widerspruch zur Rheil1schiffahrtsakte 
betrachtet und daher nicht mehr aufrechterhalten wurde. Das so entstandene "RIJIl-

Tabelle 3. Ge sam t _ B e f ö I' d e r u 11 g s i e i s t u n ge n und - e n t gel t e d e r 
"Wilde Vaart" inn e rhalb d e r Ni e d e rland e 1934- 1937 1

• 

Durch - -Durch- Durch-
Beförderte Geleistete schnittliche Erhobene schnittliche schnittliehe 

Jahr t tkm Beförde- Fracht Fracht pro t Fracht 
rungsweite pro tklll 

in 1000 in 1000000 in km in 1000 fl. in f l. in cents _ 

1934 9852 lll9 ll4 9972 1,01 0,89 
1935 9021 lll0 123 8502 0,94 0,77 
1936 8709 ll84 136 8301 0,95 0,70 
1937 9886 1361 138 9903 1,00 0,73 

t Die Zahlen der tkm, der Beförderungsweite und der Durchschnittsfracht pro tkm für 1934 
beruhen auf Schätzung. Es sind in die Tabelle nicht die miteinander unvereinbaren ZahleJl 
aus der Einleitung der Statistik 1937, sondern die aus der von 1934 eingeset zt. IndesseIl 
dürften durchschnittliche Beförderungsweite und tkm-Zahl zu niedrig, die Durchschnittsfl'acht 

pro tkm daher zu hoch angesetzt Bein. 
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Tabelle 4. In dcr Vaart" inn e rhai b der Ni e d e rl a nd c 
b e f ö I' d e r te G ü t e I' m e n g e n 1934- 1937, in 1000 t . 

Ab fuhr Zufuhr Bezirk der 
Bofrachtungskommission 1934 1 1935 I 1936 ' 1 1937 1934 1 1935 1 1936 1 l!:l37 

Leeuwarden 419 351 298 322 678 575 544 635 
Groningen 295 219 226 263 585 458 560 ü09 
Veend am 601 495 548 492 4H8 442 3H2 420 
Meppel 167 161 137 128 290 240 215 218 
ZwoUe. 313 203 210 255 776 641 662 735 
Nijmegen 1153 773 622 801 594 307 279 294 
Dordrecht 475 314 285 306 607 668 472 497 
Venlo 101 58 39 50 59 46 52 54 
Maastricht . 1576 2218 2716 3126 280 200 213 227 
's-Hertogcnbosch 313 801 87 98 404 353 269 309 
Breda . . . . . 128 133 137 121 329 300 365 364 
Terneuzen 243 248 23() 25H 31G 244 337 473 
Rotterdam, Stadt 2352 1588 162H IH84 Hll llGG 1527 176H 
Rotterd am, Umgebung 137 141 173 179 854 611 555 688 
Leiden . . . . . . . 48 31 34 43 235 200 176 181 
Utrecht 120 114 73 93 494 64,t 257 301 
Amersfeort 36 28 30 43 99 63 60 61 
Amsterdam, Staut 825 687 698 738 722 663 700 7HO 
Amsterdam, Umgebung 181 14H 157 143 577 592 58H 652 
Haarlem . ... . . 313 266 310 366 310 296 316 445 

__ __ 4 I 9852 I 0021 I 8709 I 9886 I 9852 I 9021 I 8709 I 9886 

vaart-Lek" macht sich in der Statistik ebenfalls geltend in der Weise, daß die Zahlen 
für 1934 die Transporte der Wilde Vaart zwischen holländischen Rheinplätzen mit-
enthalten, die Zahlen für 1935 bis 1937 hingegen nicht, so daß also die wegen ihrer 
Umfassendheit wertvolleren Zahlen für 1934 nicht direkt mit denen der fol genden J ahre 
vergleichbar sind. 

Betrachtet man unter Mitberücksichtigung des soeben erwähnten Umstandes dic 
Ergebnisse der einzelnen J ahre, so können die Verkehrsmengen von 1934 und 1935 

Tabelle 5. Di e w ich ti g s t e n G ü tc r a r t e nd e I' "W il d e 
Va a rt" in n e r h a i b der Ni e d er I a. nd c 1934 und IH37. 

1934 1937 
1000 t I in vH 1000 t I in vII 

Weizcn 628 6,4 602 6,1 
Mais. 272 2,8 225 2,3 
rwderes Getreide . 486 4,9 385 3,H 
Mehl 126 1,3 148 1,5 
Ölfrüchte 510 5,2 493 5,0 
Zuckerrüben 149 1,5 225 2,3 
Viehfutter 203 2,1 207 2,1 
Düngemittel 964 9,8 730 7,4 
Holz 427 4,3 395 4,0 
Kohlen 2054 20,9 3136 31,7 
Eisen und Stahl 172 1,7 295 3,0 
Natursteine 124 ],3 163 1,6 
Kalk, Traß, Zement 320 3,3 336 3,4 
Erden _ 965 0,8 702 7,1 
1 Cunststeine 1479 15,0 935 9,5 

90,3 90,9 

11 
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tatsächlich nicht bedeu tend differiert haben. Dem Rückgang 1936 folgte 1937 eine ins 
Gewicht fallende Belebung (um 13,5 vH). Eine bedeutende Stütze bot bei rückläufigem 
übrigem Verkehr 1934 bis 1936 die Vermehrung der Schiffstransporte limburgischer 
Kohle aus dem Bezirk Maastricht, di e von 1082 000 t 1934 auf 1811 000 t 1935 und 
2274000 t 1936 stiegeIl. Die weitere Zunahme der limburgischen Kohlenverfrachtungen 
auf 2537000 t 1937 hat nicht ganz gleichen Schritt gehalten mit der Vermehrung des 
anderen Verkehrs in diesem J ahre. In den Zahlen des Kohlenverkehrs kommt haupt-
sächlich die Umlagerung der Abfuhr limburgischer Kohle vom Bahn- auf den Wasserweg 
(Juliana-Kanal und kanalisierte Maas) . 

In Tab. 5 sind die Mengen der 15 wlChtlgsten Guterarten, die 1934 und m der 
Wilde Vaart innerhalb der Niederlande befördert wurdell, zusammengestellt. Die starke 
Zunahme der Kohlentransporte ist die sinnfälligste Erscheinung. Bei der Verringerung 
der Zahlen der Kunststein- , insbesondere Ziegeltransporte ist zu berücksichtigen, daß 
die beträchtlichen zwischen Plätzen an den Rbcinmündungsarmen sich vollziehenden 

Tabelle 6. H e r k u n f t d er g r ö ß e r e n V e r sa n d pos te n d e "W i I d e Va art" 
i nn e r hai b d e r Ni e d e r 1 a n d e n a e h Ver sa n d b e z Ir k e n 1937. 

"" Q) "" "" <ll"" Güterart und bDO Güterart und Güterart und bDO Güterart und 1=10 1=10 1=10 
Q) S Versandbezirk Q)0 Versandbezirk 0)..-. 

Versand bezirk Q)0 Versand bezirk ...... .-< ,;;; .S 

' Ve iz e n Zuck e rrü b e n H o };.\ Kalk, Ze ment 
336 Insgesamt 602 Insgesamt 225 Insgesamt . 395 Insgesamt. 

davon aus davon aus davon aus davon aus 252 Groningen 45 Leeuwarden 34 Veendam 25 l\'Iaastricht 
Veendam 40 Groningen 49 Rotterdam, St. 154 Haarlem 50 
Dordrecht 28 Veendam 47 Amsterdam, St. 102 
Breda 29 Haarlem 34 Amsterdam, Erd e n 702 Terneuzen 48 Alkmaar 26 Umgebung 60 Insgesamt . 
Rotterdam, St. 312 davon aus 51 Viehfutt e r Kohl e n Leeuwarden . 21 M a i s Insgesamt 207 Insgesamt. 3136 Veendam . 30 
Insgesamt 225 davon aus davon aus Meppel. 50 

davon aus Veendam . 23 Leeuwarden . 53 Zwolle 191 Rotterdam, St . 181 Dordrecht 26 Groningen 22 Nijmegen. 4,1 
Amsterdam, fit . 44 Breda 23 Veendam 113 Dordrecht. 65 Rotterdam, St. 31 Maastricht 2537 Maastrieht 
A nd e r e s G e- Rotterdam,Umg. 20 Terneuzen. 63 's-Hertogenboscb 35 

27 tr e ide Amsterdam, Rotterdam, St. 164 Rotterdam, St. 44 Insgesamt 385 Umgebung 31 Amsterdam, St. 143 Amsterda.m, St. 76 davon aus Utrecht. 21 Haarlem 
Rotterdam, fit. 276 Düngemitte l 

Eisenu. Stlth l Kunstst e ine Amsterdam, Insgesamt. 730 935 Umgebung 28 df1von aus Insgesamt. 295 Insgesamt. 
Leeuwarden . 43 davon ,w s davon aus 21 Ölfrücht e Groningen 26 Rotterdam, St. 53 Zwolle 

Insgeeamt 493 Veendam . 51 Rotterdlun, Nijmegen . 568 
:0wolle 53 Umgebul1;r . . 22 Dordrecht. 147 davon aus 21 Rotterdam, St. 387 Maastricht 150 Amsterdam, St. 33 Maastrieht 

Amsterd,tm, St. 99 Terneuzen . 76 Utreoht. 21 Utreoht. 26 
Rotterdam, St. 114 Haarlem 65 Amersfoort 37 

M e hl Rotterdam, Haarlem 21 
Insgesamt 148 Umgebung. 57 Natur ste in e 

davon aus Amsterdam, St. 36 Insgesamt. 163 
Veendam 70 Haarlem 69 davon aus 
Meppel . 21 Leeuwarden . 45 
Zwolle 24 Maastricht 72 

l 
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Ziegeltransporte zwar 1934, aber nicht 1937 erfaßt sind. Zieht man die vier letzten 
Posten zusammen, so zeigt sich, daß die Gruppe Steine und Erden mit 29,4 vH 1934 den 
ersten Pla tz, mit 21,6 vH 1937 den zweiten Pla tz (nächst den Kohlen) in der Güterskala 
einnehmen. An dritter Stelle folgten die verschiedenen Getreidearten mit insgesamt 14,1 
bzw. 12,3 vH. Die ausgeprägte landwirtschaftliche Note der Niederlande drückt sich 
namentlich in den an vierter Stelle kommenden Düngemitteltransporten mit einem 
Anteil von 9,8 bzw. 7,4 vH aus. 

Die Tab. 6 enthält eine Zusammenstellung der Herkunft der größeren Versandposten 
der " Wilde Vaart" innerhalb der Niederlande nach Versandbezirken 1937. Aufgenolllmen 
sind die mindestens 20000 t betragenden Versandposten der einzelnen Bezirke der-
jenigen Güterartell , deren Gesamtversand sich auf über 100000 t belief. Diese Zu-
Bammenstellung der großen Posten gibt einen instruktiven Einblick in die räumliche 
Verteilung des Aufkommens der wichtigeren Güterarten. So erweisen sich Rotterdam 
und - in Abstand - Amsterdam als ausschließliche Verteiler des importierten Mais 
und als fast alleinige Verteiler der Ölfrüchte. Im Versand von Weizen und anderem 
Getreide nimmt Rotterdam als Einfuhrplatz eine hervorragende Stellung ein, wogegen 
die Herkunft des inländischen Getreides sich fast über das ganze Land verteilt. Mehl 
kommt vorwiegend im Osten zum Versand. Die Zuckerrüben entstammen größtenteils 
dem Nordosten und dem Nordwesten. Düngemittel und Viehfutter werden - letzteres 
mit Ausnahme des Südens - stark verstreut im ganzen Land verfrachtet . Kommen 
kleinere Holzmengen auch an den verschiedensten Plätzen auf, so betonen sich doch 
stark die Einfuhrplätze Rotterdam und Amsterdam. Im Versand von Kohlen einerseits, 
Kalk und Zement andererseits nimmt der Bezirk Maastricht eine überragende Stellung 
ein, während 3/s der Kunststeine dem Bezirk Nijmegen entstammen. Erden einerseits, 
Eisen- und Stahlerzeugnisse and.ererseits, kommen in starker Verstreuullg fast im ganzen 
Land auf. 

2. Ver k ehr s I e i s t u n gen d e r g e sa m t e n Bin n e n s chi f f a h r t . 
über die Gesamtheit der außerhalb der Wilde Va art, also in Beurtvaart, Vaste 

Relaties, Eigenverkehr und Tankfahrt innerhalb der Niederlande im Binnenschiffs-
verkehr beförd.erten Gütermengen liegen nur Schätzungen vor. In der Einleitung zu 
der Statistik der Befrachtungen in der Wilde Vaart 1934 hatte Ha n r a t h teils auf 
Grund von Erhebungen, t eils auf Grund von Schätzungen die Gesamtbeförderungsmenge 
der vorgenannten anderen Betriebsformen auf etwa dieselbe Höhe wie die Beförderungs-
menge der Wilde Vaart beziffert, was somit eine gesamte Binnenschiffa.hrtsbeförderung 
innerhalb der Niederlande von rd. 20000000 t ergab. In einer späteren Veröffentlichung l 

kam der gleiche Autor durch Vervielfältigung der errechneten Ladungskapazität der 
Beurtflotte mit einem stark hypothetischen Ladungskoeffizienten zu einer Veran-
schlagung der Beförderungsleistungen allein der Beurtvaart 1933/34 auf 7 240000 t und 
391831000 tkm. Nach dieser Schätzung war anzunehmen, daß die frühere Schätzung 
der Leistung von Beurtvaart, Vaste Relaties, Eigenverkehr und Tankfabrt zusammen 
auf rd. 10 Mil!. t 1934 zu niedrig gegriffen war, da die Leistung von Vast e Relaties, 
Eigenverkehr und Tankfahrt auf mehr als 23/ 4 Mil!. t zu veranschlagen war. In einem 
in der Zeitschrift "Binnenscheepvaart" vom 3.9. 1938 veröffentlichten, F. B. gezeichneten 
Aufsatz, wurde hingegen unter übertragung des Ergebnisses von Erhebungen der Be-
frachtungskommission Rotterdam auf ganz Holland die Beförderungsleistung der Beurt-
vaart 1936 auf no eh nicht 4 Mill. t beziffert, was wieder mehr mit d.er ersten Schätzung 

1 Bijdrage tot de Bepaling van de Capaeiteit der Beurtvaart in Nederland. Maandstatistiek 
van Verkeer en Vervoer, Jg. 1, No. 4, S. 39 ff. 
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H a n rat h s harmoniert. Man erkennt aus diesen Angaben, daß man hinsichtlich der 
Leistungen der Binnenschiffahrt in den Niederlanden au ßerhalb der Wilde Vaart noch 
ziemlich im Dunkeln tappt. Mehr als daß die Gesamtleistung der Binnenschiffahrt, also 
von Wilde Vaart, Beurtvaart, Vaste R elaties , Eigenverkehr und Tankfabrt zusammen, 
innerhalb der Niederlande in den Jahren 1934 bis 1937 in der Größenordnung VOll 

20- 25 Mill. t pro Jahr zu suchen ist, läßt sich gegenwärtig nicht sagen. Um vergleichs-
weise die ungleich größere Bedeutung des internationalen Binnenschiffabrtsverkehrs 
der Niederlande anzudeuten, mag die Bemerkung genügen, daß der Rheinverkehr 
über die niederländisch-deutsche Grenze in beiden Richtungen zusammen 1936 rel. 
46 Mil!. t, 1937 rd. 59 Mill. t 1 betrug, zu welchen Zahlen zwecks Ermittlung des gesamten 
zwiscbenstaatlichen Binnenschiffabrtsverkehrs der Niederlande noch die Mengen des 
Verkehrl:l über die niederländisch-belgische Grenze sowie andere niederländisch-deutsche 
Grenzübergänge (unter Abzug von Doppelzählungen im Durchgangsverkehr) hinzu-
zuzählen sind. Hiernach beträgt der gesamte zwischenstaatliche Binnenschiffahrtsverkehr 
der Niederlande das 3- 4fache des innerstaatlichen. 

Tabelle 7. Um s c hI a g cl e I' T w e n t c - K a n a I - H ä f e n 1936- 1938 in 1000 t. 

EI 0 .!Z '" .-. , d .-0 " '" ] F-< ...,'" '" , S rn '" 0 .0.-0 ..<:I w ..<:I bJ)' 
;:l S F-< " F-< c3 S'Q) dO " c3 ce 0 ...... "'!jA H r"1 ;t1 >iI rtJ -

Zufuhr 
1. Halbjahr 1936 . I 24 7 23 11 I llO I 

4 180 
2. Halbjahr 1936 . 0 32 29 35 23 123 31 27.!-
Jahr 1936 1 56 36 58 3,1 I 233 35 453 

1. Halbjahr 1937. 1 21 6 I 22 
I 

7 99 24 180 
2. Halbjahr 1937 . 0 42 9 25 14 155 38 28.!-
. Jahr 1937 1 63 15 

I 
47 

I 
21 254 

I 
62 

I 
463 

1. Halbjahr 1938. I 39 9 25 23 140 52 28U 

Abfuhr 
1. Halbjahr lU36. - 1 0 - 0 12 1 I 
2. Halbjahr 1936. - 0 0 0 0 14 4 18 

Jahr 1936 - 1 0 0 0 26 5 32 

4 

1. Halbjahr 1937. - 0 0 0 1 21 3 25 
2. Halbjahr 1937. 0 I 0 2 - 51 6 62-
Jahr 1937 0 

I 
I 

I 
0 2 

I 
1 

I 
72 9 85 

1. Halbjahr 1938 . 0 I I 3 2 51 5 63 

Gesamt - Umschll1g 
L Halbjahr 1936. I 25 7 

I 
23 

I 
11 122 

I 
5 194 

2. Halbjahr 1936. 0 32 29 35 23 137 35 291 

Jahr 1936 1 57 36 58 34 259 40 485 

1. Halbjahr 1937 . 1 I 
21 6 22 8 120 27 205 

2. Halbjahr 1937. 0 43 9 27 14 206 44 343 
Jahr 1937 1 

I 
64 

I 
15 

I 
49 

I 
22 

I 
326 

I 
71 548 

1. Halbjahr 1938. 1 40 10 28 25 191 57 352 

1 Wirtschaft und Statistik, 1938, S.147. 
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3. D er Ver k e hr des T w en t e - K a n als. 
Der Bau einer Kanalverbindung des Industriebezirks von Twente mit dem Rhein 

war durch ein Gesetz vom 4.11. 1919 vorgesehen worden. Unter Hintansetzung der 
starken wirtschaftlichen Bedenken, die sich aus der geringen Verkehrserwartung für 
diel:les Kanalprojekt ergeben mußten, wurde der 49 km lange, für die Befahrung mit 
1350 t-Kähnen eingerichtete, von Zutphen a,n der Ijssel ausgehende Kanal 1930 zu bauen 
begonnen und 1935 bis Hengelo, 1936 bis Enschede vollendet. Die in der seit 1937 von 
der Abteilung Handels- und Verkehrsstatistik des Centmal Bureau voor de Statistiek 
herausgegebenen Zeitschrift " Maandstatistiek van Verkeer en Vervoer" allmonatlich 
veröffentlichten Zahlen über den Verkehr der Twente-Kanal-Häfen erlauben es, sich 
ein Bild von der Verkehrsentwicklung auf der neuen Wasserstraße zu bilden. In der 
Tab. 7 sind die Umschlagsergebnisse der Häfen des Twentc-Kanals in der Reihenfolge 
von West nach Ost für die fünf Halbjahre vom 1. 1. 1936 bis zum 30. 6.1938 zusammen-
gestellt. Als Ganzes müssen die Verkehrszahlen selbst unter Berücksichtigullg des 
Umstandes , daß es sich um " Anlaufsjahre" handelt, als für einen Großschiffahrtsweg 
sehr bescheiden bezeichnet werden. Sie bestätigen die Erwartung, daß ein relativ kleiner 
und ausgesprochen fertigindustrieller Industriebezirk nur ein entsprechend beschränktes 
Verkehrsaufkommen zu zeugen vermag. 

Entwicklungsmäßig zeigten die Zufuhren auf dem Twente-Kanal 1937 gegenüber 
1936 fast keine Zunahme, wohl aber die Abfuhren. Das erste Halbjahr 1938 läßt in beiden 
Richtungen eine stärkere Belebung erkennen. Von den einzelnen Hafenplätzen ist 
Hengelo mit 50 - 60 vH des Gesamtumschlags der bedeutendste. Erst in weitem Abstand 
folgen Enschede und Lochem. Die Zufuhren betragen insgesamt ein Mehrfaches der 
Abfuhren; doch zeigt sich die Tendenz zu einer Verringerung dieses Mißverhältnisses. 

An der gesamten Zufuhr des ersten Halbjahres 1938 (289000 t) waren hauptsächlich 
nachstehende Gütergruppen mit den folgenden absoluten Mengen (in 1000 t) und prozen-
tualen Anteilen der Zufuhr beteiligt: 

Erde, Sand u. ä .. 
Nl1tursteine . . . 
Kunststeine . . . 
Kalk, Zement u. ä. 
Kohlen . .. . . 
Düngemittel . . . 
Ma.is .. . . . . 
Anderes Getreide . 
'l'extilrohstoffe . . 

92,1 = 319 vH 
24,3 = 8,4 , . 
9,3 = 3,2 " 
8,7 = 3,0 " 

39,9 = 13,8 " 
41,7 = 14,4 " 
19,1 = 6,6 " 
7,4 = 2,6 " 
4,8 = 1,7 " 

85,6 vH. 

Hiernach dominieren die Baustoff transporte, die bei Zusammenfassung der vier erst en 
Posten gegen die Hälfte der Gesamtzufuhren ausmachen. Als in der Güterskala der 
Binnenschiffahrt auffallendes Gut erscheinen die ausschließlich für Enschede bestimmten 
Textilrohstoffe. 

In der Abfuhr steht Salz mit 37000 t = 58,7 v H der Gesamtabfuhr des ersten 
Halbjahres 1938 - ausschließlich ab Hengelo - an weitaus erster Stelle. 

D. Binnenschiffahrtsbetriebspolitik. 
1. A 11 g e m ein e La g e. 

Seit September 1933 ist die Binnenschiffahrt innerhalh der Niederlande auf Grund 
des Gesetzes vom 5. 5. 1933 der" Gleichmäßigen Frachtverteilung" (Evenredige Vraeht-
verdeeling) unterworfen, die durch Verteilung der anfallenden Fracht durch von den 
Industrie- und Handelskammern eingesetzte Befrachtungskommissionen nach dem 
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Prinzip der Reihenfolge (R ang fahrt) der durch die Wirtschaftskrise hervorgerufenen 
Notlage der Binnenschiffahr t entgegenzuwirken bestimmt ist. Diese Fraehtverteilullg 
greift indessen nur P latz für den fallweisen gewerbsmä ßigen Bedarfstransport (Wilde 
Vaar t), während die a nderen Betriebsweisen, nämlich K ontraktverkehr (Vaste Relaties), 
Linienverkehr (Beurtvaar t), E igenverkehr von Unternehmen und Eigenhandelsschiffern 
i:lowie der Tankschiffverkehr in den verschiedensten Formen uavon freigestellt sind. Die 
Instit utionen der gleichmäßigen F rachtver teilung, di e Kri t ik, die sie in den Niederlanden 
fanu , sind ebenso wie d ie Problematik, die sie un ter verkehrswissenschaft lichem Gesichts-
winkel bietet, in meiner Schrif t " Binnenschiffahrtspolit ik der Niederlande" eingehend 
behandelt . 

Um die jüngste Entwicklllllg der v om Staatc betri ebenen sowic der von den Interes-
'ientenkrcisen verfochtenen Binnenschiffahrtsbetriebspoli t ik zu ermessen, genügt es auf 
folgende Tatsachen hinzu weisen : Zustimmung hat die gleichmäßige Frachtverteilung 
fast nur in den Kreisen der E inzelschiffer gefunden, wogegen d ie große Mehrzahl der 
Reedereien sowie der Verlader eine ablehnende Stellung einnahm. Geschadet hat der 
gleichmä ßigen Frachtver teilung ihre Unwirksam-Erklärung für den Verkehr zwischen 
an den Rheinmündungsarmell gelegenen Plätzen zufolge Entscheidung des Hooge 
vom 17.12.1934, wodurch ihr Wirkungsbereich fühlbar eingeschränkt wurde und eJJ1C 
unliebsame Verschiebung der Wettbewerbslage der verschiedenen Gegenden (durch 
niedrigere Frachten in dem freigestellten Rheingebiet) eintrat. In einem unter deJU 
11. 6. 1936 erstattet en Gutachten einer Unterkommission der Haupt-Begutachtungs- und 
Unterstützungskommission für den Verkehrsfonds (Kommission Heldring) wurde zwar 
mit Stimmenmehrheit eine Aufrechterhaltung der gleichmäßigen Frachtver teilullg unter 
indirekter Beseitigung des " Rijnvaartlek" und mit Neucr?-ll?en 
wortet; hingegen kam die fur 
Verkehrsfonds selbst (KommisSIOn de Vnes) emstlllllllJg zu der Forderung sofortig 
Aufhebung der gleichmäßigen Frachtver teilung unter Einführung einer Reichsullter-
stützunrr für ihren Beruf aufgebende Einzelschiffer. Ersichtlich herrschte in der Kom-
mission "'Heldring trotz gleichzeitiger einer . strukturellen 
Binnenflott e das Bestreben vor, die vorWIegend eID er konJunkturellen Knscnbekampft . " 
dienenden Maßnahmen aufrechtzuerhaltell . Hingegen steuerte die Kommission de VrJes 

allein auf hin. Doch leistete die 
dem Andrmgen der KommiSSIOn de Vnes anf baldIgste Aufhebung des 
gesetzes keine Folge, hauptsächlich wei l keine sah, Mittel für eine ReIchs-
unterstützung außer F ahrt tretender Schiffer bereItzust.ellen. . 

In der Tat ist es am Platze, strukturelle und konJunkturelle Notlage der 
schiffahrt und deren überwindungsmöglichkeiten auseinanderzuhalten . Durch die seit 
Ende 1936 endlich auch in den Niederlanden fühlbar gewordene Wirtschaftsbelebung 
wurde die konjunkturell bedingte Not lage der in 
beträchtlich gemildert. Neben der Vermehrung der bmnenhoJlandlschen Iransporte 193 
machtc sich indessen zugleich die starke Belebung des Rheinverkehrs durch vermehrte 
Inanspruchnahme sowohl auf dem nationalen wie dem internatiox:alen Frachtenmarkt 
Beschäft igung suchender Schiffe geltend. In welchem Umfang dIese Be-
schäftigungsmöglichkeit im zwischenstaatlichen bzw .. 
rellen Charakter trägt, ist noch nicht abzusehen. Als emdeutIg strukturelles MIßverhaltnls 
besteht daneben die übersetzung der mengenmäßig und räumlich beschränkteren Ver-
kehrsbeziehungen dienenden kleineren Tragfähigkeitsklassen der holländischen Binnen-
flotte, die sich aus dem übergang eines Großteiles ihres Verkehrs an den Kraftwagen 
und der Unmöglichkeit vollgült igen Wettbewerbs mit den größeren Tragfähigkeitsklassen 
in deren Relationen erklärt. Die entschieden ungünstigere Lage der kleineren Trag-
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fä.higkeitsklassen ergibt sich aus der in der Statistik der Befrachtungen in der Wilde 
Bmnenvaart veröffentlichten Statistik der Wartezeiten, der für 1937 folgendes summa-
risches Ergebnis zu entnehmen ist: 

'.1.' a b e ll e 8. . Dur c h 8 e h n i t t I i eh e War t e -
7. e it in d e r ,;Wild e Binnenv aa rt" 1937. 

Tragfähigkeits- Durchschnitt-
Befrachtete liehe Zahl klasse Schiffe der 'Warte-t tage 

bis 100 29648 16,7 
100- 200 30221 12,8 
200- 300 7628 9,4 
300- 400 4204 8,6 
400- 500 2493 8,2 
500- 600 3916 6,5 
600- 700 1131 6,0 
700- 800 486 5,1 
800- 900 514 5,4 
900- 1000 599 4,0 

1000- 1100 214 3,4 
1100- 1200 84 3,4 
1200- 1300 68 3,2 
1300- 14;00 296 2,6 
1400- 1500 101 2,7 

Es bestehen somit zwei wesentliche schiffahrtsbetriebspolitische Fragen, nämlich 
einmal die einer Beseitigung der strukturellen übersetzung der kleineren Tragfähigkeits-
klassen der holländischen Binnenflotte, ein andermal die der Aufrechterhaltung der 
gleichmäßigen Frachtverteilung. 

2. D e r Ton n a g e - Ver m i n d e r u n g s - Vor s c h la g d e r "K 0 m mi s s ion 
v a nDijk". 

Auf dem 11. Niederländischen Binnenschiffahrtskongreß, der 1936 in Scheveningen 
stattfand, war eine Kommission mit der Aufgabe eingesetzt worden, eine Untersuchung 
über die Möglichkeit einer Vergrößerung der Ausnut zung der Binnenflotte und über eine 
evtl. 'l'onnageeinschränkung durchzuführen. Diese Kommission wurde im September 
1936 konstituiert, stand bis August 1937 unter Leitung von J. J. C. van Dijk, seitdem 
von T. P . Keijzer, und nahm unter dem 23. 10. 1937 einstimmig einen Bericht an, der dann 
in dem Band der Vorberichte (Prae-Adviezen) für den 12. Binnenschiffahrtskongreß 
(.Nijmegen 1938) veröffentlicht wurde. Diesem Kommissionsbericht sind folgende wesent-
hchen Gedankengänge zu entnehmen : 

Der Wunsch der Kommission, den überflüssigen Flo ttenteil zahlelImäßig festzu-
stellen, hat sich als unausführbar erwiesen. Indessen zeigen die Statistiken der Be-
frachtungen und Wartezeiten in der Binnenschiffahrt eindeutig, daß namentlich unter 
den kleineren Schiffen ein ernster Schiffsraumüberschuß besteht. Als Folge des V 01'-
dringens des Kraftwagens betrachtet die Kommission einen Teil der sog. provinzialen 
Fahrt als endgültig zum Tode verurteilt. 

Als Mittel zur Vergrößerung der Ausnutzbarkeit der Binnenflotte stellt die 
Kommission die Forderung auf Ermäßigung der Binnenschiffahrtsabgaben in den Vorder-
grund. Sie äußert ihre Enttäuschung über den 1936 von der Staatskommission für Ver-
kehr (Kommission Patijn) herausgebrachten Bericht über Schiffahrtsabgaben, weil dieser 
hinsichtlich der Schiffahrtsabgaben i. e. S. zu einem unbefriedigenden Urteil gelangt sei, 
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insbesondere aber die Hafellabgaben außer Betracht gelassen habe, obschon diese den 
größten Teil der die Binnenschiffahrt drückenden Abgaben ausmachten. Die Kommission 
wünscht eine Verstärkung der zentralen staatli chen Aufsicht über die Schiffabrtsabgaben 
und ihre übertragung au f eine von der Krone zu ernennende selbständige Sacbver-
ständigen kommission. Bei ibrer Begutachtungstätigkeit soll diese folgende Maxima 
einhalten : 1. sollen die Abgaben nie höher se in als die Kosten, die mit dem Gebrauch 
von Wasserstraßen und Einrichtungen durcb die Binnenschiffabrt zusammenhängen; 
2. sollen die Abgaben nicht höher sein, "als zulässig ist im Hinblick auf den Nutzen, 
den die Binnenschiffahrt von Wasserstraßen und Einrichtungen genießt, welcher Nutzen 
bestimmt wird durch das jeweilige Bestehen konkurrierender Verkehrsmittel, für die oft 
ganz andere Wettbewerbs bedingungen gelten". 

.oie Kommission ist weiter der Auffassung, daß eine Aufhebung der gleichmäßigen 
Frachtverteilung die Ausnutzbarkeit der Binnenflotte fördern würde durch eine ge-
schmeidigere Frachtenpolitik. Indessen hält sie die Aufhebung der gleichmäßigen 
Frachtverteilung nur dann für erwüllscht, wenn gleichzeitig Ma ßnahmen ergriffen werden 
zur Unterstützung der Schiffer, die dann im Schiffahrtsbetrieb keine Existenzgrundlage 
mehr finden können, sowie zur Förderung ordentlicher Befrachtungsmethoden . 

Die Lebensmöglichkeiten der Binnenschiffahrt würden sich nach Meinung der 
Kommission ferner erhöhen, wenn durch Verbesserung der Wasserstraßen vielerorts eine 
Beschleunigung des Verkehrs ermöglicht würde. Sie erwartet davon eine Erhöhung der 
Zahl der Reisen, "wodurch die Binnenschiffahrt mit angemessenen Frachtpreisenlohnend 
werden könnte" . 

Eine derzeitige Benachteiligung der Binnenschiffahrt erbli ckt die Kommission in der 
Befreiung der Eisenbah nen von der Einhaltung der veröffentlichten Tarife, womit also 
der Tariffreiheit der Eisenbahnen eine Tarifbindung der Binnenschiffabrt (als Ausflull 
der gleichmäßigen Frachtverteilung) gegenübersteht. Starke Gütertarifermäßigungen der 
Eisenbahnen für bestimmte Versender führen die Kommission zu dem Verlangen nach 
einer regierungsseitigen U ntersuchu ng, bei der die Tarifpoli tik der Niederländischen 
Eisenbahnen an betriebsökonomischen Prinzipien geprüft werden soll. 

Wennschon die Kommission von den vorgenannten Maßnahmen eine Verbesserung 
der Existenzbedingungen der Binnenschiffahrt erwartet, wird ihres Erachtens nicht die 
ganze Flotte angemessene Beschäftigung finden können, selbst nicht bei einer wesent-
li chen allgemeinen Wirtschaftsbelebung in den Niederlanden. Der eingangs erwähnte 
überfluß an kleineren Fahrzeugen zwingt zur Ergreifung besonderer Sanierungsmaß-
nahmen, zumal ein Verschwinden des überschusses von selbst nicht erwartet werden 
kann. Zu einer Beschränkung der Sanierungsmaßnahmen auf die kleineren Schiffe treibt 
ferner der Umstand, daß bei einer allein von Holland ausgehenden Verminderung auch 
der größeren Schiffe mit einem Zustrom ausländischer Schiffe zu rechnen wäre, die von 
der auf Hollands Kosten erreichten Verbesserung der Befrachtungsmöglichkeiten Nutzen 
ziehen würden. Die Kommission wünscht daher nur Kähne zwischen 20 und 200 t 
Tragfähigkeit in die Sanierungsaktion einzubeziehen, rechnet aber mit günstigen Aus-
wirkungen auch auf die nächst höheren Tragfähigkeitsldassen. 

Das einfachste Verfahren zur ]'lotteneinschränkung bestände in einem Gebrauchs-
verbot für Fahrzeuge eines bestimmten Alters, etwa von über 30 oder 40 Jahren. In-
dessen hält die Kommission eine solche Maßregel ohne Schadenersatz für einen zU 
starken Eingriff in das Eigentumsrecht und eine einseitige Benachteiligung eines Teiles 
der Schiffer. überdies decken sich Alter und Tauglichkeitsgrad eines Schiffes keineswegs. 
Indessen erblickt die Kommission auch bei einer zwangsweisen Klassifikation der Schiffe 
zu große praktische Schwierigkeiten, um damit kurzfristig zu einem Ergebnis zu kommen. 

Nach Auffassung der Kommission bleibt als brauchbarer Weg nur übrig eine Ein-
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schränkung der Binnenflotte durch Aufkauf dafür in Betracht kommender Schiffe unter 
gleichze!tiger für die betreffenden Sclliffer. Letztere ist nötig, da die 

SchIffer nur sehr schwer, ältere Schiffer wohl gar nicht, eine andere 
BeschaftIgung fmden können. In Anbetracht daß rre<Yemvärtirr eine O"ro13e Anzahl Schiffer d t h . I "1 b b b b , .arun er sc r Vle e a tere, nur so geringe Einnahmen aus dem Betrieb erzielen daß sie 
sl.ch gerne würden, wenn sie nur eine mäßige Altersrente erhielten, 

von eUle l' solchen Regelung Erfolg, wenn dabei als Kaufpreis eine lebens-
langhche maßlge Altersrente geboten wird. 

.Die !Commiss.ion . macht daher folgenden konkreten Vorscl1lag: "Schiffer (oder 
dIe Ins zur Einführung der Sanierungsmaßnahmen sich in der Binnen-

schiffahrt betätigt })aben und zugleich ein bestimmtes Lebensalter überschritten haben, 
lcönnen von einer zu errichtenden Stiftung eine Altersrente für sich und ihren Ehegatten 

.s?fern. sie s ich und ein 
1 rachtscluH abhefel'll . Das SchIff, das nIcht dasselbe zu sem braucht als das mIt dem 
dieser Schiffer die F'rachtfahrt ausübte, soll dann nicht mehr in der: Binnen'schiffahl't 
verwendet werden, bleibt indessen zur Verfügung des Betreffenden, um von ihm als 
Wohnschiff gebraucht zu werden . .. Dadurch daß es den Schiffern überlassen bleibt 
welches Schiff - zwischen 20 und 200 t und für die Frachtfahrt geeignet - sie 

werden im allgemeinen die geringsttauglichen Schiffe ausgeschaltet werden, wird 
sonut der beste Teil der Flotte erhalten bleiben ... " 

Der 12. Binnenschiffahrtskongreß, der am 20. und 21. 4. 1938 in Nijmegen stattfand, 
machte sich in seinen Entschließungen u. a. den Vorschlag der Kommission van Dijk auf 

Stillegung eines Teiles der kleineren Kähne zu eigen. Die Regierung gab ihm 
ll1dessen bisher ebensowenig statt wie der früheren <rrundsätzIichen Empfehlun<Y der 
Kommission de Vries. b b 

Kritisch ist zu bemerken, daß der Tonnageeinschränkullrrsplan der Kommission 
van Dijk wirtschaftlich durchaus richtig die Beseitigung der übersetzung 
erstrebt und ausführbar erscheint. Gewisse nicht genau voraussehbare Schwierigkeiten 
können sich allerdings ergeben aus unzureichendem oder mit zu hohen Forderungen 
verbundenem Angebot stillzulegenden Kahnraums sowie aus dem Umstand, daß mit 
fortschreitender Besserung der Lage durch Stillegunrren die Bereitschaft zu weiteren 
Stillegungen sinkt bzw. mit steigenden Entschädigung:anspriichen verknüpft wird. 

3. S ta n dun d Zu k u n f t der "G l e i c h m ä ß i gen Fra c h t ver t e il u n g". 
. Obwohl die Mehrheit der niederländischen Wirtschaftslcreise eine Aufhebung der 

glelChmäßigen Frachtverteilung wünscht, und obwohl für die mittleren und größeren 
Tragfähigkeitsklassen bei der seit Ende 1936 herrschenden Schiffsraumnachfrage im 

die Notwendigkeit zur Aufrechterhaltung des Reihenfolgeprinzips zwecks 
VermeIdung wechselseitiger Frachtunterbietung nicht mehr anerkannt werden kann, ist 
die gleichmäßige Frachtverteilung in vollem Umfang weiter in Kraft geblieben. Freilich 
hat sich ihre ökonomische Wirkung mit veränderter Marktlage gleichfalls verschoben. 
Bedeutete die Einführung der gleichmäßigen Frachtverteilung mit der Festsetzung der 
Frachten durch die Befrachtungskommissionen seinerzeit eine durchschnittliche Erhöhung 
der F.rachtel1 um etwa 25 vH gegenüber dem vorhergehenden zerrütteten Frachtenstand, 

welChen in jüngster Zeit die von den Befrachtungslcommissionen genehmigten Frachten 
allgemeinen nicht von einem bei freiem Markt zu erwartenden Niveau ab. Gelegentlich 

Ist schon darauf hingewiesen worden, daß bei freiem Spiel von Angebot und Nach-
slCh als die :011 ?en Befrachtungskommissionen festgesetzten bilden 

wurden. Tatsachhch haben speZIell ll1 dem der gleichmäßigen Frachtverteilung nicht 
unterworfenen Rheingebiet die Frachtellletzthin ein höheres Niveau als im übrigen Land 
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erreicht, während 1935/36 das Verhältnis umgekehrt wal'. Vereiuzelt haben sich auch 
schon die Einzelschiffer geweigert, zu den von den Befrachtungskommissionen fest-
gesetzten Frachten zu fahreI!. Im ganzen zeigt somit die gleichmäßige Frachtverteilung 
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ähnlichkeit mit der während des Weltkrieges 1917 
in der niederländischen Binnenschiffahrt eingeführten Frachtverteilung und belegt damit 
erneut die Anwendbarkeit der Marktregulierung gegen Ausschläge nach bei den Seiten. 

Außer der Durch brechung der gleichmäßigen Frachtverteilung durch das sog. "Rijn-
vaartlek" zu folge den Entscheidungen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 drohten durch 
Urteile niederer Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch ein 

Maasvaartlek" und ein Scheldevaartlek", da auch auf Maas und ScheIde zwischen-
der gleichmäßigen Frachtverteilung 

Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indem der Hooge Raad die AnwendbarkeIt 
der gleichmäßigen Frachtverteilung durch Urteil vom 1. 2. 1937 für die ScheIde, durch 
Urteil vom 21. 3, 1938 für die Maas bestätigte. 

Der Schlu ßartikel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5. 5. 1933 sah vor, daß, 
sobald die herrschenden außergewöhnlichen Zeitumstände zu bestehen aufgehört hätten, 
jedoch auf jeden Fall vor dem 1. 1. 1938, ein Gesetzentwurf bei den Generalstaaten 
einzubringen sei, durch den die Einziehung des Frachtverteilungsgesetzes, somit der 
übergang zum Normalzustand, geregelt würde. Indessen brachte der Minister van Water-
staat, in dessen Ressort diese Materie Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts-
ministers übergegangen war, unter dem 20. 12. 1937 lediglich einen kurzen Gesetzentwurf 
zur Änderung der Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes ein, durch den einerseits der 
Termin für die Einbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1. 7.1938 verschoben, 
andererseits die Worte "somit der Übergang zum Normalzustand" gestrichen werden 
sollten. In der Begründungsdenkschrift dazu wurde ausgeführt, daß der Zustand 
Binnenschiffahrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hier!Ult 
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach einer allgemeinen Verkehrs-
koordination könne jetzt die Aufhebung des nicht 
mit einer Regelung für den Übergang zum Norma.lstand, müsse sich der 
gang regeln nach den Verhältnissen der VerkehrskoordmatlOn. Ein diesbezüglIcher 
Gesetzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeförderten Vorbereitungszustand, könne 
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung auf 
den 1. 7.1938 nötig sei. - Diese Neufassung des Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes 
fand unter dem 22. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten K ammer, unter dem 26.4.1938 
die der ersten Kammer und erschien unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt. 

Am letzten Tage der verlängerten Frist, unter dem 6. 1938, brachte dann der 
Minister van Waterstaat einen Gesetzentwurf betreffend Anderung und Ergänzung des 
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. Einschränkung der öffent-
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einziehung des Gesetzes vom 5. 5. 1933 (Fracht-
verteilungsgesetz) bei den General- Staaten ein. Es ist dies der lange erwartete Gesetz-
entwurf zur Durchführung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits 
das vorerwähnte Ausgaben-Einschränkungs-Gesetz vom 29. 11. 1935 der Regierung In 
dieser Hinsicht erteilten Vollmachten zur Einführung des Konzessionsprinzips im Ver-
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Kernbestimmung des neuen Gesetz-
entwurfs lautet: "Die Beförderung von Gütern in der Ausübung irgendeines Gewerbes, 
es sei auf Grund eines Güterbeförderungsvertrages, es sei als Eigenverkehr, kann ab-
hängig gemacht werden von einer Erlaubnis, die durch Uns (= die Königin) oder eine 
durch Uns beauftragte Autorität erteilt wird" . Im Hinblick auf die hier interessierende 
gleichmäßige Frachtverteilung ist folgende Bestimmung vorgesehen: ,;Wir behalten uns 
vor, hinsichtlich der Güterbeförderung zu Wasser von einem binnenländischen platz 
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nach einem anderen, soweit es sich nicht um Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt-
fahrt erfolgt, eine möglichst gleichmäßige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver-
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water-
staat zur Feststellung von Ausführungsbestimmungen ermächtigt werden kann .. . " Mit 
dem Inkrafttreten des Koordinations-Ermächtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs-
gesetz vom 5.5. 1933 verfallen. Zufolge der Begründung des Gesetzentwurfes stellt 
sich der Minister van Waterstaat vor, "daß während der ersten Jahre der Durc1führuno' 
einer allgemeinen Verkehrskoordination eine gleichmäßige Frachtverteilung für 
Partikulierschiffahrt noch bestehen ... Es darf erwartet werden, daß nach einigen 
Jahren die Verkehrskoordination ihre günstigen Auswirkungen für das Verkehrswesen 
in einem solchen Maß fühlen läßt, daß auch für die Wilde Binnenvaart bessere Zustände 
eingetreten sein werden, bei denen eine gleichmäßige Frachtverteilung überflüssig 
ist .. . " 

Das Koordinations-Ermächtigungsgesetz ist gegenwärtig in den Niederlanden 
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Auf Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und 
eventuelle Durchführung einzugehen, muß indessen einer weiteren Studie vorbehalten 
bleibeIl. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch über das der gleich-
mäßigen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag 
des Ministeriums gefolgt werden, so würde dies bedeuten, daß man die jetzt noch allein 
bestehende strukturelle übersetzung der holländischen Binnenflotte in den kleineren 
Tragfähigkeitsklassen weiter mit der vorwiegend als konjunkturelles Krisenbekämpfungs-
mittel gedachten und geeigneten gleichmäßigen Frachtverteilung überdeckte, bis mittels 
des Konzessionssystems allmählich die überkapazität beseitigt wiirde. 

Die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt zwischen Europa und den 
Großen Seen. 

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschiffahrtl. 
Von Dr. Paul Sc h u I z -K ieso w, a. o. Professor [tn der Hansischen Universität Hamburg. 

I. 
W i I hel m Te u be r t rechnet in seiner Schrift "Die Welt im Querschnitt des 

Verkehrs" die Großen Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum See-
schiffahrtsbetrieb zur Binnenschiffahrt 2. Sicherlich muß die Schiffahrt auf den Großen 
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt 
bezeichnet werden. Betrachtet man aber speziell ihre Funktion im Wirtschaftskörper 
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie Na p p - Z i n n mit Recht hervorgehoben hat, 
ein für sich abgeschlossenes Stück Küstenschiffahrt dar. Auch in technischer Hinsicht 
steht die Schiffahrt auf den Großen Seen der Seeschiffahrt näher als der Binnenschif-
fahrt 3. 

Allerdings ist die Große-Seen-Flotte, die 1935814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zählte, 
für die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den 

1 Siehe hierzu auch die Schrift des Verfassers "Die Verflechtung von See- und Binnen-
schiffahrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der deutschen Binnenhäfen unter besonderer Berück-
sichtigung der Rhein-Seeschiffahrt und der Betätigung der Küstenfahrer im Seeverkehr des 
Elbe-Oder-Gebietes", Verkehrswissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forschungsrats beim Reichsverkehrsministerium, J'ena l!'l38 , Heft G. ' 

2 Berlin 1928, S. 349. 
3 Na p p - Z in n: Die Verkehrsleistung der Binnenwasserstmßen der Vereinigten Staaten 

von Amerika. Z, f. Binnenschiffahrt, 1926, Nr. 1I, S.458. 
Zeitsehr. f. Verkehrswissenschnft. 16 .. rahrg, Heft 3/4. 15 
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