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so g. ge m i se h te n Ve rk eh rs. das einer allzu starken Zunahme des 
Werkverkehrs steuern will, wie überhaupt das Konzessionssystem an ~;idl. 
werden bereits da und dort smon wieder grundsätzlidl bestritten. 

V . Ausblldt in die Zukunft 

Ich bin mir bewußt, Ihnen nur einen sehr beschränkten und willkürlichen Uber­
blick über den gegenwärtigen Stand der sdlweizerisdten Verkehrspolitik gege­
ben zu haben. Es schien mir aber richtig, Ihnen vor allem nüht die Hemmungen 
und Erschwerungen zu versdtweigen, die der Föderalismus im sdlweizerischen 
Bundesstaat für die Verkehrspolitik mit 5ith bringt und mit sich bringen muß, 
Solche na t ion ale n Ge 9 e ben h e i t e n spielen notwendigerweise in der 
Verkehrspolitik jedes Landes immer eine große Rolle. Sie madlen manchen 
Vergleich von vornherein illusorisch und verfälschten leicht e in Werturteil, wenn 
s ie nicht berüdc.sichtigt werden. Um solche natiQnalen Gegebenheiten als trei~ ' 
bende Kräfte auch der Verkehrspolitik wirklich zu erfassen, dafür braucht. es 
me hr als nur ein theoretisches Studium oder ein noch so aufgehäuftes Filch­
wissen. Es bedarf dazu eines möglichst intensiven Kontaktes von Volk zu Volk 
und eines freien Gedankenaustausches, wie er leider in Europa seit einem Jnhr­
zehnt nur mehr wenigen privilegierten Kreisen möglich war. Die Schweiz wird 
trotz ihrer föderalistischen Staatsstruktur alles daran setzen, was in ihren 
schwachen Kräften steht, um in möglichst naher Zukunft wieder einen Erfah­
rungsaustausch auf universeller Grundlage sicherzustellen. Sie wird im vor­
dersten Glied stehen , wenn es darum geht, europäischem Verkehrsdenken und 
einer europäischen Verkehrsgemeinsdlaft zwischen gleichberedltigten Partnern 
zum Durchbruch zu verhelfen! 
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Das tarifarisme Verhältnis 
von Eisenhahn und BinnensdIiffahrt in Vergangenheit 
und Zukunft, ahgeleitet am Beispiel der Elbesmiffahrt 

Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow, Hamburg 
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fähigkei t der Binnensdliffahrt. - 1. Allgemeines zur Frage der Bildung der Fradltslitze 
des Eisenbahngütertarifs" mit Hilfe der Wertstalfel und der EntfernungsstaUel. - 2. Der 
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Ausnahmetarife. _ a) Schädliche Auswirkunoen bestimmter Seehafen tarife auf das 
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I. 
Die Elbesch1Hahrt unter dem EinHuB volkswirtschaftlldler Strukturwandlungen 

Während auf den meisten deutschen Wasserstraßen naeb dem ersten Weltkrieg 
ein starker Verkehrsaufschwung zu verzeichnen war, erreidlte die Elbesdliffahrt 
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ihre alte Verkehrsbedeutung nimt wieder. Selbst 1937 lagen die tonnenki.lo­
metrischen Leistungen auf der Eibe immer noch 11 v. H. unter denjenigen des 
Jahres 1913. Dagegen erfreute sich das Rheingebiet in der gleichen Zeit einer 
Verkehrssteigerung von 52 v. H. 1913 betrug das Verkehrsaufkommen des Elbe­
gebiets 15794000 t, 1937 dagegen nur 13220000 1. Es ergab sich somit für die 
Eibe ein Verkehrsrüdc.gang von 16,3 v. H. 

Ein nidll unerheblidler Teil der Schrumpfung des Massengutverkehrs auf der 
Eibe steht außerhalb des Zusammenhangs mit den Wandlungen der Eisenbahn­

'gütertarifpolitik und ist statt dessen e ine Folge von StrukturwandJungen der 
deutschen Volkswirtschaft. Wie verhängnisvoll sich die volkswirtsmaftlidlen 
Struktur änderungen auf die Elbesmilfahrt ausgewirkt haben, beweist der rast 
völlige Ausfall der deutschen Bezüge an böhmisdlen Braunkohlen. 1913 passierten, 
1,5 Mil!. t Braunkohlen Schandau. 1937 waren es nur noch 150000 t. Die Ver­
drängung der böhmismen Braunkohle vom deutsmen Markt hängt mit dem 
Aufschwung des deutsdlen Braunkohlenbergbaus zusammen, dessen Rohkohle 
anders als die an sich sehr viel hodlwertigere böhmische Braunkohle hervor­
ragend zur Brikettherstellung geeignet ist. 
Hamburgs Empfang bzw. Versand mit Binnenschiffen an Kali, Salz, Zucker sowie 
Kohlen und Chilesalpeter lag 1937 rund 2,5 Mil!. t niedriger als 1913. In der 
gleidlen Periode nahmen Hamburgs Versdliffungen an Mineralöl auf de r Ober­
eibe um 384416 t zu. Aus Mitteldeutsdlland empfing Hamburg 1937 auf dem 
Wasserweg 80866 t SticKstoff. Dem Verkehrsverlust von 2,5 Mill. t steht somit 
nur ein Neuverkehr von 0,5 Mill. t gegenüber. Dieser Verkehrsverlust ist über­
wiegend strukturell zu erklären. Die Reichsbahngütertarifpolitik ist für ihn 
nidlt verantwortlich. Es steht hierzu nidlt im Widerspruch, wenn, wie nodl zu 
zeigen, die EIbeschiffahrt im Interesse der Wiedergewinnung eines besd!.eidenen 
Teils ihrer Kalitransporte von der Reidlsbahn nad!. wie vor die Erstellung eines 
besonderen Zulauf tarifs für Kali nad!. den miUelelbischen Häfen erbittet. 
Es darf indessen nidl.t übersehen werden, daß teilweise auch der Massengut­
verkehr der Elbesd!.iffahrt durdl tarifarisdle Maßnahmen der Reid!.sbahn bee:in­
.trächtigt wurde. Lassen sich die Einbußen der EIbeschiffahrt an bestimmten 
Massengütern meist auf Binnentarife IB-Tarife) zurückführen, so litt das Fracht­
gut- und Stüdc.gutgesd!.äft der EIbereeder vorzugsweise unter der Seehafen­
tarifpolitik der Reichsbahn. 
Strukturwandlungen haben aber auch innerhalb der Binnenschiffahrt stattne­
·funden. Von ihnen sind teils hemmende, teils fördernde Einflüsse auf d.dS 
tarifarische Verhältnis zwisdlen der BinnenschiHahrt und der Reichsbahn aus­
gegangen. 
Während Einmütigkeit darüber besteht, daß BInnenschiffahrt und Eisenba_hn 
sidl überraschend gleichmäßig in der Befö rderung von Massengütern betätigen, 
wird vielfadl die ständig wachsende Einsdlaltung der Binnensdliffahrt in den 
Transport auch der mittel- und hochwertigen Güter übersehen. Sehr zustatten 
kam hierbe i der Binnensdliffahrt der Aufsdlwung der Selbstfahrer auf allen 
·Stromgebieten. Von 1913 bis 1937 stieg . der Anteil der Sdliffe mit eigener 
Triebkraft am gesamten Güteraufkommen .der ' widltigeren Binnenhäfen vo n 
3,8 v. H. auf 10,8 v. H. Am stärksten war die Ausdehnung der Selbstfahrer :im 
EIbegebiet. So erhöhte sich hier in der gleichen Periode ihr Ant~il am gesamt,eh 
Güterverkehr von 3,2 v. H. auf 20,9 v. H. Unter allen deutsd!.en Binnenhäfen 
hat Hamburg das größte Güteraufkommen im Selbstfahrerverkehr. 1912 wies 
die deutsdle Flotte an Selbstfahrern insgesamt eine Tragfähigkeit von 152700 t 
auf. Am I. Januar .1939 gab es 3305, SelbsUahrer mit einer Tragfähigk.eit von 
592000 t. An der Spitze stand mit 227380 t das EIbegebiet. Diese gewaltige 
Flotte von Schiffen mit eigener Triebkraft betätigte sich indessen nur teilweise 
in der Güterbootschiffahrt. Die durdtweg im Besitz von Privatsdliffern befind-
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lidlen Motorkäh ne gelangten in ähnlicher Weise wie die Sdlleppkähne zuni 
Einsatz. Dagegen widmen sidl die sdlnell fahrenden reedereimäßig organisierten 

, Motorsdliffe der regelmäßigen Eil- und ExpreßschiUahrt. Sieht man von den 
auf den Lokalverkehr besduänkten kleineren Fahrzeugen ab, so betrug 1938 
im EIbegebiet die Tonnage der liniengebundenen Güterbootsreedereien etwa 
95000 t. An Motorkähnen wurden im gJeidlen Jahr etwa 53000 t festgestellt. 
Die bisher in der Binnenschiffahrt üblidle Unterscheidung zwischen Massengut 
und Stüdc.gut reidlt längst nidlt 'mehr aus. Es muß vielmehr zwisdlen Massengut-, 
Fradltgut- und Slüdc.gutgesdläft geschieden werden. Bei Massengut handelt es 
sich vorzugsweise um gesdllossene Schiffsladungen von schweren und gering­
wertigen Gütern. Als Frachtgut sind Güter zu verstehen, die nidlt unter den 
Begriff des Massenguts fallen und zugleidl nidlt in Posten von 50 t und weniger 
anfallen. Es handelt sich hierbei vorzugsweise um mittelwertige Gyter. Als 
Stüdc.gut gelten sämtliche Frachtgutposten bis 50 t. Das Stüdc.gutgesdläft ist 
kein Monopol der Güterbootsreedereien. In dieser Sparte arbeiten audl die das 
Fradltgutgesdläft betreibenden Reedereien und...PrivatschiHer mit ihren Sdllepp­
und Motorkähnen. Andererseits verzidltet die Eil- und Expreßschiffahrt nicht 
auf das Frachtgutgesdläft 
Von Hamburgs gesamtem Gütersc:hiffsverkehr in Ridltung nadl und von der 
Obereibe in Höhe von rund 9 Mill. t im Jahr 1937 entfielen sdlätzungsweise 
auf die 

Eil- und Expreßschiffahrt 
Frachtgutreedereien . 
Massengutreedereien 

rund 
rund 
rund 

1 MUI. 
3 Mill. 
5 Mill. 

t = etwa 
t = etwa 
t = etwa 

etwa 

11 
33 
56 

100 

v.H. 
v.H. 
v.H. 
v.H. 

Geht man von den Güterarten aus, so ergibt sim folgende Ubersidlt: 
hodlwertige Güter rund 1,8 Mill. t = etwa 20 v. H. 
mittelwertige Guter . . rund 1,8 Mill. t = etwa 20 v. H. 
geringwertige Güter . rund 5,4 Mill. t = etwa 60 v. H. 

Die nodl 1930 von der Reidlsbahn vertretene Ansicht, daß nur Massengüter als 
Wassergut anzuerkennen seien, ist längst ,überholt. Sicherlidl ist die Binnen· 
scbiffahrl in ganz anderem Maße als die Eisenbahn auf Großtransporte ange­
wiesen. Hieraus darf aber nidlt der Sdlluß gezogen werden, daß die Binnenschiff­
fahrt auf die Beförderung von Massengütern, Rohstoffen und minderwertigen 
Gütern beschränkt ist. Reichsbahn und FlußsdliHahrt bewerben sidl im wesent­
li.!flen um die gleichen Güter. Der Unterschied zwischen den be iden Verkehrs­
mitteln liegt lediglidl in der unterschiedlidlen Größe der Einzelsendungen, und 
zwa r sowohl bei den Massengütern wie bei den mittel- und hodlwertigen Gütern. 
Bei einem erheblidlen Teil der bei der Reichsbahn aufgegebenen Sendungen 
von Massengu t handelt es sim um einzelne Wagenladungen, wogegen ~as 
Massengut bei der Binnenschiffahr l in allen Fällen aum tatsächlidl massenwe ise 
zur Beförderung gelangt. Das galt noch vor wenigen Jahren überwiegend .. auch 
von den Transporten der Binnensdliffahrt an sogenannten Kaufmannsgutern . 
Die mittel- und hochwe rtigen Güter fallen auf den Wasserstraßen in normalen 
Zeiten in wesentlich höheren Einzelsendungen als bei der Eisenbahn an. Hierau.f 
ist der begrenzte Kundenkreis der Eil- und Expreßreedereien zurüdc.zuführen. 
Die Zahl der Verlader, die Jahresabsdtlüsse mit ihnen tätigen, ist verhältnis­
mäßig gering. So bestanden 1937 im Talverk.ehr der Güterbootschiffahrt von 
Berlin nadl Hamburg nur 88 Kontrakte. Mag audl der Kundenk.re~s im Tages­
gesdläft wesentlich größer sein, so steht doch fest. daß vorzug~welse namh~fte 
Importeure, Exporteure, Großhändler sowie Mittel- und Großbetriebe und sdlheß­
!idl Konzerne der Industrie vollen Gebrauch von den Möglichkeiten der Eil- und 
Expreßsdliffahrt machen. Ähnlidl liegen die Verhältnisse im Frachtgutgeschäft 
der Binnenschiffahrt. 

3 V(!,I .. ~lIrsw l'len ldl . ft 11 
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Erst seit 1931 war im Fradltgutgesdläft der Binnenscbiffahrl eine wachsende 
Ver~agerung von den großen Partien zu den klei nen Posten festzustellen. Bis 
dahin ,handelte ' es ,sich bei den Verschiffungen der Frachtgutreedereien ganz 
überwleg~nd l;Im Etnzelsendungen von 50 t und darüber. Bei diesen Menqen 
stel1t,en s,lch dIe Nebenspesen im Seehafen für Wassergut wesentlich niedrfger 
als für Elsenb,ahngut. So pflegen die Flußsdtiffe, wenn es sich um Mengen von 
50 ~ handelt. Ihre La<;lung direkt längsseite Seeschiff zu bringen oder vom See· 
sdllff abzuholen. Klemere Mengen (unter sn t) werden durch Vermittlung von 
Harenschulen abgenommen oder angeliefert, um zu verhüten daß die unhand­
lidlen Kähne geringer Ladungsmengen w~gen den regen Ve;kehr im seesthiff­
tiefen W~sser ~nnötig stör~n. Der Umsdtlag mit der Flußsthiffahrt erfolgt drum 
an den LIegeplatzen der Kahne oder Selbstfahrer im Flußsthiffhafen. . 

Beispielsweise betrugen bei Mengen von 100 t die Umschlagskosten für Baum­
wolle vom Seesdiiff in den Elbkahn 4 Pf. , vom Seesthiff auf den Eisenbahn­
waggon dagegen 18 Pt . je 100 kg. Bei Papier in Mengen von 50 t kamen für das 
Ube rlade.n vom' Elbkahn ins Sees~ff 8 pr. je 100 kg zur Berethnung. Dageffen 
hatten ~Ie Benutzer des geschlossenen Bahnweges eine Kaigebühr von 13 pr. 
zu entndlten. 
Eine völlige Umkehrung der Verhältnisse entstand, wenn Partien unter 50 t 
zur Verladung gelangten. Seit dem 1. April 1937 betrugen die Sthutengebühren 
bei Mengen von . 

15 t 30 t 40 t 
25 Pt. 22 Pt. 19 Pt. je 100 kg. 

Außerdem wurden den Versendern für das Uberladen in die Sdluten 10 pr. je 
100 kg in Rechnung gestellt. Auf diese Weise ergab sidl für den gesdllossenen 
Sdlienenweg bei Einzelsendungen von 15 t ein erheblidler Kostenvorsprung 
gegenüber dem gebrodlenen Verkehr. Dieser stellte sith für Baumwolle auf 17 
und für Papier auf 22 PI. je 100 kg. Zu diesem Nadlteil trat für die Elbesdl:iff­
fahrt im Fall der Beförderung von Baumwolle eine Sonderbelastung dadurdl ein, 
daß wegen der Devisengesetzgebung und der Rohstoffbewirtschaftung die Baum­
wollimporteure mehr und mehr dazu übergingen, die Baumwolle zunächst nuf 
Lager zu nehmen. Statt wie bisher die Baumwolle entweder unmittelbar oder 
durch Vermittlung der Hafensdluten von den Seesthiffen zu übernehmen, mußten 
die EIbereeder die .Ladung am Baumwollspeidler abnehmen. Das Wassergut war 
damit ebenso wie das Eisenbahngut mit der Kaigebühr belastet. Die Benutzer 
des gebrochenen Verkehrs trugen aber zugleidl d ie Entgelte der liafenschiffah rl. 
Hatte sdlon die zunehmende Ersetzung der großen Partien durch die kleinen 
Posten von 15 und 30 t die Wettbewerbsfähigkeit des kombinierten Eisenbahn­
Eibe-Weges beeinträchtigt, so begiinstigte der aus den geschilderten Gründen 
meist unvermeidbare Zwang für die EIbereeder, die Baumwolle von den land­
festen Lägern des Handels abzunehmen, erst recht den direkten Bahnversand. 
Es handelte sidl hier um Strukturwandlungen, welche mit der Eisenbahngüti~r­
tC!.rifpolitik nichts zu tun hatten. Will man sidl ein Bild von dem Umfang der 
talsädllichen Schädigung der Elbescbiffahrt durch den Seehafeneinfuhrtarif 21 S 1 
machen, so darf man nicht von den Verkehrszahlen der letzten Jahre vor Aus­
bruch des zweiten Weltkrieges ausgehen. Der Rückgang des Anteils der Elbe­
sdliffahrt an der sächsisdlen Baumwollversorgung von 39,3 v. H. im Jahr 1913 etUf 
28,9 v. H. und 24, t v. H. in den wasserreichen Jahren 1931 und 1932 ist aber eim:ig 
und allein die Folge der Seehafentarilpolitik der Reichsbahn gewesen. 

Auf die zunehmenden Exportschwierigkeiten ist es zurückzuführen, daß au.ch 
das Einzelgewidlt der Ausfuhrsendungen auf Binnenschiffen empfindlich zurüd,,­
ging. Hier fehlten aber die verhängnisvollen Auswirkungen der Devisen- u:nd 
ROhstoffbewirtsdlaftung. Nur so erklärt sich, daß z. B. der Anteil der EIbeschiff­
fahrt am sächsischen Papierversand nam den beiden deutsdlen Nordseehäfen sidl 
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nur von 86,5 v. H. im Ja~r 1931 auf 70 v. H. im Jahr 1937 verminderte. Die Er­
setz~ng der großen ParlIen durdl kleinere Einzelsendungen und die hierdurdl 
bedi~gte ~.ert~uerung .der .. N~benkosten in Hamburg ist aber strukturell zu 
e~klaren. F~r dles~ Be~l~tra~hgung der Elbesdliffahrt sind die Wandlungen der 
Elsenbahngutertanfpohhk Dldlt verantwortlidl zu machen. 
I~ übrigen bedeutete die geschilderte Verfeinerung des Güterstroms auf stimt­
h~en . deutschen ~as.serstraß~n zweifellos eine Ersdlwerung der Lösung des 
taufansdIen . VerhältDIsses ZWischen der Reidlsbahn lind der Binnenschiffahrt. 
Immer nodl Ist das Hauptbetätigungsgebiet der Binnensmiffahrt der Massengut. 
v~rkehr. Nadidem aber das Fradltgut- und Stückgutgeschäft der Binnenschiffahrt 
emen große~ Aufschwung gen~mmen hat, sind die Interessenkollisionen zwischen 
der Flußschiffahrt und der Reichsbahn gröBer und häufiger geworden. 
Dagegen wurde die Zusammenarbeit zwischen der Reichsbahn und der Eibeschiff­
fahrt seit der ZwangskartelIierung der Schiffahrt auf der EIbe und den märkischen 
Wa.sserslra~en sow!.e im Gefolge der Zusammenfassung der Privatschiffer zu 
Sdllfferbelnebsverbanden und der Errichtung von Frachtausschüssen wesentlich 
besse.~. ""'(ar a.udl der ausges.prochene Beweggrund für das Reich, die unhaltbaren 
Verhaltmsse m der Elbesduffahrt zu regeln, so sollte dodl darüber hinaus die 
Not9.esetzgebung des Jahres 1931 die Voraussetzungen für eine enge Zusammen­
arbeit und Abgrenzung der Arbeitsgebiete zwisdlen Binnensdliffahrt und Eisen­
bahn sdlaffen. Erst die restlose Kartellierung der gesamten Elbeschiffahrt madlte 
diese für die Reidlsbahn zum Vertragspartner. Die Wasserfrachten erhiellen im 
Vergleich zur Zeit d~s U1~geregelten Wettbewerbs einen verhältnismäßig stabilen 
Charakter, wenngleich sie sdlon wegen des schwankenden Wasserstandes nie­
mals ~ie gle!.che Unbe~eglichkeit wie die Fradltsätze des Eisenbahngütertarifs 
au~welsen k0!lnen. Sheg. dank der ZwangskartelIierung die Bereitschaft der 
Reichsbahn, hmfort .auf die Erstellung von Kampftar)fen zu verzichten und zu­
gunsle~ der Elbes~lIffa~rt U~.chJagslarife einzurühren, so stärkte die Zwangs­
kartelherung zugleich die POSitIOn der Elbesdliffahrt gegenüber der Reidlsbabn. 
D.ie Elbereeder-Vereinigungen waren mit Hilfe ihrer Tarifaussdlüsse in der Lage, 
em kunstvolles System von Ausnahmetarifen aufzubauen. Die untersdliedlidle 
Festsetzung der Wasserfradlten je nach der örtlichen Lage der Verlader und 
~mpfänger zu den Binnenhäfen . verhinderte es, daß die Sonderfrachten, welche 
Im Fall _der Errnäßigung derFraditsätze von Seehafentarifen den in den kritischen 
Randzonen des Hinterlandes der EIbehäfen befindlidIen Verfrachtern gewährt 
werden mußten, nicht wie zur Zeil des wilden Wettbewerbs zur neuen Fracht 
für sämtliche Benutzer des Wasserweges wurden. ,Die örtliche Frachtdifferenzie­
rung wurde zur Voraussetzung für die Sanierung der EIbeschiffahrt und ermög· 
lichte erst die einwandfreie Lösung des Verhältnisses von Binnensdliffahrt und 
Eisenbahn. 
Die freie Preis bildung in der Binnenschilfahrt führte in Krisenjahren regelmäßig 
zu einem starken Druck auf die Wasserfradlten. Wegen der Zersplitterung der 
Flußschiffahrt nahmen die Verlader eine madltvolle Stellung gegenüber den 
Reedereien ein. Nodl 1929 bezeichnete die Reichsbahn jede einzelne in der 
Binnenschiffahrt ausgehandelte Fracht als eine Wettbewerbsmaßnahme gegen den 
direkten Schienenweg. Das Ausspielen der heiden Verkehrsträger seitens der 
Verlader fügte sowohl der Reichsbahn wie der Binnenschiffahrt schweren Sdladen 
zu. Der ungezügelte Wettbewerb in der Binnensdliffahrt erschwerte die Zu­
sammenarbeit zwischen der Reichsbahn und der Binnensdliffahrt. Die Einridl­
tung der Frachtaussdlüsse machte dem destruktiven Wettbewerb in der Fluß- • 
schiffahrt ein Ende. 
Der Reichsausschuß der deutschen Binnenschiffahrt hatte 1929 die Anwendung 
bestimmter Verfahren für die Behandlung von Anträgen auf Ausnahmetarife 
bei der Reidlsbahn gefordert. Diese Verhandlungen sollten sämtlichen an der 
Einführung interessierten Wirtsdlaftskreisen einschließlidl der Binnenscbiffahrt 
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eine Stellungnahme ermöglichen. Ging diese Forderung vielleicht zu weit, so 
könnte man unbedenklicb Napp-Zinn zustimmen, als dieser 1928 in seiner Schrift 
~ Binnensdl.i(fabrt und Reidlsbahn- vorschlug, das Reichsverkehrsministerium 
möc:hte in Zukunft vor Genehmigung neuer Ausnahmetarile der Reichsbahn, 50-

. weit sie die Binnensmiffahrt berührten, regelmäßig Erkundigungen über ihre 
Rückwirkungen einziehen. Dieser Wunsch fand inzwischen seine Erfüllung. Das 
Reidlsve.rkEhrsministerium beansprudtt6 seit 1934 das Redll der Betätigung 
aller die Binnenschiffahrt möglidlerweise beeinflussenden Tarifmaßnahmen der 
Reichsbahn. In allen derartigen Fällen hatte die Reichsbahn die Tarife vor ihrem 
Inkrafttreten dem Reichsverkehrsministerium zur Genehmigung vorzulegen. Die 
Spitzenorganisation der Binnenschiffahrt halte Gelegenheit, ihre Wünsche vor­
zutragen. Die ausschließlich von volkswirtsdlaftlidlen Gesichtspunkten getragene 
und sdliedsridlterlich geübte Genehmigungstäligkeit des Reichsverkehrministe­
riums hat wesentl ich dazu beigetragen, daß seitdem ausgesprochene Wettbe­
werbsmaßnahmen der Reichsbahn gegen die Binnenschiffahrt fast gänzlich ;luf­
hörten und die früher so häufigen Angriffe der Binnenschiffahrt gegen die 
Tarifpolitik der Reichsbahn mehr und mehr verstummten. 

11. 

Die starke Förderung der Elbesdliffahrt durdt die Sächslsdte Staatsbahn und 
die große Tiefe des Hinterlands der sädtslsdten EIbehäfen im Jahr 1914. 

Ähnlidt wie die süddeutsdten Staaten hatte sidt audt Sadtsen fradttpolitisch an 
die Ströme angeschlossen. Die Sädtsisdle Staatsbahn begünstigte die Elbesdüff­
fahrt durdt zahlreidle Binnenumsdllagstarife zugunsten von Dresden und Riesa. 
Hierzu hat zweifellos das starke Eigeninteresse der Sädtsisdlen Staatsbahn 
beigetragen. Wegen der verhältnismäßig kurzen Strecken ihres Eisenbahnnetzes 
waren allerdings die tarifarisdten Möglidtkelten der Sädtsisdten Staatsbahn 
begrenzt. Die fremden Bahnen setzten sidl gegen ihre Begünstigung des Transit­
verkehrs zur Wehr. Aus diesem Grunde hielt es die Sädlsische Staatsbahn iür 
erforderlich, Einfluß auf die Umsdtlagsgebühren in den sächsismen EIbehäfen 
zu nehmen~ weldle bereits in den Jahren 1858 und 1861 unmittelbare Gleisve r­
bindung mit ihr e rhalten hatten. 1862 übernahm sie von der sädtsisdten Regie­
Iung die Leitung des Verladebetriebes in Dresden. Bald darauf kam audl der 
Risaer Umschlagsverkehr unter ihre Kontrolle. Von den beträchtlidten Ver­
günstigungen, welche die Sämsische Staatsbahn bei der Berechnung der Um­
schlagsgebühren und sonstigen Nebenkosten gewährte, war allerdings der Loko­
verkehr der sädlsischen EIbehäfen ausgesdtlossen. 
Mit der übrigen deutschen Binnensdliffahrt erfreute sidt aum die Elbeschiff,ahrt 
des Vorteils der sog. Exportklassifikation. Es handelt sich bei dieser um 1~ine 
Fc.trn der allgemeinen Ausfuhrvergünstigungen, welche vor dem ersten vVelt­
krieg a lle Länderbahnen anwandten. Sie wurde in der Weise gehandhabt, daß 
die Güter im Fall ihrer Ausfuhr in eine niedrigere Klasse des Normaltnrifs 
eingereiht wurden. Die Exportklassifikation galt u. a . für Papier und Pa:ppe. 
Glas und Glaswaren sowie Porzellanwaren. Sehr vorteilhaft wirkte sich damals 
für die gesamte Binnenschiffahrt der Umstand aus, daß der deutsdte Normaltarif 
mit Ausnahme der allgemeinen Stückgutklasse und des Spezialtarifs 1II ein all­
gemeiner Kilometertarif war. Auf diese Weise erfreuten sidl sämtliche Binnen-

• häfen des Vorteils mäßiger Zu- und Ablauffrachten auf der Eisenbahn. Auf die 
binnensdtiffahrtsfreundlidle Einstellung der Sächsischen Staatsbahn ebensosehr 
wie auf das Fehlen des Staffeltarifs ist der umfang reiche Aktionsradius der 
södlsisdten Elbumschlagshäfen vor dem ersten W eltkrieg zurückzuführen. 
Riesa empfing 1912 zum Zweck der Weiterbeförderung auf der Eibe Iladt 
Hamburg 7417 t Bier aus Bayern. Dabei betrug die Enlfernung Mündlen-Riesa 
523 km. Obwohl die Länge des kombinierten Eisenbahn-Elbe-Weges Mündlen-
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Hamburg mit 1038 km diejenige des geschlossenen Bahnweges um 229 km über­
sdtritt, s.tellt.eo sich ~ie Kosten des gebrochenen Verkehrs 1914 um 42 PI. je 
I~ k~ mednger als ~Ie Aufwendungen des direkten Schienenweges. Es handelte 
Sidt h~er aber um emen Sonderfall. Im allgemeinen übersdtritt die Reichweite 
des Hmterlandes der sächsisdlen EIbehäfen nidtt die 3OO-km-Grenze . 

Seit dem 1.. Juni 1891 galten ermäßigte Fradttsätze für den Versand von Baum­
woUe ab ~lesa '!nd Dresden auf-Entfernungen von bis zu 300 km. Dieser Um­
sdtlagstanf gewahrte 1914 gegenüber dem Regeltarif folgende Ermäßigungen: 

38 km 4,3 v. H. 102 km 22,4 v. H. 252 km 22,4 v. H. 
61 km 16,7 v. H. 180 km 22,5 v. H. 300 km 22,8 v. H. 

Demgegenüber gewährte der Seehafeneinfuhrtarif S 14 den sädlsischen Baum­
~ollspinnereien ein,,: Frad:ltv~rgüns~igung von 31,5 v. H. Rückvergütungen 

• s~.dte~ten den bayerI~dten ~plf:U1er":len gleidl große Ermäßigungen wie der ­
sachslsdten Baumwolhndustne. Ähnhdl lagen die Verhältnisse für Böhmen. Da 
außerdem die böhmischen und bayerischen Spinnereistandorte sehr viel weiter 
als das sädtsis~.e Spinnereigebiet von Hamburg und Bremen entfernt liegen, 
gelang es der sadlSlschen Staatsbahn, Dresden und Riesa einen besdleidenen 
Anteil an de~ böhmisd:len und bayerischen Baumwollversorgung zu sidlern. 
So ~mpfing Rlesa an Baumwolle aus 

1910 
1911 
1912 
1913 

Bayern 
1018 t 
1043 t 
326 t 
618 t 

Osterreidl-Ungarn 
2227 t 
1453 t 
1997 t 
1920 t 

Folgender Frachtvergleich zeigt, daß Riesas Hinterland fÜr Baumwolle die 
300-km-Gr~~ze .erreidtte. 1914 betrug die Entfernung Riesa-Weiden (Oberpfalz) 
299 km, dleJemge Hamburg-Weiden dagegen 597 km. Beim Bezug von Baum­
wolle von Hamburg auf dem geschlossenen Bahnweg stellten sidl die Fradlt­
aufwendungen für die Spinner in Weiden nach dem Seehafeneinfuhrtarif S 16 
ei~schlie~lich der Kaig~b~hr von 15 p.t. auf 206 Pr. je 100 kg. Bevorzugl~n die 
SJ)m,:"ere~en den komblßlerten Eibe-EIsenbahn-Weg über Riesa, so ergab sidt 
lur sie die nadlslehende Kalkulation: 

I. Umsdtlag vom Seeschiff in den Elbkahn 5 Pr. je 100 kg 
2. Wasserfradll Hamburg- Riesa 45 Pr. je 100 kg 
3. Umschlag in Riesa 11 Pr. je 100 kg 
4. Eisenbahnfredlt Riesa-Weiden 115 pr. je 100 kg 

Insgesamt 17{~-Pr.-je-I6(Ji g 

Der Fredltvorteil des gebrochenen Verkehrs betrug somit 30 pr. je 100 kg 
= 14,6 v. H. Einen wesentlidl größeren Frachtanreiz bot die Elbesdtiffahrt der 
sächsisdlen Baumwollindustrie. So stellte sich 1914 der Fradltvor teil für die 
Spinner in 

Chemnitz 
Werdau 

( 71 km von .Riesa entfernt) auf 50 Pr. je 100 kg = 30,5 v. H. 
(l29"'km von Riesa entfernt) auf 48 pr. je 100 kg = 29,4 v. H. 

So nimmt es nidlt wunder, daß 1913 der Anteil Dresdens und Riesas an der 
Versorgung der sädlsisdlen Spinnereien mit Baumwolle 32,5 v. H. betrug. 

Die rn.eisten Binnenurnsdtlagsterife der Sächsischen Staatsbahn begünstigten den 
TranSitverkehr der sädlsisdten EIbehäfen. Genannt seien die Tarife: 

1. Für Sendungen zwisdlen den Umsdllagsplätzen in Riesa und Dresden sowie 
den säd:lsisdt-öslerreidlisdien Grenzstationen für die Güter der ordentlichen 
Terifklassen und bestimmte Artikel, wie tierische Fette, Harze, Hohlglas, 
Porzellanwaren, Petroleum und mineralisdle Schmieröle; 
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2. für Sendungen zwischen Dresden und verschiedenen Stationen östlich der 
EIbe zugunsten des Transits mit Schlesien für die Güter der ordentlichE!n 
Tarifklassen und bestimmte Artikel, wie Baumwolle. tierische Fette, Garne, 
Gerbstoffe, Glaswaren, Harze, Petroleum, Sdlmieröle, Soda und Wolle; 

3. für Sendungen zwischen den Umsdtlagsplätzen in Riesa und Dresden sowie 
bayerisdlen Stationen (RücXvergütungstarifl für alle Güter des Regeltarifs 
und bestimmte Artikel, wie Baumwolle, tierische Fette, Garne. 'Gerbstoffe, 
Glaswaren, Harze, Petroleum, Schmieröle, Soda und Wolle. 

Mit Hilfe dieser Tarife zog die Sächsische Staatsbahn einen beträdttlichen Transit 
über Riesa und Dresden. Nachstehende Ubersidtt unterrichtet über den 

Durchfuhrverkehr der sächsischen EIbehäfen 
im Dur~schnitt der Jahre 1912 und 1913 

österreich-Ungarn 27000 t 17000 t 
Schlesien 36400 t 4900 t 
Bayern 2100 t 33500 t 
Niederlausitz 6200 t 35500 t 
Thüringen 400 t 13800 t 
übriges Deutschland 1 400:-.;' ____ --,;;4300 t 
Insgesamt 74000 t 109 100 t 

• 
Der Anteil der Durchfuhr am gesamten Eisenbahn-Umschlagsverkehr Dresdens 
betrug 15,6 v. H. Für Riesa steUte sich dieser sogar auf 19,5 v. H. 

1913 wurden mit Hilfe der Rudcvergütungen der Sächsischen Staatsbahn 2914 t 
Petroleum und 1411 t mineralische Schmieröle von Riesa nach Bayern versandtt. 
Die Fradltermäßigungen, weldle die Samsische Staatsbahn den bayerisdlen Ver­
brauchsorten gewährte, betrugen 50 v. H. Schmieröl gelangte bis nach Arzberg un.d 
Schirnding nach Bayern. Diese Orte sind 256 bzw. 253 km von Riesa entfernt. 

Oberfranken, die Oberpfalz und große Teile von Oberbayern gehören zum 
geographischen Hinterland Riesas. Die Bayerisdle Staatsbahn war aber nur an 
der Durdlfuhr über Riesa interessiert, wenn diese auf möglichst langen Strecken 
ihr eigenes Bahnnetz benutzte. Davon war aber meist keine Rede. So entfielen 
von der "239 km langen Strecke Selb/Plößberg-Riesa nur 28 km auf bayerisd:le 
Strecken. Unter diesen Umständen bemühte sidl die bayerisdle Staatsbahnver­
wallung, die Porzellanwarenausfuhr der Bayerisdlen Ostmark über die Rhein­
Mainplätze zu lenken. Seit 1912 gewährten die Binnenumscb.lagtarife, welche 
die Bayerisdle Staatsbahn zugunsten der Häfen am Main und Rhein erstellt 
hatte, die gleidlen Stre<:kenfrachten wie der geschlossene Bahnweg nadl Ham­
burg und Bremen. Um nicht völlig aus der bayerischen Porze llanwarenausfuhr 
verdrängt zu werden, folgte die SäChsische Staatsbahn alsbald dem Beispiel 
Bayerns. Darüber hinaus beförderten die Elbeschiffahrts-Gesellschaften Porzel­
lanwaren bayerisdler Herkunft zu Vorzugsfrachten. Schließlich zahlte d ie Hapa.g 
Zuschüsse zu den Nebenkosten in Hamburg, 
Die Entfernung Tirschenreuth-Riesa betrug 1914 279, diejenige Tirschenreuth-­
Hambu l"g 574 k m. Für die Porzellanwarenfabrikanten in Tirsdlenreu lh ergab sicb. 
folgende Frachtkalkulation: 

1. Geschlossener Bahnweg 
Tirschenreuth-Hamburg 

2, Gebrochener Verkehr über Riesa 
Tirschenreuth- Riesa 
Umschlag in Riesa . 
Wasserfracht Riesa-Hamburg 

159 Pl. je 100 kg 

77 Pf. je 100 kg 
9 Pr. je 100 kg 

45 pr. je 100 kg 
131 Pf. je 100 kg 
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läßt man die Nebenspesen in Hamburg unbetüc:ksidltigt, so betrug der Fracht­
vorsprung des gebrochenen Verkehrs 28 Pl. = 17,6 v. H. Die sädlsisdle Por­
zellanwarenindustrie erfreute sidl im Fall der Benutzung des gebrochenen Ver­
kehrs lediglich der Vorteile der Exportklassifikation. Wäh rend ihrer Zulaufframt 
nad!. Dresden und Riesa der Spezialtarif II (3,5 Pf. je tkm) zugrunde lag, zahlte 
ihr Konkurrent in Tirsdlenreuth nur eine Stre<kenfracht von 2,35 Pt. je tkm. 
Diese lag noch unter der Strec:kenfracht, die der Seehafenausfuhrtarif S 11, 
Abt. C, der bayerismen Porzellanindustrie gewährte (2,5 Pf. je tkm). Der Tran~ 
sitverkehr der sächsischen EIbehäfen mit Bayern wurde somit von der 
Sächsischen Staatsbahn wesentlich stärker als die . Ein- und Ausfuhr der 
sächsischen Industrie begünstigt. Dank der hohen Rückvergütungen der 
Sächsischen Staatsbahn stieg die bayerische Porzellanwaren-Ausfuhr über 
Riesa von I 005 t im Jahr 1911 auf 4266 t im Jahr 19 13. Im gleichen Jahr 
empfing Riesa aus Böhmen 2836 t Porzellanwaren zur Weiter·beförderung auf 
der Eibe nach Hamburg. Während Riesas Reichweite für bayerische Porzellan­
waren 280 km betrug, erstreckte sich der Aktionsradius der beiden sächsischen 
EIbehäfen bei schlesischen Porzellanwaren nur auf ca. 180 km (Wiesau-Dresden 
184 km). Unter diesen Umständen gelangten im Jahresdurmschn itt 1910/ 16 nur 
1700 t schlesische Porzellanwaren nach Dresden zum Umschlag auf Elbesdliffen, 
Ähnlich wie in Schlesien lagen die Verhältnisse in Thüringen. Von der großen 
Bedeutung des Eisenhahnumschlags der sächsisd!.en EIbehäfen in Porzellan­
waren vor dem ersten Weltkrieg zeugt die Tatsache, daß 1913 vom Empfang der 
beiden deutsdlen Nordseehäfen an Porzellan-, Steingut- und Tonwaren auf die 
Elbesdliffahrt (lI 973 t) 73,5 v. H., auf den direkten Bahnweg nach Hamburg 
und Bremen dagegen nur (4315 t) 26,S v. H. entfielen. 
Thüringen exportierte Porzellan- und Glaswaren, Schiefertafeln, Griffel und 
Märbel sowie Papier über Riesa. Der thüringischen Ausfuhr an Griffeln, Mär­
beln und Sdliefertafeln über Riesa kam der AT 26 a zugufe, Er gewährte die 
gleichen Fradltermäßigungen wie der Seehafenausfuhrtarif S 11 , Abt. B. Zu Tal 
schlug Riesa im Jahresdurchschnitt 1910/ 14 ca, 6000 t Glas, 2000 t Papier und 
2000 t Glassand aus der Niederlausitz um. Für die Brikett-Ausfuhr der Nieder­
Jausitz hatte Riesa vor dem ersten Weltkrieg noch keine Bedeutung. 
Größten Nutzen zogen die sächsischen Elbumschlaghäfen aus der Exportklassi­
fikation, dank welcher sidl der gebrochene Verkehr seitens der Eisenbahnen 
der gleichen Vorteile wie die deutschen Seehäfen erfreute. 
So gehörte vor dem ersten Weltkriege Dru<:kpapier der allgemeinen Wagen­
ladungsklasse B, d. h. der höchsten Wagenladungsklasse an. Packpapier und 
Pappe wurden nach dem Spezialtarif I befördert. Für Sendungen zur Ausfuhr 
nach Ubersee auf dem g.esdllossenen Bahnweg nach den Seehäfen ebensosehr 
wie über Binnenumschlagsplätze wurden die Sätze des Spezialtarifs II beredlnet. 
Ein besonderer Seehafenausfuhrlarif für Papier bestand 1913 noch nimt. 
Papier war stets das wichtigste Talgut der sächsischen EIbehäfen. Das nimmt 
nicht Wunder, entfielen doch auf Sadlsen und Schlesien die HäUte der deutschen 
Papiererzeugung. Die folgende Ubersicht zeigt. den Papierempfang Hamburgs 
und Bremens aus Sachsen im Jahr 1913: 

1. Direkler Versand auf dem geschlossenen Bahnweg nath 
Hamburg 12421 t 
Bremen 1 908 l 
Insgesaml 14329 t - 13,6 v. H. 

2. Gebrochener Verkehr über Dresden und Riesa nath 
Hamburg . 90806 t = 86,4 v. H. 

Vor dem ersten W e ltkrieg gehörten sämtliche Standorte der sädlsischen Papier­
industrie zum unbest ri ttenen Hinterland Dresdens und Riesas. Audl Schlesien 
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und Thüringen exportierten sehr viel Papier über Dresden bzw. Riesa. Sehr vor­
teilhaft wirkte sich auf Dresdens Papierumschlag mit Sd!.lesien (1910/14 durch­
sdmittlidl 9300 t p. B.l der Umstand aus, daß der SpezialtarH II ein reiner Kilo­
metertarif war. Die Hauptverarbeitungsgebiete der schlesisdJ.en PapierindustJ'ie 
befinden sich im Riesengebirge (Kr. Hirschberg) und im oberschlesisdlen Sudelen­
land (Ziegenhals) im Kr. Neiße-Land. Es befinden sich auda in Glatz Papier­
fabriken. Beim schlesischen · Papierexport nach Ubersee kamen folgende Ent­
fernungen in Frage: 

I. Jannowitz (Riesengebirge)-Hamburg 
n: Jannowitz {Riesengebirge)-Dresden 

111. Glatz-Hamburg 
IV. Glatz-Dresden 
V. Ziegenhals-Hamburg 

VI. Ziegenhals-Dresden 

583 km 
199 km 
671 km 
285 km 
709 km 
363 km 

1m Fall der Benutzung des gebrochenen Verkehrs ergaben sich 1914 ohne Berück· 
:o;ichtigung der Nebenspesen in Hambu rg als Frachtvorteil für die Papier· 
fabriken in: 

J annowitz 
Glatz 
Ziegenhals 

69 pr. je 100 kg = 32 v. H. 
70 Pf. je 100 kg = 28 v. H. 
56 Pr. je 100 kg = 22 v. H. 

Im einzelnen zeigte die Frachtkalkulation für Ziegenhals folgendes Bild: 

I. Geschlossener Bahnweg 
Ziegenhals-Hamburg 709 km 260 Pr. je 100 kg 

Il. Gebrochener Verkehr 
Ziegenhals-Dresden 363 km 

Umschlagskosten in Dresden 
Wasserfracht Dresden-Hamburg 

139 pr. je 100 kg 
9 Pf. je 100 kg 

56 pr. je 100 kg 
204 pr. je 100 kg 

Die Papierfabriken in Blankenstein (Saale), dem Hauptzentrum der thüringischen 
Papierindustrie, sind 228 km von Riesa entfernt. Ihr Frachtvorteil stellte si.ch 
1914 beim Export über Riesa auf 30 pf. je 100 kg = 16 v. H. 

Das System der Exportklassifikation galt auch für Glas und Glaswaren. Im Fall 
der Ausfuhr gelangten für sämtliche Ausfuhrwege und damit auch für die BinnE~n­
häfen die Frachtsätze des Spezialtarifs 11 zur Berechnung. Seit 1907 waren aber 
die deutschen Seehäfen insofern bevorzugt, als für Hohlglaswaren der SeehafE:n· 
ausfuhrtarif S 9 galt. Obwohl im Verkehr Riesas mit Bayern für HOhlglas elie 
gleichen Rückvergütungen wie für Porzellanwaren gewährt wurden, war wegen 
des Seehafenausfuhrtarifs S 9 der Frachtvorsprung, den der gebroch~ne Verkehr 
über Riesa den Glashütten der Bayerischen Ostmark bot, zu gering, als daß sie 
bereit gewesen wären. auf die Benutzung des geschlossenen Bahnwagens zu 
verzich.ten. Dagegen wählten nicht nur vie le sächsisch.e Fabrikanten der Glm;­
industrie, sondern auch solch.e in der brandenburgischen und schlesisch.en Laus'itz 
sowie in Niedersdllesien die Eibe als Ausfuhrweg. So genossen die Glaserzeuger 
in Wilzschau, das 158 km von Riesa entfernt ist, im Fall des Versands über Rie:sa 
nach Hambu.rg gegenüber dem direkten Bahnweg e inen Frachtvorsprung von 
28 pr. je 100 km = 20 v. H. In Glaswaren reichte das Hinterland der sächsischen 
EIbehäfen östlich der Eibe bis 180 km. 1913 empfing Hamburg auf der Obereibe 
aus dem Königreich Sach.sen 29 077 t Glas. Dagegen wählten nur 6866 t Glas 
als Ausfuhrweg den geschlossenen Bahnweg nach Hamburg. 

Dank der binnenschiffahrtsfreundlichen Einstellung der Sächsisch.en Staatsbahn 
nahmen Dresden und Riesa in den Jahren 1883 bis 1913 einen beispiellosen Auf· 
sch.wung. Dresdens Güterverkehr stieg von 446400 t im Jahr 1883 auf 
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879000 t. Riesa entwickelte sich seit 1877 in wenigen Jahrzehnten aus einem 
kle inen Dorf zu einem der wichtigsten Elbumschlagsplätze. Riesas Gesamtver­
kehr erhöhte sich von 64914 t im Jahr 1883 auf 643200 t im Jahr 1913. Vom 
Güterverkehr Sachsens mit Hamburg entfielen 191386 v. H. auf die EIbeschiffahrt 
.und nur 14 v. H. auf den geschlossenen Schienenweg. 
Um zu zeigen, wie sehr die EIbeschiffahrt seit der Verreich.lichung der Länder­
bahnen unter den Wandlungen der Eisenbahngüter!arifpolitik gelitten hat, 
bringen wir nachstehend eine Ubersicht über die Reichweite des Hinterlandes 
der beiden säch.sischen Elbhäfen in den Jahren 1913 und 1936. 

1913 1936 
Baumwolle, ostindischer Herkunft ca. 300 km ca. t05 km 
Baumwolle, amerikanischer Herkunft ca. 300 km ca. 150 km 
Papier und Pappe, im a ll gemeinen ca. 300 km ca. 125 km 
Papier und Pappe, sch.lesischer Herkunft ca. 600 km ca. 125 km 
Porzellanwaren, im allgemeinen ca. 180 km ca. 150 km 
Porzellanwaren, bayerischer Herkunft ca. 280 km ca. 150 km 
Glaswaren ca. 180 km ca. 150 km 
Es muß zugegeben werden, daß Preußen mit der Binnenschiffahrt nicht zusam­
mengearbeitet, sondern diese unbeachtet gelassen hat. Wenn auch die preu· 
ßischen Staatsbahnen den Umschlags verkehr der Häfen an der preußischen 
Mitteleibe in Außenhandelsgütern im allgemeinen durch Ausnahmetarife nicht 
begünstigten, so stand doch. auch diesen Häfen das System der Exporlklassifi­
kation zur Verfügung. Schließlich zog die Flußschiffah rt auch auf der preußisch.en 
Obereibe aus den Tarifbildungsgrundsätzen der Länderbahnen erheblich.en 
Nutzen. Das tarifarische Verhältnis zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisen­
bahn zur Zeit der Länderbahnen muß daher im allgemeinen als günstig be­
zeichnet werden. 
Mit der Ubernahme der Länderbahnen durch das Reich im Jahr 1920 fiel der 
Antrieb zur partikularen Binnenumschlagsförderung weg. Damit mußte sich. auch 
die EIbeschiffahrt abfinden. Dagegen setzte sie sidJ. gegen die völlig unzurei­
chende Ausstattung des EIbegebiets mit Binnenumsc:hlagtarifen zur Wehr. Es war 
für sie ein unerträglich.er Zustand, daß Ende 1938 von 35 BinnenumschlagtarHen 
nur ein einziger für das EIbegebiet Gültigkeit hatte. 
Weldie Grundsätze sollten vom Standpunkt der Binnenschiffahrt beim Neuauf­
bau des Eisenbahntarifwesens befolgt werden? Diese Frage läßt sich erst beant­
worten, wenn über die Bedeutung des gebrochenen. Verkehrs Klarheit besteht. 

1. 

Der gebrochene Verkehr und seine Bedeutung fü r die Blnnenschiffahrl. 

Die Binnenwasserstraßen sind, so~eit es sich. um große natürHc:he Ströme und 
weite Entfernungen handelt, den Eisenbahnen im Massengutverkehr kosten­
mäßig meis t en tschieden überlegen . Dieser Vorteil kommt indessen in voller 
Höhe nur den Produktions- und Konsumtionsplätzen zugute, die unmittelbar 
am Wasser liegen, für die daher ein Abtransport mit der Bahn oder dem Last­
kraftwagen zum Hafen oder ein Abtransport vom Hafen nach dessen Hinterland 
nicht erforderlich ist. Befinden sich eine oder beide Stationen abseits der 
Wasserstraße, muß somit die Eisenbahn oder der Lastkraftwagen für den Zu­
bringer· oder Abfuhrdienst herangezogen werden, so erhöhen sich für die 
Binnensd1iffahrt die Gesamtkosten mit zunehmender Länge der Anschluß­
strecken. 
Der Hauptteil der die Binnenwasserstraßen benutzenden Güterbeförderungen 
beruht nicht auf einer direk'ten Verschiffung. Die Binnenschiffahrt muß vielmehr 
in der Mehrzahl der Fälle mit einem gebrochenen Verkehr rechnen, d. h. die 
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Güter, die auf den Binnenwasserstraßen zum Versand kommen. sind in deli' 
Mehrzahl der Fälle mindestens einmal auf den Transport mit der Eisenhahu 
angewiesen. 
Handelt es sieb um direkte Verschiffungen zwisdJ.en Verlader und Empfänger 
auf den Wasserstraßen , 50 ist die Binnensdtiffahrt dem Wettbewerb der Eisen­
bahn im allgemeinen völlig entTÜckt. Hieran ändert auch der Staffeltarif nichts. 
dessen eine Wirkung darin beruht, daß er die weiteren Entfe rnungen gegenüber 
dem Kilometertarif verbilligt. 
Wesentlich anders liegen die Verhälhlisse, wenn niebt Platzgüter, sondern 
Umschlagsgüter auf der Wasserstraße zur Beförderung gelangen, d. h . wenn 
gebromener Verkehr vorliegt. Bei diesem s ind zwei Fälle möglich, und zwar 
der gebrodleoe Verkehr mit einmaliger und derjenige mit zweimaliger Um·· 
ladung von der Bahn auf das Sc:hiff und umgekehrt vom Sc:hiff auf die Bahn. 
Wenn auc:h der Güterverkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz seit dem ersteDi 
Weltkriege durch gewisse Standortverlagerungen der Industrie zu den Ver·· 
kehrsknotenpunktenc:harakter aufweisenden Binnenhäfen, welche zugleidu 
Großstädte sind, eine nidlt unbeträdltlidle Zunahme erfahren hat, so entfielen. 
doch immer noch 60-70 v. H. der Güterbeförderungen der Elbesdliffahrt auf den. 
gebrochenen Verkehr. Der Anteil des Eisenbahnumschlagverkehrs der einzelnen. 
Binnenhäfen an ihrem gesamten Güterverkehr ist außerordentlich verschieden. 
Handelt es sich bei den Binnenhäfen um Großstädte mit umfangreidler Eigen­
industrie, so ist der Umsch.lagverkehr zwisdlen Wasserstraße und Eisenbahn im. 
Vergleich zum gesamten Güterverkehr relativ gering. Typische Beispiele hier­
für sind Berlin und Magdeburg. Allerdings darf man nicht übersehen, daß ein 
nicht unbeträdltlicher Teil des Eisenbahnumschlags unter Zwischensdlaltung von 
Speidlern und Lagerplätzen erfolgt. Die zunädlst auf Lager gehenden Mengen 
werden von der offiziellen Statistik nidlt berücksichtigt. So machte 1937 nach 
den Angaben der Reichsstatistik der Eisenbahnumschlagsverkehr Dresdens 
nur 26,5 v. H. des Gesamtumsch.lags aus. Einschließlich des mittelbaren 
Eisenbahnumsdllags betrug aber Dresdens Eisenbahnumschlag im ersten Halb­
jahr 1938 nicht weniger als 49 v. H. Dabei sind in diesem Prozentsatz nicht die 
Güter enthalten, die auf den Speicher gingen oder vorübergehend von Benzin­
tanks aufgenommen wurden. Häfen mit geringer Bevölkerung und sdlwacher 
Indu!trialisierung sind meist re ine Umsch.lagshäfen. 
So machte der Eisenbahnumschlagsverkehr Schönebecks, dessen Bedeutung zur 
Hauptsache auf den Salz- und Kalitransporten beruht, 1937 nidlt weniger als 
94,6 v. H. des gesamten Güterverkehrs dieser kleinen Stadt an der Eibe aus. 
Ahnlich liegen die Verhältnisse bei allen Häfen zwismen Schönebedc und Riesa, 
die mit Ausnahme von Dessau-Wallwitzhafen reine Umschlagshäfen sind, und 
ohne eine umfangreiche Industrie und ohne e inen starken Eigenkonsum fast 
nur dem Umschlag vom Wasser zur Bahn und umgekehrt dienen. Von Riesas 
gesamtem Güterverkehr entfielen 1937 80 v. H. auf den Eisenbahnumschlags­
verkehr. 
Von großem Einfluß auf den Umfang des Eisenbahnumschlagsve rkehrs ist die 
Größe und die wirtschaftliche Struktur des Hinterlandes der einzelnen Binnen­
häfen. Das Hinterland Schönebecks weist schon wegen seiner relativen Nähe zu 
Hamburg eine geringere Tiefe als dasjenige der weit vom Seehafen gelegenen 
Binnenhäfen auf. Dieses um so mehr, als für Schönebedc. wegen der Wirtschafts­
struktur seines Einflußbereidles im wesentlichen n'ur Massengüter in Frage kom­
men. Dagegen zeichnen sich tief im Binnenland gelegene Flußhäfen durdl ein 
umfangreiches Hinterland aus, dessen Grenzen sich um so weiler vom Hafen ent­
fernen, je hodlwertiger ihr Gü'lerverkehr ist. 
Der Einflußbereich der EIbehäfen gehl seit der Verreichlichung der Länderbahnen 
in der Regel über die 150 km-Grenze nicht hinaus. Zur Hauptsache stützt sich 
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ihr Umschlagsverkehr zwischen Sdliff und Bahn auf Produktions- und Konsum­
tionsplätze, die innerhalb einer Zone von etwa 80 km liegen. Der Umfang des 
Hinterlandes aller Binnenhäfen hängt natürlich weitgehend vom Tarifgebahren 
der Reichsbahn ab. 
Es wurde bereits nachzuweisen versucht, daß das Hinterland der sächsischen 
EIbehäfen seit dem Ubergang der Underbahnen auf das Reich um mehr als die 
Hälfte zusammenschrumpfte. Glücklicherweise war hiermit aber keine Halbie­
rung des Güterverkehrs auf der sächsischen Eibe verbunden. 
Der eigentliche Wettbewerb zwischen der Binnensdtiffahrt und der Reichsbahn 
spielt sich in den kritischen Randzonen der Binnenhäfen ab. Solange die Bin­
nensdliffahrt den Gesetzen des freien Wettbewerbs ausgesetzt ist, bestimmen 
diejenigen Fradltsätze, welche zwecks Begegnung der Konkurrenz des ge­
sch.lossenen Bahnweges den fern von den Binnenhäfen ansässigen Benutzern 
des gebrochenen Verkehrs zugebilligt werden müssen, die Höhe sämtIidler 
Wasserfrachten. Der Kampf um die Randgebiete des Einflußbereidls der Binnen­
häfen führte im Fall freier Preis bildung bei jeder Senkung der Sätze von Aus­
nahmetarifen ebensosehr wie in Krisenzeiten zu einem lähmenden Druck auf 
die Frachterlöse der Reeder und gefährdete häufig den Bestand der Binnenschiff­
fahrt. Sind die kritischen Randzonen des Hinterlandes der Binnenhäfen im 
Fall des VerzidJ.ts auf den Zusammenschluß der Reeder und Privatsch.iffer zu 
Zwangskartellen bzw. Schifferbetriebsverbänden für die Flußschiffahrt in bezug 
auf die Frachtenbildung von schicksalshafter Bedeutung, so ist doch ihr Anteil 
am gesamten Verkehrsaufkommen der Wasserstraßen verhältnismäßig gering. 
In Mannheim und Ludwigshafen entfielen nach amtlichen Feststellungen in den 
letzten Jahren vor Ausbruch des zweiten Weltkrieges von den ausgehenden 
Bahnsendungen 70 v. H. und vom Güterempfang auf der Bahn 50 v. H. auf die 
t OO-km-Zone. 75 v. H. des Eisenbahnumschlagsverkehrs Kölns sowohl im Ver­
sandt wie im Empfang vollzogen sidl innerhalb der tOO-km-Grenze. Im Hafen 
Duisburg wurden sogar 95 v. H. des Eisenbahnumschlags über die Zone von 
100 km befördert. Der widltigste Binnenumsch.lagstarif 6 U 1 für Kohlen von 
den Plätzen des Oberrheins, des Mains und des Neckars nach allen Bahnhöfen, 
nadl welchem 1938 etwa 4,6 Mitt t abgefertigt wurden und der für Entfernungen 
von bis zu 400 km gilt, wies nur eine mittlere Versandweite von 101 km auf. 
Der AT 10 U 1 für Papier und Pappe der Tarifklassen A---C von den südwest­
und süddeutschen Versandstationen nach Karlsruhe, Kehl, Ludwigshafen und 
Mannheim enthielt FradJ.tsätze für Entfernungen von bis zu 650 km. Trotzdem 
entfielen 1938 vom Verkehrsaufkommen des AT 10 U I nur 22,5 v. H. auf Ent­
fernungen von über 80 km. 41,8 v. H. des bahnseitigen Empfangs der ober­
rheinischen Häfen an Papier stammten aus Entfernungen von bis zu 49 km. Es 
folgte die Entfernungsstufe 50-79 km mit einem Anteil von 35,7 v. H.. Au.dl 
im EIbegebiet ruht das Schwergewicht des Hinterlandverkehrs bei den Entfer­
nungen von bis zu 80 km. Aus Unterlagen der Sächsischen Elbehafen-Betriebs­
Gesellschaft m. b. H. geht hervor, daß in den Jahren 1934, 1935 und 1936 vom 
gesamten Empfang der Häfen Dresden und Riesa an Papier nur etwa 20 v. H. auf 
die Entfemungsstufen über 80 km entfielen. 

IV. 

Der Neuaufbau des RegeltarUs durch die Reidlsbahn und dessen Auswirkungen 
auf die Wettbewerbsfähigkeit der Blnnensdliffahrt. 

1-

Allgemeines zur Frage der BlIdung der Frachtsätze des ElsenbahngUtertarlls 
mit Hille der Wertstalfel und der EntiemungsstaUel. 

Die Eisenbahnen der ganzen Welt wenden bei der Bildung ihrer Gütertarife 
zwei Prinzipien an, und zwar die Frachtbelastung der Güter nadl ihrer wirt-
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sdlaftlichen Transportfähigkeit und die Rücksichtnahme auf die Transportweite>. 
Es bandelt sich um die Wertstaffel und die Entfernungsstaffel. welche heide dem 
wohlverstandenen Eigeninteresse der Eisenbahnen ihre Einführung verdanken. 
Die Entfernungsstaffel, von den Eisenbahnpraktikern früher lIum vertika1(~ 
Staffel genannt, stellt eine Form der Tarifbildung dar, bei welcher der Entfer ­
nung ein weitgehender Einfluß auf die Tarifgestaltung dadurch eingeräumt wird, 
daß der Streckensatz bei versdliedenen Transportlängen verschieden horn ist. 
In der Regel versteht man unter diesem Begriff die mit der Entfernung fortsmrei­
lende Ermäßigung der Streckensätze für den Tonnenkilometer. 
Das reine WerUarirsystem kommt in Deutsdland sdlon lange nimt mehr vor. 
Das gemischte System, das die Reieilsbahn von den früheren Staatsbahnen über­
nommen .. hat, vereinigt die Grundsätze des lediglidl in den Selbstkosten de:r 
Bahnen begründeten sog. Wagenraumsystem mit dem älteren Wertsystem. 
Die Fradltsätze werden durdl das Zusammenwirken der Kosten der Beförde­
rungsleistung und des Wertes des Gutes gebildet. Das gemisdlte System hat 
somit vom Werttarifsystem die 'Anpassung der Fradltsätze an die Preise der 
Güte r vom Wagenraumsystem die Rüc:ksichtnahme auf die Beförderungskosten, 
vornehmlidl durch die Untersdleidung von Stüc:kgut und WagenJadungsgut, 
ilbernommen: Den Ausschag gibt aber beim gemisdJ.ten System der Wertge·­
sieiltspunkt. 
Obwohl die horizontale und die vertikale Staffel betriebswirtschaftlic:he Wurzeln 
haben, is t dodJ. bei den Staatsbahnen aller Länder für ihre Gestallung das Eigen­
interesse der Bahnen seit langem sekundär. Im Vordergrund steht vielmehr dil~ 
Förderung oer allgemeinen Volkswirtschaft. Auf dem europäisdlen Kontinent 
sind jedenfalls beide Staffelungen längst in allgemein wirtsdJ.aftlidJ.e Grundsätze 
umgewandelt worden. Das gemeinwirtsdJ.aftlidle Gütertarifsystem der Reidls­
bahn, dessen beide Säulen das Wertfarifsystem und die Entfernungsstaffel sind, 
wird vom Staat als ein widltiges Mittel der Wirtsdlaftslenkung angewandt und 
simert den dezentralisierten Zweigen der Fertigwarenindustrie die AufredJ.t ­
erhaltung ihrer Wellbewerbsfähigkeit gegenüber der Fertigwarenindustrie de:r 
Ballungsräume. 
Der Betriebswirt Mellorovicz und seine Sdlüler halten den Warenraumtarif fü:r 
allein geeignet, eine rationelle VerkehrswirtsdJ.aft zu verbürgen. Sie fordern 
seit Jahren mit allem Nadldruck den Ubergang der Reidlsbahn zu einer kosten­
orientierten Preisbildung. Nac:h ihrer Auffassung sollte das heutige Werttarif­
system der Reidlsbahn Schritt für Schritt zu einem kostenorientierten Tarif­
system umgebaut werden. Rudolf Klein verlangte 1931 in seiner Berline.r 
Dissertation . Die KostenredJ.nung der BinnensdJ.iffahrt- erst redlt für die Bin­
nenschiffahrl die Orientierung der FradJ.ten nadJ. den Beförderungskosten. Ent­
spridlt die Binnensdliffahrt diesem Verlangen, so verbaut sie sidl sämtlidlH 
Möglichkeiten zu ihrer dringend erforderlichen Sanierung. 
Mellorovicz gegenüber sei mit allem Nadlrudt betont, daß das Wagenraum­
system als Kostentarif ein Kind des wirtschaftlichen Liberalismus war und nie­
mals wiederkehren wird. Wenn nidlt alle Zeichen trügen, wird die Einfluß­
nahme des Staates auf die Wirtsdlaft in Zukunft eine weitere Zunahme erfahren. 
Um der Gefahr der Verstaatlichung zu entgehen, sollte die Binnenschiffahrt sidl 
zu Zwangskartcllen zusanunensdlließen und mit Hilfe von Tarifaussdlüssen audl 
ihre Tarifpolitik in den Dienst der Wirtschaftslenkung des Staates stellen. 
Die.s um so mehr, als allein Zwangskartelle es ermöglichen werden, die Binnen­
schirrahrt dem Zustand der Dauerdepression zu entreißen. Das wichtigst(~ 
Mittel hierzu sind aber der Verzicht der Binnensdliffahrt auf den kostenorien ­
tierten Tarif und seine Ersetzung durdJ. den Werttarif sowie die Anwendung 
eines kunstvollen Systems der Differenzierung aller Fradlten je nadJ. der ört­
Iidlen Lage der Verlader zu den Binnenhäfen. 
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Die Verreieillichung der deutsdJ.en Eisenbahnen sdluf die Voraussetzung zu der 
längst fälligen Bildung aller deutsdlen Gütertarife auf Grund des Prinzips der 
Entfernungsstaffel. Die Gründe für die Einführung und den weitgehenden Aus­
bau der Entfernungsstaffel sind politisdler, volkswirtsdJ.aftlidler und fi nanzieller 
Art. Wegen der votkswirtschaftlidlen Vorzüge des Staffeltarifs steht seine 
Preisgabe außer halb jeder Diskussion. 

2. 

Der Kampf der Binncnschiffahrt gegen die Entfernungsslaffel der Reichsbahn. 

Der Kampf der Binnensdliffahrt galt bisher fast aussdlließIidJ. der Entfernungs­
staffel. Viele Jahre hindureil hat die BinnensdJ.iffahrt den Staffeltarif als gegen 
sie wirkend, wenn nieilt gar als gegen sie gerichtet, mit aller Leidensdlaft be­
kämpft. Dies deshalb, weil die Bildung aller Gütertarife mit Hilfe der Entfer­
nungsstaffel den Fernverkehr der Eisenbahn ebensosehr begünstigte wie sie 
den Nahverkehr erschwerte. Sehr viel ernster als das Eindringen der Reichsbahn 
in den für die Flußschiffahrt als typism zu betradltenden Verkehr über große 
Entfernungen erwies sidl die Beeinträdltigung der Flußsdliffahrt durch die mit 
der Entfernungsstaffel zwangsläufig verbundene Uberhöhung der Bahnfradlten 
auf der Eisenbahn, durdl welche der gebrochene Verkehr in Mitleidensdlaft ge­
zogen wurde. 

Unter diesen Umständen begrüßte die Binnenschiffahrt die, wenn auch geringe, 
Absdlwächung der sdJ.ädlic:hen Auswirkungen des Staffeltarifs durdl die Reform 
der Abfertigungsgebühren. Zwecks Begegnung .der wachsenden Konkurrenz, 
welche der Kraftwagen der Reidlsbahn auf den nahen und mittleren Entfernun­
gen bereitete, enlschloß sich die Reieilsbahn am 1. August 1927 zur Wiedereinfüh­
rung der Nahs tarrel bei den Abfertigungsgebühren, und zwar unter besonderer 
Begünstigung der oberen Wagenladungsklassen. Dank dieser Ermäßigung der 
Abfertigungsgebühren auf den Entfernungen bis zu 100 km e rfuhren die Vor· 
und Nadlfradlte'n der Binnenumschlagsplälze eine leidlte Senkung. Hieraus 
zog indessen die Binnenschiffahrt bei den für sie besonders wichtigen Massen­
gütern deshalb keinen Nutzen, weil sidl die Reform der Abfertigungsgebühren 
nldlt oder nur unzureidlend auf die unteren Wagenladungsklassen des Regel­
tarifs erstreckte. Sie kam daher vorzugsweise dem Fradltgut- und Stückgut­
gesdJ.äft der Binnensdliffahrt zugute. Vom Standpunkt der BinnensdJ.iffahrt 
wäre zweifellos die Ausdehnung der Begünstigung der Nahentfernungen mit 
Hilfe der Nahstaffel bei den Abfertigungsgebühren auf die unteren Wagen­
ladungsklassen erwünscht. 
Im übrigen wäre es ungeredJ.t, nur die Nadlteile hervorzuheben, welche die 
Binnenschiffahrt seit der Verreichlichung der Länderbahnen durch die Wandlun­
gen der Eisenbahngütertarifpolitik erlitten hat. Die Entfernungsstaffel der 
Reidlsbahn beginnt sidl für die V~rlader erst bei Entfernungen von über 300 km 
vorteilhaft auszuwirken. Die E1beschiffahrt konnte daher auf der Strecke Harn· 
burg- Berlin, besonders im Frachtgut- und Stückgutgesdläft dank des Staffel­
tarifs ihre Stellung nicht unwesentlidl verbessern. Ahnlidl liegen die Verhält­
nisse in der Verkehrsrelation Hamburg-Magdeburg. In diesen Verkehrsbe­
ziehungen, bei denen das Schwergewidlt der Güterbeförderungen der Elbesdliff­
fahrt ruht, kam den Reedern darüber hinaus nodl das Werttarifsystem der 
Reidlsbahn zugute, auf weldle nodl einzugehen ist. Es ergibt sidJ. jedenfalls 
die bemerkenswerte Tatsadle, daß die Binnensdliffahrt in den Fällen. wo sie den 
Wettbewerb gegen einen direkten Bahnweg von 200 bis 300 km Länge auf­
nimmt, die Entfernungsstaffel nic:ht gegen die Reichsbahn, sondern zugunsten 
der Binnenschiffahrt wirkt. Im Verkehr zwisch~n Hamburg einerseits und den 
märkisdJ.en Wasserstraßen und den Häfen der ehemals preußisdlen MitteIeibe 
andererseits kommen für den direkten Versand auf der Eisenbahn abe r stets 
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nur Entfernungen von 250-300 km in Frage. Schließlich darf nicht übersehen 
werden , daß der Wettbewerb zwischen der EIbeschiffahrt bzw. dem gebrodlenen 
Verkehr und dem direkten Schienenweg in der wichtigen Verkehrsrelation 
Sachsen nur auf Entfernungen bis zu 500 km erfolgt. In der Regel weist der 
gesdJ.lossene Bahnweg Hamburg-5adlsen nur eine EnHemUfig von 400-500 km 
auf. Durdl die vertikale Staffel werden die Strec:kenfrachten bei 400 km nur um 
15 und bei 500 km nur um 20 v. H. ermäßigt. Unangenehmer liegen die Verhält­
nisse für die Elbeschiff~rt im Verkehr mit Schlesien, wo der gebrodlene Ver­
kehr den Wettbewerb gegen einen geschlossenen Babnweg von 600 km und mehl' 
aufnehmen muß. Auf der Entfernungsstufe 600 km verkürzt die Entfernungs­
staffel die Beförderungsstrec:ke auf 450 km, d. h. auI 75 v. H. Es sind jedenfalls 
die schädlichen Auswirkungen des Staffeltarifs auf die EIbeschiffahrt sehr viel 
geringer als auf die Rheinschiffahrt, welche teilweise in Konkurrenz gegen einen 
geschlossenen Bahnweg von 800-900 km Länge steht. 

3. 

Die Forderung von Binnenumsddagstarlien zum ' Ausgleich der schädlichen 
Auswirkungen des Staffeltarifs auf die Binnenschiffahrt und die Unmöglichkeit. 

. der Erstellung allgemeiner Binnehumsdtlagstarlie mit RegeltarUchrrakter. 

Nachdem die Binnensdtiffahrt sidt zu der Erkenntnis durdlgerungen 'hatte, daß 
für die Reichsbahn aus volkswirtsdlaftlic:hen wie betriebswirtschaftlichen Grün­
den eine Abkehr vom Prinzip der Entfernungsstaffel außerhalb jeder·Diskussion 
steht, forderte sie seit 1922 zwec:ks Ausgleich der schädlichen Wirkungen des 
Staffeltarifs von der Reichsbahn die Erstellung von Binnenumschlagstarifen. 
Dieses Verlangen der Binnensdillfahrt bezeidmete Ministerialrat Dr. W. Spieß 
in seiner Schrift . Der Eisenbahngütertarif in der Volkswirtschaft" als beredltigt. 
Nach Spieß ist der Binnenumschlagstarif ein systematischer Bestandteil des Regel­
tarifs, sel bst wenn für ihn die Form des Ausnahmetarifs angewandt wird. Es 
seien lediglich die ReparationsverpfIidltungen gewesen, die es s. zt. der Reichs­
bahn unmöglich gemacht hätten, allgemeine Umschlagstarife zugunsten aBer 
deutschen Binnenhäfen zu erstellen und sie in den Regeltarif einzubauen. 
Nach 1925 von Sachverständigen der Reichsbahn angestellten sorgfältigen Be­
redmungen wären der Reichsbahn im Fall der konsequenten Durchführung des 
Binnenumschlagstarifgedankens Einnahmeausfälle bis zu 400 MiI!. RM e r­
wachsen. Sollte, wie zu befürchten, die Reidlsbahn an der Aufbringung der 
kommenden gewaltigen Reparationslasten beteiligt werden, so dürfte es dieser 
kaum möglich sein, sämtlichen Binnenhäfen allgemeine Umschlagstarife zur Ver­
fügung zu stellen. 
Eine allgemeine Binnenumsdtlagstarifierung über den Normaltarif stößt aber 
auch deshalb au f große Sdlwierigkeiten, weil es sich, wenn man von der Donau 
absieht, um 4 verschiedene geographisdle Schiffahrtssysteme handelt, bei denen 
die Voraussetzungen für eine vergleichende Frachtkalkulation sowohl unter­
einande~ wie gegenüber der Reichsbahn derart verschieden sind, daß absolut 
einheitliche oder auch nur prozentual gleiche Frachtansätze außerhalb der tarifa­
rischen Möglichkeiten liegen. 
Der Gedanke eines allgemeinen Tarifs, der nicht mehr nur Tarifsätze für ein­
zelne Zulaufverbindungen nach einzelnen Wasserplätzen gibt, sondern der all­
gemein von jedem Zulaufplatz nach jedem Umschlagsplatz gilt, ist sicherlich be­
stechend. Seine Verwirklichung würde indessen schon wegen der damit für die 
Binnenhäfen der einzelnen Stromgebiete verbundenen Wettbewerbsverschiebun­
gen auf unlösbare Schwierigkeiten stoßen. Hierfür nur ein Beisp':el : 
Wegen des Elbknies von Magdeburg bis Riesa-Dresden überschneiden sich die 
Einflußgebiete der sächsischen und der mittelelbischen Häfen. Neben Dresden 
und Riesa bewerben sich auch Halle und die Häfen der ehemaligen Provinz 
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Sachsen an der Mitte ieibe um das im Freistaat Sachsen für die BinnenschUfahrt 
anfallende Gut. Die Zu· und Ablaufstrec:ken der einzelnen westsädlsischen Emp­
fangs- und Verbrauchsplätze nadl und von den versdliedenen Häfen an der 
sächsischen Eibe, der MitteieIbe und Halle sind häufig fast gleich groß. Unter 
diesen Umständen sind z. B. am Umschlag Leipzigs die Häfen Riesa, Halle, 
Dessau und Torgau beteiligt. Selbst wenn wie in bestimmten Verkehrsrelationen 
Riesa günstiger zum westsächsischen Empfangs- oder Versandort liegt als etwa 
Halle und Torgau, sind die beiden letztgenannten Häfen noch wettbewerbs­
fähig, weil die Wasserfradlten von Hamburg nach Torgau und Halle wesentlidl 
niedriger als nach Ries8 oder Dresden sind. Würde ein allgemeiner Umsdtlags­
tarif für Baumwolle von allen Binnenhäfen nach sämtlichen Spinn~reistationen 
mit gleich hohen Fradltermäßigungen gelten, so würde sich dies für die sächsi­
schen Elbumschlaghäfen ebenso ungünstig auswirken, wie wenn die Reichsbahn 
den örtlichen Geltungsbereich ihres am 21. .August 1939 erstellten Umschlags­
tarifs 10 U 2 für Papier und Pappe nicht auf Dresden und Riesa beschränkt, son­
dern zugleich Hall e und die mittelelbisdlen Häfen als Empfangsplätze in den 
Tarif aufgenommen hätte, Schließlich wirkt sich der Staffeltarif für das Eibe­
gebiet nicht einheitlich aus, weshalb auch aus diesem Grunde die Umschlags­
plätze unterschiedlich behandelt werden müssen. Es kann daher der Einbau der 
Binnenumschlagstarife in den Regeltarif kaum empfohlen werde~ Die Frage 
der Binnenumschlagstarifierung muß vielmehr je nadl den örUichen Verhält­
nissen verschieden gehandhabt werden . 

4. 

Die unverständlIcherweise ablehnende Einstellung der Binnenschiffahrt 
gegenüber der WertstaUel der Reichsbahn. 

Es wird in der Binnenschiffahrt durchweg übersehen, daß ein erheblicher Teil ihrer 
Beeinträchtigung durch die Entfemungsstaffel wegen der verstärkten Anwen­
dung des Werttarifsystems seitens der Reichsbahn wieder ZU! Aufhe~lUng g~­
langt. Um so unverständlicher ist es, daß die Vertreter de.~ Bmnens~lffah~t m 
völliger Verkennung des Wesens der Wertstaffel es begrußte, als die R~lch.s ­
bahn gleichfalls wegen des untragbaren Wettbewerbs des Kraftwagens Sich m 
den Jahren 1927 und 1931 zu einer Abschwächung ihres Wertklassifikations­
systems entschloß. Man argumentierte, daß die. Güter der u.nteren ~.agen­
ladungsklassen mit Hilfe der Wertstaffel auf der Else.nbahn ~e lallv am. b~lh~sten 
befördert würden. An diesen sei aber die Binnenschiffahrt m erster Lmle mter­
essiert. Und dennoch entsprach die Abschwädlung der Wertstaffel keineswegs 
den Interessen der Binnenschiffahrt. 
Will man zu einem einwandfreien Urteil über die Bedeutung der Wertstaffel. für 
die Binnenschiffahrt gelangen, so ist es notwendig, von den Ausnahmeta!lfen 
der Reichsbahn zunächst abzusehen und die Darstellung auf den Regeltanf zu 
beschränken. Bereits lange vor dem ersten W eltkrieg war infolge der Anwen­
dung des Werttarifprinzips seitens der Eisenbah.n eine st~rke Abwanderung 
der mittel~ und hochwertigen Güter von der S~lIe~e a1:lf die Wa~serstraße zu 
beobadlten Hierauf hat insbesondere Gustav Selbt ID semem 1902 ID Schmollers 
Jahrbücher~ veröffenllichten Aufsatz . Die verkehrswissenschaftlidle Bedeut.ung 
der Binnenschiffahrt - aufmerksam gemacht. Sei~t machte für diese a:aadl selDer 
Ansicht unnatürliche Entwicklung ausdrüddi~ die Wertstaffel der. Eisenbahnen 
verantwortlich. Der Binnenschiffahrt fielen mfolge des VV:erttarlfsys~.e~s der 
Eisenbahnen mittel- und hodlwertige Güter zu, welche bel e twas maßlgerem 
immer noch lohnenden Fracbtsätzen der Schiene verblieben wären ... Dagegen 
erschwerte nach Meinung Seibts die Wertstaffel das Massengutgeschaft auf den 
Wasserstraßen. 

, 
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Hierzu ist folgendes zu bemerken: Das bereits von den preußisdten Staatsbah· 
nen angewandte Wertklassifikationssystem hat zweifellos das Fradltgut- und 
Stückgulgeschäfl der Reedereien sehr begünstigt. Dagegen irrte sidl Gustav 
Seibt. a ls er die Auffassung vertrat, daß die gleiche Wertstaffel den Massen­
gutverkehr der Binnenschiffahrt beeinträchtigt hätte. Solange die Eisenbahnen 
bei der Beförderung von Massengütern die Sätze des Regeltarifs berechneten 
oder ihre Ausnahmetarife zugleidt für die Binnenumsdllagsplätze Gültigkeit 
hatten, war der geschlossene Bahnweg nicht nur dem Verkehr von Wasserplatz 
zu Wasserplatz, sondern 'Zugleidt dem gebrochenen Verkehr unterlegen. Wäh­
fend aber Dodl so günstige dem direkten Schienenweg vorbehaltene Ausnahme· 
tarife die MonopolsteIlung der Binnenschiffahrt beim Transport von Platzgütern 
nicht zu brechen vermochten, war schon damals die Betätigung der Massengut· 
reedereien im gebrodtenen Verkehr bedroht, wenn die Länderbahnen Ausnahme­
tarife erstellten, ohne gleichzeitig die Zu- und Ablaufkosten nach und von den 
Binnenhäfen mit Hilfe von Binnenumschlagstarifen entspredtend zu ve rbilligen. 

Hieran hat sich auch se it der verstärkten Anwendung der Wertstaffel durth die 
Reichsbahn nichts geändert. Mag auch die oft vertretene Auffassung, daß die 
Selbstkosten des Wasserstraßenverkehrs im Durthschnilt kaum ei n Drittel des 
Eisenbahnverkehrs erreichen, der Reithsbahn nitht ganz gerecht werden, so büßt 
doth wegen der unte rschiedlithen Selbstkosten der beiden Verkehrsträger bei 
der Beförde rung von Massengütern die Schiffahrt der freien Ströme selbst be i 
sinkendem Wasser niemals diejenigen Massenguttranporte e in , deren Abgangs­
und Bestimmungsorte am Flußufer liegen. Selbst in den Fällen, wo die Reiths­
bahn äußerst vorteilhafte Ausnahmetarife einführt, sind bei der Beförderung von 
Platzgütern nicht nur die Frachtgut- und Stückgutreedereien, sonde rn auch die 
sich dem Massengutgeschäft widmende Kahnschleppschiffahrt dem Wettbewerb 
des geschlossenen Schienenweges völlig entrückt. Lediglich der gebrochene 
Verkehr hängt weitgehend vom Tarifgebahren der Reichsbahn ab. Ausnahme­
tarife, die alle zugunsten des geschlossenen Schienenweges erstellt werden, 
sdlränken das Hinterland der Binnenhäfen ein und lähmen den gebrochenen 
Verkehr, sobald die Versands- und Empfangsstationen relativ weit von den 
Binnenumschlagsplätzen entfernt liegen. Wir beschränken uns d~her im folgen­
den darauJ, die Bedeutung der Wertstaffel für die Massengutreede reien am 
Beispiel des gebrochenen Verkehrs darzulegen. 

5. 

Die lalsäd!.lid!.e Bedeutung des WerttarIfsystems der Reld!.sbahn 
für das Massengutgesmäft der Elbesdtlffahrt Im Fall ihrer WeUbewerbsaufnahme 

gegen einen gesd!.lossenen Bahnweg von 200-300 km Länge. 

Damit das Bild durch die Entfernungsstaffel keine Trübung erfährt, soll die Wert­
staffel in ihrem Einfluß auf den gebrochenen Verkehr zunächst am Beispiel des 
Weltbewerbs des kombinierten Eisenbahn·Binnenschiffahrts-Weges mit dem 
gesch lossenen Bahnweg von 200-300 km Länge untersucht werden. Diese 
EnUernungsstufen wurden deshalb gewählt, weil hier die Streckenfrathten des 
Normaltarifs die gleichen sind, wie diejenigen, welche auch im Fall der Bildung 
der regelredlten Frachten auf der Eisenbahn zur Beredmung kommen würden. 
Es si nd allerdings wegen der Bildung sämtlicher Gütertarife der Reichsbahn auf 
Grund der Entfernungsstaffel die Zu· und Ablauffrachten nach und von den Um­
schlagsplätzen überhöht. Dieser Störungsfaktor muß aber hingenommen werden. 
Wir untersuchen zunädJ.st die Auswirkungen des Werttarifsystems der Reidls­
bahn auf das Massengutgeschäft der ElbeschiffahrL am Beispiel der Verkehrs­
relation Schönebeck.-Hamburg. Hier wirkt sidl die Wertstaffel der Reidlsbahn 
voll aus, muß dom in dieser Relation der gebrochene Verkehr in der Mehrzahl 
der Fälle den Wettbewerb gegen einen geschlossenen Bahnweg von 200-300 km 
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L~.nge aufnehmen. SchÖnebeck. nimmt im Massengutumsdtlag der mittelelbisdten 
Hafen den ersten Platz ein . Den folgenden Fradttvergleidlen sind entweder die 
Sätze d~s Regelt.~rif.s oder diejenigen von allgemeinen Ausfuhrtarifen zugrunde 
gelegt, In deren orthdlen Geltu~gsbereidt die Binnenhäfen einbezogen waren. 
Als erste~. Massengut soll Kali betradJ.tet werden. Dieses widJ.tigste Talgut der 
Eibe gehorte weder vor nodl nach dem ersten Weltkrieg dem Regeltarif an. 
Trotzdem fi~l a~s folg~nden Gründen die Wahl gerade auf Kali. 
1 91~ galt fur die .Beforde~ung von Kali der allgemeine Ausnahmetarif 3, der 
somlt audJ. der B~nnensdllffahrt z~gute kam. Von einer völlig gleidlmäßigen 
Behandlung der BmnenumsdJ.lagshafen und der deutsdJ.en Seehäfen war aller­
d~ngs insofern keine Rede, a ls es sich beim Kalitar if um einen Staffeltarif handelte. 
S!eht man ,von dem Seeh8:fen-Ausfuhrtarif 11 S 7 für Kali zugunsten des dem 
El~flußberel(:i~ der Elbesdtlffahrt entzogenen Werragebiets ab, so förderte die 
Rel.chsbahn dIe Au?fuhr von Kali .über sämtliche Ausfuhrwege durch den allge­
memen Ausfuhr~anf 11 A I, der Im Fall des Versands von Chlorkalium (Tarif­
k}asse F) Ern:täßlgungen vo~ d~rdJ.s~nittlic:h 5 v. H. gewähr te. Wegen des Ver. 
zl.dlts der Rel~sbahn auf die Embezlehung der Kaligruben der ehemaligen Pro­
VIßZ Sadlsen I~. den AT 11 S 7 und dank der fast paritätisdlen Behand lung der 
Elbumsdl~.agsplalze und des Seehafens Hamburg lassen sich die Auswirkungen 
der ver~ta~kte':1 An:wendung .der Wer.tstaffel auf die ElbeschHfahrt am Beispiel 
von Kali zlemhch emwandfrel nadlwelsen. Unseren Frachtvergle ichen liegen die 
Kaliversandorle Giersieben, Teutsdtenthal und Roßleben an der Unstrut zu­
grunde. Die Entfernungen auf der Eisenbahn betragen: 
Giersleben- Hamburg 292 km Giersleben-Schönebeck. 33 km 
Teutschenthal-Hamburg 348 km Teutschenthal-Sc:hönebeck 90 km 
Roßleben-Hamburg 362 km Roßleben-Schönebeck 111 km 
Um den Raum. des Guta~tens nidlt zu sprengen, muß auf die Wiedergabe der 
FradJ.tkalkulatlOnen verZichtet werden. Es sei nur bemerkt, daß die Reichsbahn 
im Fall ~er beim Versand von Kali niebt zu umgehenden Benutzung gedeck.ter 
Vfagen eIßen Fra.dltzuschlag von 5 v. H. erhebt, den die preußisdJ.en Eisenbahnen 
Oldtt kannten~ Die Frach.ten des geSchlossenen Bahnweges wurden um die Kai­
gebühr (8 Pf. je 100 kg) erhöht. In die Kalkulation der Kosten des kombinierten 
Elb~-Eisenbahn-W~ges wurden neben den Babnfradtten die Umschlagskosten in 
Sdlonebedt. (8 pr. Je 100 kg) und in Hamburg (6 Pf. je 100 kg) eingesetzt. Den 
Benutzern des gebrodlenen Verkehrs wurde ein Fradltanreiz von 10 v. H. der 
Gesamtkoslen 'des direkten Schienenweges zugebilligt. 
Entsprechend einer in Sdliffahrtskreisen viel angewandten Frachtkalkulations­
methode wurden von den Aufwendungen des geschlossenen Bahnweges die Zu­

olauffradlten nach Sdlönebedt. e insdlließlich der Umsdllagskosten in Schönebeck 
und Hamburg abgezogen. Der s ich so e rgebende Restbetrag wurde um den 
Fradltanreiz gekürzt. Auf diese Weise wurde als theoretisdJ. möglich verbleibende 
Wasserfracht Schönebec»-Hamburg ermittelt: 

1m Fall des Versands von 1914 1938 Verbesserung 
Gie rsieben (33 km von Sdlönebetk) 40 Pf. 75 Pt. 88,7 v. H. 
Teutsdlenthal (90 km von Schönebedt.) 36 Pr. 65 Pr. 80,5 v. H. 
Roßleben (I t t km von Schönebedt.) 34 Pf. 60 pr. 76,5 v. H. 

Nadlstehende Ubers icht unterrichtet über die Zunahme der Kosten der reinen 
Eisenbahnfradlt (1938 aussdlließlich 5 v. H. G-Wagenzusdllag). 

von 

Giersieben (292 km bzw. 33 km) 
Teutschenthal (348 km bzw. 90 km) 
Roßleben (362 km bzw. 111 km) 

4 Verkebnwlllenldlift 11 

bei direktem Bahnweg 

61,8 v. H. 
58,9 v. H. 
61,5 v. H. 

beim gebrodlenen 
Verkehr 

50,0 v . H. 
59,4 v. H. 
70,9 v. H. 
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1938 berechnete die Elbesdliffahrt für Kali von 5chönehec:k nam Hamburg nur 
eine Wasserfradll von 24,5 Pt. je 100 kg. Bei eine~m Wasserstand am Magde·· 
burger Pegel von plus 110 cm, der die Reeder zum Rücktritt vom Fradltvertrag 
beredltigte, erhöhte sich die Fradlt um den Kleinwasserzusdllag von 30 v. H. 
Der Frachtvorleil, den das Deutsdle Kalisyndikat im Fall der Benutzung deh ..... 
gebrochenen Verkehrs erzielte. betrug 1938 beim Versand von 

Giersieben 
Teutscbenthal 
Roßleben 

bei normalem Wasser 
63 Pf = 51,0 v. H. 
54,5 Pr. = 39,5 v. H. 
48,0 Pf. = 34,0 v. H . 

bei Niedrigwasser 
55,6 PI. = 45,0 v. H . 
47,2 PI. = 34,2 v. H. 
40,5 Pl. = 28,5 v. H. 

Es ergibt sich somit das überraschende Ergebnis, daß die Uberlegenheit deH 
gebrochenen Verkehrs beim Massengut Kali trotz der verstärkten Anwendunn 
des Werttarifsystems durdJ. die ReidJ.sbahn gegenüber der Zeit vor dem ersten 
Weltkrieg nicht unbeträdJ.tlidJ. zugenommen hat. Wenn hidJ.tsdestoweniger Harn .. 
burgs Kaliempfang auf der Eibe von 1913 bis 1937 um 609 916 t zurückging, so 
ist dies eine Folge der Verlagerung des SdJ.wergewichts der deutsdlen KaJi.­
erzeugung nach dem Werragebiet. 
Eine Beeint rächtigung der Interessen der EIbeschiffahrt fand erst dann statt, 
als die Reidlsbahn den gesdllossenen Schienenweg stärker als den gebrochenen 
Verkehr begünstigte. Das soll am Beispiel von S t ein s a I z nadlgewiesen 
werden. 
Vor dem ersten Weltkrieg, und zwar seit 1886, galt für Steinsalz der Seehafen­
ausfuhrtarif S 10, nadl weldlem eine Streckenfracht von 1,6 PI. je tkm zuzüglidl 
der Abfertigungsgebühr von 3 Pf. je 100 kg beredlnet wurde. Dagegen war de_r 
gebrodlene Verkehr auf die RegelfradJ.ten (Spez.-Tarif 1lI) angewiesen. Dil~ 
Reidlsbahn führte bereits am 1. November 1923 den allgemeinen Ausfuhrtarif 
13 A I für Stein- und Siedesalz ein, ·der 1938 gegenüber der Tarifklasse F Fradlt­
ermäßigungen von 22 bis 28 v. H. gewährte. Die an sidJ. von der gesamten Fluß­
schiffahrt freudig begrüßte Ersetzung des SeehaIenausluhrtarifs S 10 durch den 
allgemeinen Ausfuhrtarif 13 A 1 verlor aber dadurdl an Wert für die Elbesdliff­
fahrt, daß die Rückvergütungen, weldle die ReidJ.sbahn im Fall der Auflieferung 
jährlicher Mindestmengen von bis zu 107000 1 Steinsalz und 40000 t Siedesalz 
gewährte, an die Benutzung des geschlossenen Schienenweges gebunden waren. 
1938 stellte sidl allein l;lamburgs und Bremens bahnseitiger Salzempfang zum 
Zweck der Ausfuhr auf 145129 t. Es kann somit unterstellt werden, daß das 
Deutsche Sleinsalzsyndikat in den Genuß der höchsten Rück.vergütungen VOll 

18,9 v. H. gelangte. Der MindestmengentarH hatte zudem den Nachteil, daß das 
Syndikat zwecks Ausnutzung der h öchsten Rückvergütungen des AT 13 A ., 
nicht selten trotz der kostenmäßigen Uberlegenheit des gebrochenen Verkehr:; 
beim Versand selbst der frachtgünstig zu den mittelelbisdlen Hälen gelegenell 
Salzgewinnungsslä tten dem direkten Sdlienenweg nach Hamburg den Vorzug gab. 
Als Beispiel für den Fradltvergleich wurden die Salzversandstationen Staßfurt:, 
Beendorf und W eferlingen ausgewählt. Für diese ergeben sich folgende Entfer­
nungen auf der Eisenbahn; 

Staßfurt-Hamburg . 284 km Staßfurt-Schönebeck 22 km 
Beendorf-Hamburg 227 km Beendorf-Sdlönebeck 53 km 
Weferlingen-Hamburg 200 km Weferlingen-Schönebedt 81 km 

Die Fradltkalkulation berücksichtigte wiederum den Zuschlag für gedeckti:! 
Wagen von 5 v. H., den die Reidlsbahn anders als die preußisdlen Sta atsbahneIl 
in Redlnung stellt. Bei der Ermittlung der Kosten des direkten Schienenweges 
für das Jahr 1938 wurden die Frachtsätze um 18,9 v. H. gekürzt. Als Kaigebühr 
in Hamburg wurden 8 Pf. je 100 kg eingesetzt. Die Kosten des gebrodJ.enen Ver­
kehrs erhöhten sich um die Umschlagskosten in Sdlönebeck und Hamburg um 
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8 bzw. 6 PI. Je 100 kg .. Wegen der großen Frai:htempfindlich.keit und 
schwierigen Exportlage dieses Massengutes wurde nur ein Frachtanreiz 
5 v. H. angenommen 

Der Eibe wären als theoretisch möglidJ.e WasserfradJ.t verblieben: 

Beim Versand von Steinsalz ab 1914 1938 
Staßfurt (22 km von Schönebeck entfernt) 27 Pf. 34,4 Pf. 
Beendorf (53 km von Schönebeck entfernt) 8 PI. 18,8 PI. 
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Für das Salzbergwerk in Beendo~f kam 1914 die Benutzung des gebrodJ.enen 
Verk~hrs als Ausfuhrweg kaum lD Frage. Dagegen verzichtete Beendorf 1938 
,,:uf dIe Inanspruchnahme. des geschlossenen Bahnweges. Trotz der unterschied­
hchen Behandlung der belden Ausfuhrwege durdl die Reidlsbahn und unbeadltet 
der Tatsache, daß die preußisdlen Staatsbahnen die Salzausfuhr durch einen 
Seehalenausfuhrtarif begünstigt hatten, s tand sidl die Elbesdliffahrt 1938 besser 
als 1914. Von einer Beeinträdl"'tigung der ElbeschHfahrt durdl das Werlta rif­
system der Reidlsbahn ist auch hier keine Rede. 

Hätte allerdings die Reichsbahn den gebrochenen Verkehr in die Rückver­
gülungen einbezogen, so wäre der Elbeschiffahrt 1938 eine wesentl ich höhere 
W asserfracht verblieben, und zwar im Fall des Versands ab 

Staßfurt (22 km von SchÖnebeck. entfernt) 41 ,1 Pf. je 100kg 
Beendorf (53 km von Sdlönebeck. entfernt) 24,0 pr. je 100 kg 
Weferlingen (8t km von Schönebeck entfernt) 15, 1 PI. je 100 kg 

Wenn nichtsdestoweniger die TalversdJ.iffungen der EIbeschiffahrt seit 1930 
katastrophal zurückgingen, so hängt dies damit zusammen, daß das Deutsche 
Steinsalzsyndikat die Werke in Slaßfurt und Beendorf anwies, vorzugsweise die 
TsdJ.edJ.oslowakei über die Häfen der Mitteleibe mit Steinsalz zu beliefern. 
Dag~gen wur?e nedl .Mögl.~chk~it die frachtgünstig' zu Bremen gelegene Salz­
gewmnungsstatte Mana-Gluck m den Dienst der seewärtigen Steinsalzausfuhr 
gestellt. Die Schrumpfung der Salztransporte der EIbeschiffahrt steht in keinerlei 
Z.usammenhang mit den Wandlungen der EisenbahngütertariIpolitik, sondern Ist 
eme Folge der Auftragsverteilungspolitik des Deutschen Sleinsalzsyndikats. 

Wie sidl das Weruarifsystem der Reidlsbahn tatsädJ.Jidl auf die Salzverschif­
fungen der Elbcsdtiffahrl ausgewirkt hat, läßt sidl einwandfrei am Beispiel der 
inländisdlen Salzversorgung ableiten. Wir nehmen an, daß Steinsalz nadt Ham~ 
burg für den Eigenverbrauch seiner Bevölkerung versandt wurde. 1914 galt auf 
der Eisenbahn für Salz der Spez.-Tarif III. 1938 gehörte Salz der Wagenladungs­
klasse F an. Wir bieten hier dem Deutschen Steinsalzsyndikat e inen FradJ.t­
anreiz von 10 v. H . an und erhalten beim· Versand von Weferlingen nach Harn­
burg über Schönebeck. als verbleibende Wa!;serfracht; 

1914: 12,4 Pf. je 100 kg 1938: 30,2 Pr. je 100 kg Verbesserung: 42,3 v. H. 
Die EIbeschiffahrt verdankte dieses günstige Resultat nicht zuletzt dem Umstand, 
daß bei einem Vergleich der Fradttsätze des Spez.-Tarifs IJI mit denjenigen der 
jetzigen Tarifklasse F die kurzen Entfernungen besser als die weiten Entfernungen 
abschneiden. Hiervon zeugt nadlstehende Ubersidlt über die Verteuerung der 
Fradlten der Wagenladungsklasse F, die dem Spez.-Tarif 111 entspridlt: 

1. Gebrodlener Verkehr 

Fradltsteigerung gegenüber 1914 
Staßfu rt- Schönebeck 
Beendorf-Sdlönebeck 
Weferlingen-Schönebeck 
Wittmar- Schönebeck 

22 km 
53 km 
81 km 
95 km 

4·1,7 v. H. 
39, 1 v . H. 
40,0 v. H. 
41,4 v. H. 

, 
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2. Gesdllossener Bahnweg 

Frachtsteigerung gegenüber 1914 
StaJlfurt-H amburg 284 km 51,3 v. H . 
Beendorf-Hamburg 227 km 53,2 v. H . 
Weferlingen-Hamburg 200 km 55,4 v. H. 
Wittmar-Hamburg 216 km 53,3 v. H. 

Von gleidJ. günstigem Einfluß auf d ie Wettbewerbsfähigkeit des kombinierten 
Eisenbahn-Eibe-Weges gegenüber einem gesch10ssenen Bahnweg von 200 bis 
300 km Länge auch bei Massengütern war das im Vergleidt zur Zeit vor dem 
ersten Weltkrieg hohe Frachtenniveau der Reichsbahn. Die Tarirkennziffer der 
Reidlsbahn im Güterverkehr betrug 1936 129 (1913 = 100). Besdlränkt man den 
Blick auf den Regeltarif, so kommt man zu einer sehr viel höheren Frachtsteige­
rung. Im Elbe-Oder-Gebiet stellte sich 1936 die Indexzahl für Kahnfrachten inkl. 
Sdllepp!öhne nur auf 105,6. 
Man könnte gegen unsere Ausführungen den Einwand erheben, daß wir die se it 
dem ersten Wellkrieg erfolgte Veränderung des Ge ldwertes außer aeilt gelassen 
haben. Wir geben zu, daß ähnlieil wie bei der Reieilsbahn und der gesamten 
deutschen Wirtschaft 1938 auch die Selbstkosten der EIbeschiffah rt nicht unbe­
trächtlich höher waren als 191 4. Im Jahre 1938 stellte sich auf der Eibe die 
normale Ta lfracht Seilönebedc.-H amburg für Stein!i..alz auf 24,5 Pr. je 100 kg. 
Wir nehmen an, daß die Steinsalzframt 1914 17 Pr. betrug, d. h. um ei n Drittel 
niedriger a ls kurz vor Ausbruch des letzten Krieges lag. Auße rdem setzen w ir 
d ie Umsdllagskosten Schönebedc.s für das J ahr 1914 mit 6 Pr. an. Unter dieser 
Voraussetzung gelangen wi r dann zu folgendem Ergebn is. 
1938 reidlte das Hinterland Schönebecks für Steinsalz, das naeil Hamburg für den 
Eigenverbraudl dieser Stadt bestimmt war, bis 100 km. Das Salzbergwerk Witt­
mac ist 95 km von Schönebedc. und 216 km von Hamburg entfernt. läßt man die 
Ausladekosten in Hamburg unberüdc.sidltigt, so genoß das Deutsdle Steinsalz­
syndikat 1938 im Fall der Benutzung des gebromenen Verkehrs über Sdlönebedc 
einen Fradltvorteil von 12,7 PI. je 100 kg = 13 v. H. Im Fall eines Kleinwasser­
zuschlags von 30 v. H. verminderte sich dieser auf 5,5 v. H. 
1914 dagegen gewährte der kombinierte Eisenbahn-Elbe-Weg de~ Versende rn 
in Wittmar überhaupt keinen Frachtvorteil, weshalb diese Salzgewinnungsstätte 
für Hamburgs Versorgung mit Salz damals n icht in Frage kam. 
Damit ist einwandfrei bewiesen, daß das Massengutgesdläft der Elbesdliffahrt im 
Fall der Weltbewerbsaufnahme gegen einen geschlossenen Bahnweg von 200 bis 
300 km Länge durch den Neuaufbau des Regeltarifs, insbesondere durch die ver­
stärkte Anwendung des Werttarifsystems in keiner Weise geschädigt wurde. 
Die Position der EIbeschiffahrt hat in dieser Verkehrsrelation selbst bei den 
Massengütern eine nicht unwesentliche, Verbesserung erfahren. 
Die Hauplträger des Massengutverkehrs der EIbeschiffahrt sind d ie ehemals 
preußischen H äfen an der Mitteieibe . Diese nehmen aber überwiegend den Wett­
bewerb gegen e inen geschlossenen Sdüenenweg von 200-300 km Länge auf. 
Hier wirkt sich d ie Wer lstaffel auch bei den Massengütern für die Eibe vor­
teilhaft aus. 

6. 

De r Einfl uß de r Wertsta ffe l der Reidlsbahn auf das Massengutgesdläit der 
Elbestblffabr t in Verkebrsrela tionen, bei denen der gebrodtene Verkehr gegen­
über dem direkten Sc:hlenenweg durdl die Entiernungsstaffel benadtteilig t w ird, 

Mit wachsender Länge des gesdtlossenen Bahnweges begann indessen die Ent­
fernungsslaffel die Vorteile des Wertklassifikationsprinzips abzuschwächen. 
Nichtsdestoweniger beeinträchtigte auch in diesem Fall selbst im Massengut-
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ge~chäft di.e verstä~kte Anw.end~g ~er Wertstaffel solange nidlt die Uberlegen­
hel.t der BIß.nenschlff~hr t, wie die Reichsbahn auf die .Erstellung von Ausnahme­
tanfen verzichtete. Dies soll an folgenden Beispielen gezeigt werden: 
al. Das um :VVeißwasser gru~pierte glasindustrielle Hauptzentrum der schlesischen 
NIederlausItz v~rdank.t s.eme Bedeutung seiner günstigen Lage zum Forster 
BraunkohlenrevIer und sel~en guten Bahnverbindungen zum Hohenbodc.aer Glas­
sand vorkommen. Dank selßer hervorragenden Güte wird Hohenbodc.aer Glas­
sand nam Ubersee exportiert. 
Wi.r unterstellen zunädlst, daß für Glassand weder 1914 noch 1938 ein Ausnahme­
tanf bestanden hat, sondern daß dieses Massengut der niedrigsten Tarifklasse 
~es Regeltarils angehörte. Auf der Eisenbahn kommen folgende Entfernungen 
m Frage: 

Hohenbodc:a-Hamburg 422 km Hohenbodc.a--Riesa 73 km 
Die Fracht des ge~chlossenen Bahnweges ist um die Kaigebühr von 8 pr., die 
Zulauff.~acht um die Umsch1agskosten in Riesa und Hamburg (10 bzw. 6 Pf.) 
zu erhoben. Außerdem soli der gebrochene Verkehr mit einem Frachtanreiz 
von 10 v. H. belastet werden. Es verblieben dann als theoretisch mögliche 
Wasserfracht: 

19 14: 55 Pt. je 100 kg , 1938: 64 pr. je 100 kg 

U.nter B.~rüdc.sichtigung der in der Elbesdliffahrt erfolgten K08tensteigerung muß 
die Erhohung der Wasserfradlt um nur 16 v. H. als mäßig bezeichnet werden. 
Hier wirkt s ich in der Tat bereits der Staffeltarif gegen die Elbeschiftahrt aus. 
Während die K.osten. des geschlossenen Bahnweges nur um 24,5 v. H. gestiegen 
waren, halte Sich die Zulauffracht Hohenbodc.a-Riesa um 57, 1 v. H. erhöht. 
Trotzdem war die Weltbewerbsfähigkeit der EIbeschiffahrt in keiner Weise 
durch die Wert- und Entfernungsstaff~l gefährdet. Dies geht schon daraus hervor, 
daß die errechnete Fracht von 64 Pf. die NormaIfradlt Riesa-Hamburg für 
FFadltgut um 9 Pf., die offizielle Fracht für Glassand Riesa-Hamburg (ab 200 t = 
30 Pf.) sogar um mehr als das Doppelte überstieg. 
Tatsächlich gelang es aber der Elbreederei-Vereinigung von 1934 nur mit Hilfe 
der Gewährung einer Sonderfracht von 23 Pr. je 100 kg die Hohenbodc.aer Glas­
sandausfuhr dem kombinierten Eisenhahn-Elbe-Weg zu sichern. Sdluld hieran 
waren aber weder die Entfernungs- nom die Wertstaffel, sondern einzig und allein 
der allgemeine Ausnahmetarif 2 8 5 für Sand zur Herstellung von Glas. 
b) In der bedeutsamen hamburgischen Metallhütten-Industrie fallen sehr beträcht­
liche Mengen von Kupferkies- und Schwefelkiesabbränden (Purpurerz) an, welcite 
die obersdllesischen Hochofenwerke als Rohstoff sehr sdlätzten. Solange kein 
Ausnahmetarif bestand, wurden diese Transporte durch die Elbeschiffahrt vor­
genommen. Hieran änderte sidl nidlts, als die Reidlsbahn zum Neuaufbau des 
Regelta l' ifs schritt. Die EIbeschiffahrt mußte indessen diese Transporte an den 
geschlossenen Bahnweg abtreten , als die Reichsbahn auf Betreiben de r Ver­
einigten Oberschlesischen Hü ttenwerke AG. den allgemeinen Ausnahmetarif 
7 B 30 erstellle. Es handelte sim um e inen Mindestmengentarif (50000 t), der 
Ermäßigungen bis 60 v. H . gewährte. Damit erfuhr 1936 die Bahnfracitt 
H amburg-Bobrek {77B km) e ine Senkung von 157 auf 62 pr., während die Ab­
lauffracht Cosel-Bobrek (57 km) sich von 27 au f 19 Pf. ermäßigte. Damals ver­
blieben nach Angaben der Luise·Schiffahrts-Gesellsdlaft den Massengutreedern 
als Wasserfracht Hamburg-Cosel nur 29 Pf. je 100 kg, zu welchem Satz die 
EIbeschiffahrt die Transporte nicht übernehmen konnte. 
Vergleicht man die Entwicklung der Eisenbahnfrachten des Regeltarifs in den 
Jahren 19 13 und 1938, so erhöhte sich die Normalfracht für die unterste Tarif­
klasse au f den Stredc.en 

Hamburg-Bobrek 
Cosel-Bobrek 

(778 km) 
( 57 km) 

um 
um 

14,6 v. H. 
40,0 v. H. 
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Die Umsdtlagskosten in Cosel betrugen 1938 für Purpurerz 8 Pr. je 100 kg. Für 
das Verladen in den Elbkahn und in den Eisenbahnwagen rechnen wir gleichfalls 
8 Pt. je 100 kg. Den Frachtanreiz setzen wir mit 15 v. H. an. Hiernach verblieben 
a ls theoretisch mögliche Wasserfradll im Fall des Nidltbestehens des AT 7 B 30: 

1914: 101 PI. 1938: 11 2 PL je 100 kg. 

Vermag dum die Steigerung der theoretisch möglichen Frachterlöse von 9 v. H. 
nimt zu befriedigen, so sind doch trotz der im Gefolge der Wert- und Entfer­
nungsstaffel der Reichsbahn leichten Beeinträdttigung der Massengutreeder im 
Berggesdläft von Hamburg nam Cosel die Abbrände bis zur Einführung des 
AT 7 8 30 der Elbesdliffahrt voll erhalten geblieben. 

Zusammenfassend gelangen wir zu dem Ergebnis, daß weder der Staffeltarif 
nodl das Werttarifsystem in der Lage waren, den gebrodienen Verkehr in 
Massengütern zu gefährden. Er wurde vielmehr erst in Frage gestellt, wenn die 
Reidlsbahn sidl weigerte, im Fall der Erstellung von Ausnahmetarifen gleich· 
zeitig Binnenumschlagstar ife einzuführen. 

7. 

Die durdl die WertstaUel der Rel.dlsbahn nodl verstärkte Monopolsie llung 
der Binnensdltfiahrl im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz. 

Steht somit fest, daß weder die Wertstaffel nodt die Entfernungsstaffel des 
Regeltarifs imstande waren, die machtvolle Stellung der Binnenschiffahrt im 
Massengutverkehr zu erschüttern, so bedeute te die verstärkte Anwendung des 
Werttarifsystems der Reichsbahn eine wesentliche Förderung des Fradttgut­
und Slüc:k:gutgeschäfts der deutschen Binnenschiffahrt. Auf diese Weise wurden 
die schädlichen Auswirkungen der Entfernungsstaffel zu einem wesentlichen 
Teil wieder ausgeglichen. 
Der Wertstaffel verdankt die EIbeschiffahrt die völlige Verdrängung der Reichs· 
bahn aus dem Berliner Bierversand nach Hamburg. Dasselbe gilt von der Kupfer­
versorgung der Berliner Elektroindustrie. So versandte Hamburg 1938 insgesamt 
134681 t Kupfer nach Berlin. Hiervon wählten nur ca. 8000 t den geschlossenen 
Bahnweg. 1938 erfreute sidl der Siemens·Konzern beim Kupferbezug auf der 
Wasserstraße eines Frachtvorteils von 82 v. H. 
Berlin ist allerdings ein Idealfall, weil es sidl hier praktisch lediglich um Ver­
kehr von Wasserplatz zu Wasserplatz, d. h. um die Beförderung von Platzgütern 
handelt und der Regeltarif in der Verkehrsrelation Hamburg-Berlin wie ein 
reiner Kilometettarif wirkt. 
Indessen haben audl. hodl· und mittelwertige Lokogüter, die auf weite Entfer­
nungen zum Versand gelangten, für die Binnenschiffahrt Monopolgutcharakter. 
Nach Aussagen des damaligen Besitzers der Jute-Fabrik L~ndsberg an der 
Warthe war 1929 die Wasserfracht für Jute von Hamburg nach LandsberglW. 
19,- RM je t = 68 v. H. billiger als die entspredtende Bahnfracht nach dem 
AT 21 S, 3, Seine Fabrik ersparte im Jahr durdl Wasserfrachten gegenüber der 
Bahnfracht buchmäßig 418000 RM, was den Gewinn weitaus überstieg. Lands· 
berglW, ist 416 km von Hamburg entfernt. 
Im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserpla tz ist die Binnenschiffahrt der freien 
Ströme auch bei den hoch- und mHtelwertigen Gütern dank des verstärkten Ein· 
satzes der Wertstaffel bei de r Bildung des Eisenbahngütertarifs noch mehr als 
zur Zeit der Länderbahnen vom Tarifgebahren der Reichsbahn völlig unab­
hängig, Unverständlicherweise befördert die Binnensdtiffah.rt die Platzgüter zu 
den gleichen Frachtsätzen wie die Transitgüter. Auf diese Weise erfreute sich 
der Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz gegenüber dem Bahnversand eines 
Frachtvorsprungs von 50 bis 80 v, H. Diese Fradttvorsprünge und nicht, wie irr­
tümlidl behauptet wird, die seit dem ersten Weltkrieg überhöhten Zu- und 
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Abla~ffracht~n führten . zu r verstärkten Industrialisierung der Ströme, Haupt. 
nutzmeßer dIeser Entwlc:k:lung waren diejenigen Binnenhäfen, welche zugleich 
bedeutsame Verkehrsknolenpunkte und Großstädte waren, 

B. 

Die vortellbaUen Auswirkungen der Wertstaffe l 
auf das Fradltgut- und Stückgutgesdläft der Elbesddffahrt, 

nadlgewlesen am Beispiel de r Verkehrsrelation Hamburg-Sachsen, 

Wir wenden uns nunmehr dem gebrodlenen Verkehr der Frachtgut-Reedereien 
zu. Im Bergverkehr von Hamburg nadt Sachsen wirkt sich bereits der Staffel­
tarif gegen die Elbe'schiffahrt aus, Die Nachteile der Entfernungsstaffel werden 
aber durch das Werttarifsystem wieder ausgeglichen. Daß weder die Wertstaffel 
nodl die Entfernungstaffel, sondern led iglidl die Ausnahmetarife der Binnen. 
s(~liffahr t stärksten Abbrudt getan haben, soll am folgenden Beispiel nadtge­
wIesen werden. 
Von altersher versorgte die Elbesc:hiffahrt im gebr:odlenen Verkehr über Dresden 
die Verarbe iter in Kupferhammer-Grünthal mit Kupfer. Dieser Ort ist 497 km 
von Hamburg und 11 2 km von Dresden entfernt. Im Fall des Verzidlts der Eisen­
bahnen auf Erstellung e ines Seehafeneinfuhrtarifs für Kupfer e rglbt sich fol­
gende Kalkulation: 

I. Gebrochener Verkehr 
Umschlag in den Elbkahn (Hamburg) 
Wasserfradlt (Mengen von 50 t) 
Umschlagskosten in Dresden 
Hafenbahngebühr in Dresden 
Eisenbahnfracht Dresden-Criintal 
5 v. H, G·Wagen-Zuschlag 
Insgesamt 

11. Gesc hl ossene r Bahnweg 
Kaigebühr in Hamburg 
Eisenbahnfracht Hamburg-Grunthal 
5 v. H , G-Wagen·Zusdtlag 
Insgesamt 

1914 1938 
8Pf. 8Pf. 

80 Pf. 80 Pt. 
11 Pt 11 Pr. 
- Pt. - Pt. 
79 pf. 124 Pf. 

-;~."Pfc-' _-;;;c6 Pf. 
178 Pf. 231 Pf. 

19 14 
24 Pf. 

310 Pt. 
- Pr. 

334 Pf, 

1938 
24 pr. 

400 Pt, 
20 Pf. 

444 Pf, 

Der Fradttvorteil fü r die Benutzer des gebrochenen Verkehrs stellte sich 1914 
auf 157 Pf. = 46,7 v, H" 1938 dagegen auf 312 Pt. = 48,0 v. H. 
Wir geben zu, daß in die Kalkulation für das Jahr 1914 mangels geeigneter 
Unterlagen die gleichen Hafenspesen und die gleidle Wasserfracht. welche 1938 
zur Beredtnung gelangte, eingesetzt wurde, Selbst wenn die tatsächlldten Um­
sdllagskosten in Hamburg und Dresden um einige Pfennige und die Wasserfracht 
um 20 pr. niedriger gewesen sein sollten, ändert dies nidtts an der Tatsache, 

'daß sidt die Verbraudter in Kupferhammer·Grünthal, absolut gesehen, e ines 
wesentlich größeren Frachtvorsprunges als 1914 erfreuten, Niemand hätte die 
Elbesdtiffahrt an einer beträdttlichen Erhöhung der Kupferfradtt hindern können, 
Trotz der von 'den Reedern geübten Zurückhaltung fo lgte die Reidtsbahn dem 
Drängen der Ver arbeiter in KupferhaIiuner·Grünthal und füh rte mit Wirkung 
vom 10, Januar 1935 den Seehafeneinfuhrtarif 9 S 3 für Kupfer von Hamburg 
und Bremen nadt Kupferhammer·Grünthal ein, welcher gegenüber der Regel· 
klasse A eine ErmaIHgung von 50 v. H. gewährte, Die Benutzung dieses Tarifs 
war an die Auflieferung einer jährlichen Mindestmenge von zuletzt 700 t ge· 
bunden. Upter diesen Umständen verringerten sid1 die Kosten des geschlos· 
senen Schienenweges von 444 Pt. auf 234 Pt. je 100 kg. Damit sank der Fradtt­
vorsprung des gebrochenen Verkehrs von 213 Pt. auf 3 Pf. je 100 kg, Dies 
hatte das völlige Ausscheiden der EIbeschiffahrt aus dem WetLbewerb zur Folge, 
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9. 
Die Ausnahmetarife der Reldlsbahn als die efgenUldle Ursadle der ernsten 
Beelnträdltigung der Wettbewerbsfählgkeit der ElbesdrlHahrt Im gebrochenen 

Verkehr mH rela tiv weiten Zu- und AblauJslredten von und nach den 
Binnenhäfen seitens der Reichsbahn. 

Dieses der Wirklichkeit entnommene Beispiel zeigt mit aller Klarheit, wie sehr 
der gebrochene Verkehr vom Tarifgebahren der Reichsbahn abhängt. Der von 
der Reichsbahn durchgeführte Neuaufbau des Eisenbahngütertarifs (Bildung aller 
Fradltsätze auf Grund der Entfernungsstaffel und verstärkte Anwendung des 
Werttarifsystems) bedeutete keine Gefährdung des Bestands der Binneoschiffahrt. 
Die mit dem Staffeltarif verbundene Uberhöhung der Zu- und Ablauffrachten 
nach und von den Binnenhäfen war der Binnensdliffahrt zweifellos abträglidl. 
Dieser Nachteil wurde aber du rch die Wertstaffel zu einem erheblichen Teil 
wieder ausgeglichen. Die Eisenbahngütertarifpolilk fügte indessen der Binnen­
schiffahrt in den Fällen schwersten Schaden zu, wo die Reichsbahn darauf ver­
zichtete, im Fall der Einführung von Ausnahmetarifen entsprechende Binnen­
umschlagslarife zu erstellen. 
Die deutsche Binnenschiffahrt sollte sich daher mit dem Regeltarif und seinem 
Aufbau abfinden. Die Reformwünsche der EIbeschiffahrt beziehen sich allein auf 
die Ausnahmetarifpolitik der Reichsbahn. 

V. 

Die Ausnahmetarife der Reidlsbahn in ihrem Einnuß auf die 
WettbewerbslählgkeU des gebrochenen Verkehrs und die Notwendigkeit einer 

verstärkten BinnenumschlagstariHerung. 

1. 

Die Ausnahmetarife für den innerdeutschen Verkehr fB-Tarife) 
und ihre Rückwirkungen a uf den kombinierten Elsenbahn-Blnnensch1liabrtsweg. 

aJ 
Die WettbewerbstarUe gegen die BinnensdtiUahrt. 

Am stärksten ist der Wettbewerb zwischen der Reichsbahn und der Binnen­
schiffahrt durch die Ausnahmetarife beeinflußt worden. 1937 beförderte die 
Reichsbahn 70 v. H. aller Güter nach Ausnahmetarifen und nur 30 v. H. nach dem 
Regeltarif. Von den Framteinnahmen entfielen dagegen auf die Ausnahmetarife 
51 v. H. und auf den Regeltarif 49 v. H. H ierzu ist aUerdings einsdlränkend zu 
bemerken, daß der Kohlen-Ausnahmetarif 6 B 1 praktisch Regeltar ifcharakter 
hat. Läßt man den AT 6 B 1 unberücksichtigt , so betrug 1937 der Anteil der A us­
nahmetarife an den Gewidltsmengen 42,7 v. H. und an den Frachteinnahmen 
34,3 v. H. Die Reichsbahn unterstellt ihre Ausnahmetarife nach Unterstüzungs­
talifen (zugunsten von Industrie, Landwirtschaft usw.) und Wettbewerbstarifen. 
Letztere nahmen den Wettbewerb vornehmlidl gegen fremde Bahnwege und 
fremde Seehäfen durch Einfuhr-, Ausfuhr- und Durdlfuhrtarife auf. ""'-

Während die Binnenumsdllagstarife zu den Unterstützungstarifen zählen, richten 
sidl gewisse Wettbewerbstarife nidll nur gegen fremde Beförderungsmittel, son­
dern auch gegen die deutsdle Binnensdliffahrt. Dabei muß man sidl vor Augen 
halten, daß ein einzelner Ausnahmetarif sowohl Unterstüzungs- als aud!. Wett­
bewerbstarif sein kann. Liegt dieser Fall vor, so wird die Binnenschiffahrt Wert 
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darauf l~g~n, ~aß zwecks Vermeidung einer Beeinträdltigung ihrer Wett­
b~werbsfahlgkett d~rdl soldle Ausnahmetarife die Reid!.sbahn in Gestalt von 
Bmnenumschlagst~.f1!en den Zu- und Ablauf nad!. und yon den Binnenhäfen 
ent~predlend ermaß~.gt. Ko~men dagegen Wettbewerbstarife gegen die Fluß­
sdi..lffahrt vor, so wunsdi.t die Binnensdliffahrt die Abschaffung solcher Kampf­
tanfe. 

B~~ d.en g~gen "die Binnenschiffahrt gerichteten Ausnahmetarifen sind drei Fälle 
moghdl. Sie konnen erstellt sein: 
1. Im Interess~ der Verhinderung der Abwanderung bestimmter Transporte 

von der Schiene auf die Wasserstraße. 
2. Z:necks Rückgewinnung von Transporten, weldie die Binnenschiffahrt der 

E.~senbahn entzogen hatte, die die Reidlsbahn aber zu ihrem Besitzstand 
zahlte. 

3. Zwecks Gewinnung von Neuverkehr auf Kosten der Wasserstraßen. 
De.n Auß~ns~.ehenden ist es natu rgemäß unmöglidt. das Motiv zu nennen, das 
bel der. Emfuhrung von Ausnahmetarifen mit Wettbewerbscharakter gegen die 
Flußschiffahrt maßgebend war. Hierfür nur ein Beispiel: 
Die Reidlsbahn erstellte mit Wirkung vom 1. September 1932 den AT 12 B 19 
fü r Natriumbikarbonat und Soda von Duisburg nach Berlin-Spandau und Genthin, 
welcher 1933 50 v. H. Ermäßigung gegenüber der Regelklasse 0 gewährte. Nach 
den Angaben der E!besdliffahrtsinteressenten ging die Soda bis dahin von Duis­
burg auf Rhein-Se~schif~en nadi. Hamburg und-wurde dort auf Elbkähne umge­
schlagen, wehne sie weiter nad!. Spandau und Genthin beförderten. Es handelte 
sidt dem Vernehm~n nach u','l jährlich rund 10000 t. Die Fradltermäßigung war 
derart groß, daß die Eibe diese Transporte. einbüßte. Die Reichsbahn dagegen 
nannte als Einführungsgrund: Rückführung des an die Wasserstraße verlorenen 
Verkehrs zur Schiene. Ähnlich äußerten sidt beide Parteien zum AT 12 B 20 
für Wasserglas von Berlin-Spandau nadl Schönhausen. An sonstigen direkten 
Wettbewerbstarifen gegen das EIbegebiet waren 1934 vorhanden: 

AT 1 B 5 (Holz), 2 B 10 (Kies), 11 B 17 (Kaliammonsalpeter). 

Das Vorhandensein von gegen die Wasserstraßen geridlteten Wettbewerbs­
tarifen, von denen am meisten die Rheinschiffahrt betroffen war, beweist, daß 
die Reid!.sbahn bestrebt war, ihren Besitzstand der Binnenschiffahrt gegenüber 
mit allen Kräften zu verteidigen. Aus der Erstellung sold!.er Tarift! für ganz 
bestimmte Güter und Verkehrsrelationen geht hervor, daß die Reichsbahn den 
Wettbewerb gegen die F1ußsdliffahrt selbst in den kleinsten Relationen aus­
trug. In der Mehrzahl der Fälle handelte es sich bei diesen Wettbewerbstarifen 
um Mindestmengentarife. 
Das Funktionieren der Zwangskartelle der einzeln en Stromgebiete setzt eine 
ei nwandfreie Lösung des tarifarischen Verhältnisses zwischen der ßinnensd!.iff­
fahr t und der Eisenbahn voraus. Preisunterbietungen und Gebietseinbrüche 
seitens der Reichsbahn würden in der Binnensd!.iffahrt d as mühsam aufgebaute 
Kartellwerk sehr schnell auseinanderfallen lassen. 
Anderseits kann und darf der Ausgleich zwisd!.en der Binnenschiffahrl und der 
Eisenbahn niemals auf Grund e iner e inseitigen Bindung der Reichsbahn und 
einer völlig freien Frachtbildung der Binnensdüffahrt erfolgen. Die Zeit indi­
vidualistischer Betriebsführung und schrankenloser Beweglid!.keit in der Bin­
nenschiffahrt ist vorbei. Ebenso muß das gern und häufig seitens der Industrie, 
des Handels und der Spedition angewandte Gegeneinanderspielen der Ver­
~ehrsmittel aufhören. 
Wenn auf den Wassertraßen sdlrankenloser Wettbewerb herrsdlt, ist der Reichs­
bahn nicht übel zu nehmen, wenn sie sidl gegen eine drohende Abwanderung 
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von Gut, das bisher der Sd;liene gehörte, mit allem Nachdruck zur Wehr setzt. 
Dagegen sol He sich die Reichsbahn gegenüber der zwangskartellierten Binnen­
schiffahrl zur Aufgabe von gegen die Wasserstraße gerichteten Wettbewerbs­
tarifen entschließen. Die ElbeschHfabrt hat e inen Anspruch auf den Fortfall 
d ieser Form der Ausnahmetarife. Soweit wir die Verhältnisse überblicken, hat 
die Reichsbahn seit 1934 dieser Forderung der Elbesdllffahrt weitgehend ent­
sprochen. 

b) 
Industrle-UnterstUtzungsta rUe mit für die BlnnenschUfahrt 

sdlädlldten Nebenwirkungen. 

Sehr viel gefährlidler als die direkten Wettbewerbstarife wirkten sich aber 
zahlreiche Induslrie-Unlerstützungslarife gegen die Binnensdliffahrt aus. Es 
w urden bereits die AT 2 B 5 (Glassand) und 7 B 30 (Kupferkiesabbrände) be­
sprochen. Die e rnste Bee inträdltigung der Binnenschiffahrt durch bestimmte 
B-Tarife mit Industrieförderungscharakter soll au sführl ich noch am Beispiel des 
AT 14 B 17 nachgewiesen werden. 
Mit Gültigkeit vom 9. Mai 1935 gelangte der AT 14 B t 7 für Mineralschmier­
öle und Mineralsdimierfette von bestimmten deutschen Seehäfen und binnen­
ländisdien Erzeugungsplätzen nach bestimmten Verbrauchsplätzen zur Einfüh­
rung. Das Stationsverzeichnis enthielt gut 500 Empfangsbahnhöfe. Die Benutzung 
der Fradltsätze war an die Auflieferung einer jährlidlen Mindestmenge von 
110000 t gebunden. Die Frachtenbildung erfolgte völlig uneinheitlidl. Der Tarif 
gewährte 1935 gegenüber der Tarifklasse A ErmäBigungen von bis zu 73 ·v. H. 
Der AT 14 ' B 17 führte zu einer ernsten Beeinträchtigung der Rhe in-Seeschiffahrt. 
Sdlwersten Schaden fügte der neue Tarif audl der Binnenschiffahrt zu. 

Der AT 14 B t7 war als Wettbewerbstarif gegen die ausländisdten Seehäfen 
gedadlt. Zugleich sollte er die deutsdlen Raffinerien schützen. Leider entzog der 
AT 14 B 17 aber der Binnensdtiffahrt umfangr-eiche Transporte. Dies um so 
mehr, als die hödisten Ermäßigungen im Versand von Hamburg nach den Bin­
nenhäfen galten. Dagegen waren die Frac:htvergünstigungen i.n den ~ritisc:hen 
Hinterlandszonen der Binnenhäfen verhältnismäßig gering. Für Oelmtz (Vogt­
land), das 187 km von Riesa entfernt liegt, madlte die Fradltsenkung nur 25 
v. H. aus. Dagegen erfreuten sich 1935 die Verbraucher in Dresden und Riesa 
Fraditermäßigungen von 63 bzw. 61 v. H. Aus der nic:ht zu leugnenden Tatsache, 
daß die Frachtvergünstigungen um so höher angesetzt waren, je le is tungs­
fähiger sidi die Elbesdliffahrt in den einzelnen Verkehrsbeziehungen erwies, 
folgerten die Reedereien, daß die Reichsbahn mit dem AT 14 B t 7 bewußt den 
W ettbewerb gegen das Fradltgut- und Stückgutgesdläft der Elbesdiiffahrl auf­
nahm. Weder die Binnensdiiffahrt nodl die interessierten Handelskammern 
waren vor Einführung des Tarifs gehört worden. 
Nadl Ansicht der Reeder büßte die Elbeschiffahrt infolge des Tarifs ihren ge­
samten gebrochenen Verkehr in Schmieröl ein. Besonders sdiwer wurde die 
Eilsdliffahrt in Mitleidenschaft gezogen. 
Es soll zunächst auf die große Leistungsfähigkeit de r EIbeschiffahrt im Schmieröl­
Versand von Hamburg hingewiesen werden. Schmieröl gehört der hödlsten 
Tarifklasse an. 
Unsere Frachtvergle iche berücksidltigen die 1937 gültigen Frachtsätze des Regel­
tarifs. Die Beförderung von Sdunieröl erfolgte in gedeckten Eisenbahnwagen. 
Die Kosten des direkten Bahnweges wurden um die auf 15 Pt. gesdlälzlen Ein­
ladekosten in Hamburg erhöht. Im Fall von Einzelsendungen mit einem Gewidlt 
von 15 t kamen Sdluten- und Einladekosten für die Binnensdiiffahrt in Höhe 
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von 30 Pt. je 100 kg zur Beredmung. Die Umschlagskosten in Riese. betrugen 
lB Pf. je 100 kg. Den Benutzern des gebrochenen Ve rkehrs wurde e in Fracht­
anre iz von 15 v. H. zugebilligt. Die Wasserfradlt Hamburg-Riesa stellte sich auf 
75 bzw. 85 Pt. je 100 kg, je nac:hdem Schleppkähne oder Eilschiffe das Schmierö! 
beförderten. 

Nadi unseren Feststellungen reichte vor Einführung des AT 14 B 17 Riesas 
Hinterland für Sdlmieröl 

1914 1935 
im Frac:htgutgesc:häft 205 km 

180 km 
225 km 
205 km im Stückgutgeschäft (Eilsc:hiffahrt) 

Wäre es nicht zur Einführung des AT 14 B t7 gekommen, so hätte!]. sidl 1937 
für die Bezieher von hamburgisdtem Sdunierö! der nadlstehenden Empfangsorte 
folgende Frachtvorteile gegenübe r dem gesc:hlossenen Bahnweg e rgeben: 

Döbeln 
Mittweida 
Chemnitz 
Meinersdorf 
Crimmitschau 

(28 km ';on Riesa) 
(50 km von Riesa) 
(71 km von Riesa) 
(97 km von Riesal 

(127 km von Riesa) 

Im Fall des Bezugs Im Fall des Bezugs 
mit Sc:hleppkähnen mit EiIsdliffen 

232 Pf. = 58,6 v. H. 222 PI. = 56,1 v. H . 
~25 Pf. = 54,7 v. H. 215 pr. = 52,3 v. H . 
195 Pf. = 48,1 v. H . 185 Pt. = 45,7 v. H . 
180 Pt. = 42,9 v. H. 170 Pf. = 40,5 v. H . 
127 Pt. = 32,1 v. H. 117 Pf. = 29,1 v. H . . 

Daß der AT 14 B 17 praktisc:h zur völligen Abwanderung der Sdunieröltransporte 
vom kombinierten Elbe-Eisenbahnweg auf den direkten Schienenweg führte, be­
weist nachstehende Ubersicht über die tatsäc:hlidlen 

Frac:htvorteile und Fradltnachte ile des gebrodlenen Verkehrs 

Döbeln 
Mittweida 
Chemnitz 
Meinersdorf 
Crimmitschau 

in Sdunieröl (1937). 

Im Fall des Bezugs 
mit Schleppkähnen 
8 Pt. = 4,6 v. H . 

11 Pf. = 5,6 v.H. 
25 Pf. = 10,6 v. H . 
27 pr. = 10,1 v. H. 

Frachtnachteil 25 PI. 

Im Fall des Bezugs 

2,0 PI. 
mit Eilsc:hiffen 

Frachtnac:hteil 
Frachtvorteil 
Frachtvorteil 
Frachtvorteil 
Fradltnachteil 

1 Pt. = 0,5 V. H. 
15 PI. = 6,4 v. H. 
17 Pf. = 6,4 v. H. 

35 Pf. 

Bei Einzelsendungen in Höhe von 15 t wird der Empfänger nur dann die Nach­
teile des gebroc:henen Verkehrs in Kauf nehmen, wenn ihm mindestens ein 
Frachtanreiz von 15 v. H. zur Verfügung steht. Hiervon war na.ch der Einfüh­
rung des AT 14 B 17 keine Rede mehr. Damit muSte die EIbeschiffahrt die 
Sdlmieröl-Transporte an den geschlossenen Bahnweg abgeben. 
Vom Standpunkt de r Binnenschiffahrt wäre zu wünsdien, da.ß die Reidlsbahn 
auf die Wiedereinführung des AT 14 B 17 verzic:htet. Sollte diese nicht zu er­
reichen sein, so muß die Elbesdliffahrt auf die Erstellung eines Binnenum­
schlagstarifs für Schmleröl bestehen. Wegen der völlig uneinheitlichen Bil­
dung der Frachtsätze des AT 14 B 17 dürfte die Festsetzung der Ermäßigungen 
nicht leicht sein. Im allgemeinen werden Ermäßigungen von bis zu 25 v. H . 
ausreichen, um der EIbeschiffahrt den Besitzstand zu ~ichern , dessen sie s ich vor 
Einführung des AT B 17 erfreute. 

Es kann nicht Aufgabe dieses Gutac:htens sein, zu sä mtlichen B-Tarifen, welme 
sich gegen die Elbesdliffahrt ausgewirkt haben, kritisch Stellung zu nehmen. 
Lebhafte Besc:hwerde führten die EIbereeder über den AT 12 B 14 für kalzinierte 
Soda zur Entsdlwefelung von Roheisen von und nadl bestimmten Bahnhöfen. 
Dieser Tarif, der seine Einführung dem Vierjahresplan verdankte, verhinderte 
den gebrochenen Verkehr von Bernburg über die mittelelbischen Häfen. 'Dabei 
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liegt z. B. Bacby nur 43 km von Bemburg entfernt. Die Ausschaltung des kom­
binierten Eisenbahn-Elbeweges war um so bedauerlimer, als die Verbrauens­
orte fast aussdlließlich Wasserplätze sind. Es handelte sim hier somit um den 
gebrochenen Verkehr mit einmaligem Umsdllag, der besonders gefördert werden 
sollte. Die Ersetzung des AT 12 B 14 durdl. einen Binnenumschlagstarir Ist 
wünschenswert. 

Gegen die tarifarisdte Begünstigung des doppelt gebrochenen Verkehrs n;tl'l.dlt 
die Reichsbahn gewichtige Einwände geltend. Die Umsdllagskosten bilden 
einen wichtigen Bestandteil der Aufwendungen des kombinierten Eisenbahn­
Binnensdliffahrtsverkehrs. Sie betrugen im Elp-Talverkehr ab Mitteleibe und 
Sachsen nicht selten 50 v. H. der Wasserfradlt. Jeder Umschlag kostet nicht nur 
Geld, sondern audl Zeit und menschlidle Arbeitskraft. Es kann daher einer 
starken Förderung des gebrodlenen Verkehrs mit zweimaligem Umsdllag kaum 
das Wort gesprodlen werden. Immerhin sollte die Reichsbahn, um den Tarif 
den Kampfdlarakter gegen die Binnenschiffahrt zu ,nehmen, den Fradltsätzen 
des AT 5 B I für Steine auf sämtliChen Entfernungsstufen die gleichen Erm3.tli· 
,9ungen zugrunde legen . . Zum mindesten wäre zu empfehlen, der Entfernungs· 
s tu fe 50 km statt 20 v. H. 30 v. H. Ermäßigung gegenüber der Regelklasse F zu 
gewähren. 

Sdlwersten Schaden fügte der Elbeschiffahrl der am 15. September 1938 erstellte 
besondere Ausnahmetarif 17 B 9 für Getreide von mitteldeutschen Eisenbann­
stationen nadl Frankfurt a. M., Heidelberg, Karl sruhe, Ludwigshafen, Mannhelffi 
und Worms zu. Dieser Tarif verdankte devisenpolilischen Erwägungen seine 
Einführung. Er bezwe<kte die weitgehende Umlegung der bisher ~~f dem Rhem· 
Seeweg über ausländ isdle Seehäfen zwisdlen mitteldeutsdJen Platzen u~d den 
genannten Rhein-Main·Häfen beförderten Getreidemengen auf den dIrekten 
Bahnweg. Von jeher beförderte die Elbeschiffahrl aus Brandenburg, besonders 
aber aus dem Gebiet der Magdeburger Börde, jährlidl etwa 300 000 t GetreIde, 
weldtes in Hamburg auf Seesdliffe umgesdllagen wurde, um von hier nach 

'Rotterdam weilerzugehen, wo es von der Rheinsdliffahrt zum Weitertransport 
übernommen wurde. Ursprünglich schien dem AT 17 B 9 nur eine kurze Lebens· 
dauer besdlieden zu sein. Seine Aufhebung war für den Fall vorgesehen, daß 
die SchiHahrt auf dem Mittellandkanal in der Lage war, den Hufeisenverkehr 
des Getreides über ausländisdle Seehäfen zu den gleidlen Bedingungen .wie der 
direkte Bahnweg auf Grund des AT 17 B 9 durdlzufüh~en. Es st~l1te SIch aber 
heraus daß der Transport auf dem Mittellandkanal su:n wesentlich teurer als 
die Be'förderung auf dem direkten Bahnweg ~u den ~ätzen des" A ~ 17 B 9 
stellle. Die Reichsbahn gewährte auf Grund dIeses Tanfs ungewohnhdl große 
Frachlermäßigungen, welche gegenüber der Tarifklasse 0 bis zu 65 v. H. I.>e· 
trugen. Die Fradltsätze des direkten Bahnweges warea;t dank der großen 
Frachtermäßigungen des AT 17 B 9 nur. wenig höher als dle~~nigen, welche" bel 
Benutzung des Hufeisenverkehrs über dl.e deutsdl.en ~nd au.slandlschen. Se.~hafen 
entstanden. Es ist zu wünschen, daß dieser Tanf mcht wleder zur Emfuhrung 
gelangt. 

An die Stelle der böhmischen Braunkohle war seit dem ersten Weltkrieg zum 
Teil mitteldeutsche Braunkohle getreten. Sie kommt als Brikett zum Versand. 
Hauptumschlagsplatz für Braunkohle ist Riesa. Daneben spielten aber auch 
mittelelbisdle Plätze für Braunkohlenbriketts eine Rolle. Der Braunkohlenver· 
sand der sächsisdlen und mitteldeutsdlen EIbehäfen wur?e durch ~en AT .6 B 14 
für Braunkohlenbriketts beeinträdltigt. Es handelte SH:n um emen MI~dest. 
mengen tarif (monatlidle Mindestmenge 275000 t. Die Gewährung e.ines Bmnen •. 
umsdllagstariIs für Braunkohle würde von den Massengutreedereien sehr be· 
grüßt wl;!rden. 
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Im Bergverkehr der Eil- und Expreßschiffahrt spielt die Beförderung von gesalze­
nen Heringen eine wichtige Rolle. Dieser Zweig der EIbeschiffahrt fühlte s ich 
durdl den am 5. September 1935 eingeführ ten AT 15 B 7 für gesalzene Heringe 
von bestimmten Küstenbahnhöfen nach allen Bahnhöfen beeinträchtigt. Der 
Tarif galt nur für in Deutschalnd auf Güte' geprüfte gesalzene Heringe in abge­
stempelten Fässern und gewährte gegenüber der Tarifklasse D 5 ab 220 km 
19 v. H. Ermäßigung. Es handelte sich um einen Unterstützungstarif zugunsten 
der deutschen Heringswirtschaft durdl Erleichten~ng des Absatzes auf weite Ent­
fernungen. Wie sehr die Eil- und Expreßsdl.iffahrt unter dem Wettbewerb des 
AT 15 B 7 litt, geht daraus hervor, daß diese zur Festsetzung unterschIedlicher 
Frachten je nach Herkunft der Heringe schreiten mußte. So betrug 1938 In der 
Verkehrsrelation Hamburg-Berlin die Kontraktfradlt bei jedem Quantum und 
inkl. Kleinwasserzuschlag für ausländisdte Heringe 105, für deutsme Heringe 
dagegen nur 77 Pr. je Faß. Auch hier sollte die Re idlsbahn nam Auswegen 
zur Vermeidung unbeabsichtigter Nebenwirkungen des AT 17 B 7 auf die Elbe­
schiffahrt Umsdtau halten. 

Es soll noch kurz auf den am ' 15. Januar 1934 zur Einführung gelangten AT 17 
B 7 eingegangen werden, weil dieser Ausnalimetarif beweist, daß es der Reims· 
bahn durchaus möglich ist, bei der Erstellung ihrer Ausnahmetarife die Inter­
essen der Binnensdliffahrt zu berücksichtigen. Der AT t 7 B 7 galt für Roggen 
und Weizen sowie Roggenmehl und Weizenmehl von allen schlesismen Ver­
sandbahnhöfen nam Berlin, Hamburg, Magdeburg und Stellin. Die Schaffung 
dieses besonderen Ausnahmetarifs für Schlesien erschien deshalb als notwendig, 
weil die Oderschiffahrt infolge der vielen Störungen, denen sie ausgesetzt ist, 
häufig für den Getreide- und Mehlversand nadl. diesen Großzentren des Ver· 
brauchs ausfällt. In solchen Zeilen tritt zwangsläu fig an die Stelle des billigen 
Transportes auf der Oder und der Eibe der direkte Bahnversand. Aufgabe des 
Tarifes war es, in soldlen Zeiten den Absatz von schlesischem Getreide und Mel'd 
sowie die Versorgung der genannten Großstädte möglichst zu den Frachtsätzen 
der Oderschiffahrt zu sidJern. Mit Rück.sidlt auf die Interessen der Oderschiff· 
fahrt wurden aber die Frachtsätze des AT 17 B 7 so festgesetzt, daß die BefÖrde· 
rungspreise auf der Bahn etwas höher lagen als die Fradlten, die bei Beredlnung 
des hödlsten Kleinwasserzusdllages beim Transport mit der Binnensdliffahrt 
sidl ergaben. Auf diese Weise wurde erreidlt, daß der Reichsbahn nur dann die 
Getreidetransporte übergeben wurden, wenn ihre Durdlfübrung mittels Binnen­
schiffen unmöglidl war. 

2. 

Die a uth den BInnenumschlagshäfen zugute kommenden allgemeinen 
Ausfuhrtarife (A-Tarife) und der AT 24 A in seiner grundsätzlldten 

Bedeutung für die Binnensthiflahrt. 

a) 

Die A·Tarlfe, welche auch die Ausfuhr über die BInnenumschlagshäfen fördern. 

Allein 65 v. H .. des Güterverkehrs auf dem Rhein entfielen 1937 auf den Verkehr 
gegen die Grenze der Niederlande. Ahnlich stark wie für die Schiffahrt auf dem 
Rhein ist die Bedeutung des Auslandsverkehrs für die Elbeschiffahrl. Das Sdlick.­
sal der Binnenschiffahrt beider Stromgebiete hängt weitgehend von der Gestal­
tung des Außenhandels ab. Unter diesen Umständen berühren die die Förde­
rung des Außenhandels zum Gegenstand habenden Ausnahmetarife die Inter­
essen der Binnensdliffahrt noch stärker als die Ausnahmetarife für den inner­
deutsdlen Verkehr. I ' 
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Verständlidlerweise liegt der Binnensdliffahrt daran, daß die sog. A-Tarife nimt 
nur die Ausfuhr über die deutsdIen Seehäfen und die trodtene Grenze begün­
stigen, sondern zugleich aum für Wasserumsdllagsplätze gültig sind. Von 38 
kurz vor Ausbruch des zweiten Weltkrieges in Kraft befindlichen allgemeinen 
Ausfuhrtarifen (A-Tarifen) bezogen 5ith 11 auch auf die BinnenumsdJ.lagshäfen. 
Sie galten- sämtlidl für den Massengutverkehr. Von größter Bedeutung für die 
EJbesdliffahrt waren die AT 13 A 1 für Stein- und Siedesalz sowie AT 11 A 1 
für Kali, Stickstoff un.d andere Düngemittel. Gewissen Nutzen 20g die Elbe­
schiffahrt aum aus den Tarifen 4 A I für Feldspat, Flußspat und Schwerspat so­
wie 12 A 6 für Glaubersalz. Teilweise bezogen sich die A-Tarife auf Güter. die 
für die deutsche Ausfuhr von untergeordneter Bedeutung sind. 

b) 
Der AT 24 A und die GrUnde, welche gegen die Förderung des gebrochenen 
Verkehrs in mittel- und hochwertigen AußenhandelsgUtern durch einheitliche 
A- und E-Tarife ebenso sehr wie durch allgemeine Blnnenumsdllagstarlie 

mit Regeltarifcharakter sprechen. 

Größte Genugtuung löste in der gesamten-<ieutsdlen Binnensdliffahrt die am 
1. Oktober 1940 erfolgte Einführung des allgemeinen Ausfuhrtarifs 24 A aus. 
Mit diesem Tarif bekundete die Reidlsbahn den · konstruktiven Willen zu einer 
engen Zusammenarbeit mit der Wasserstraße. 
Der AT 24 A bezwedcte die Förderung der Ausfuhr deutsdler Erzeugnisse über 
die Seehäfen, die trodcene Grenze und die BinnenumscbJ.agsplätze. Er gewährte 
gegenüber den Tarifklassen A-G eine Fracht~rmäßigung von 24 v. H. Diesen 
Satz legte die Reichsbahn durdlweg den ~innenumsdllagstarifen (U-Tarifen), 
den allgemeinen Ausfuhrtarifen (A-Tarifen), den Ausnahmetarifen für die Ein­
und Ausfuhr über die trodcene Grenze (G-Tarifen) und selbst in soweit ' den 
Seehafentarifen (S-Tarifen) zugrunde, als deren Sätze für das sog. Nidltwettbe­
werbsgebiet galten. 
In völliger Abweichung von den bisherigen Gepflogenheiten der Reidlsbahn . galt 
der AT 24 A nidlt nur wie die bisherigen allgemeinen Ausfuhrtarife für Massen­
güter, sondern zugleich für industrielJe Fertigwaren, wie Holzwaren, Porzellan­
und Tonwaren, Walzeisen, Masdlinen, Eisen- und Stahlwaren, rahrzeuge, Papier 
und Pappe, Glas und Glaswaren sowie Eier. Von den 25 Gütergruppen der Aus­
nahmetarife der Reichsbahn bezogen sidl 12 auf den AT 24 A. 

11 

Die Reichsbahn vermag selbst mit Hilfe noch so günstiger Ausnahmetarife die 
Binnenschiffahrt aus ihrer beherrschenden Stellung im Verkehr von Wasserplatz 
zu Wasserplatz nidlt zu verdrängen. Befinden sich die Versand- und Empfangs­
stationen in relativ günstiger Lage zu den Binnenumschlagsplätzen, so ist der ge­
brochene Verkehr meist aurn dann noch dem geschlossenen Bahnweg überlegen, 
wenn die Reichsbahn .den direkten Schienenweg durdl Ausnahmetarife einseitig 
begünstigt. Von einem wirklichen Wettbewerb zwisdlen der Binnenschiffahrt 
und der Reichsbahn ist allein in den Randgebieten des Hinterlandes der Binnen- .. 
häfen die Rede . 
Die Größe des unbestrittenen Hinterlandes der Binnenhäfen hängt weitgehend 
vom Tarifgebaren der Eisenbahn ab. Seit dem Ubergang der Länderbahnen 
auf die Reichsbahn verlor das unbestrittene Hinterland der Binnenhäfen beträcht­
lich an Umfang. Die Binnensdtiffahrt machte für diese Entwidclung die Bildung 
der Frachtsätze des Eisenbahngütertarifs auf Grund der Entfernungsstaffel und 
die Ausnahmetarife der Reichsbahn gleichermaßen verantwortlich. 
Demgegenüber haben wir naduuweisen versucht, daß besonders dank des aus· 
gleidlenden Einflusses des Werttarifsystems die wegen der Bildung der Strecken-
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frachten mit Hilfe der Entfemungsstaffel unvermeidbare Uberböhung der Z_u- und 
Ablauffrachten nach und von den Binnenhäfen den gebrochenen Verkehr sehr 
viel weniger beeinträchtigt hat, als in der Binnenschiffahrt angenommen wird. 
Als die wichtigste Ursadle für die empfindliche Einengung der Betätigungs­
möglichkeiten der Binnensdtiffahrt im gebrochenen Verkehr müssen vielmehr 
die Ausnahmetrafe angesehen werden. Wenn die Rücksichtnahme auf die Inter­
essen der Volkswirtschaft der Reichsbahn es unmöglich macht, auf ihre Aus­
nahmetarife zu verzichten, so hat die Binnenschiffahrt Anspruch auf einen Aus­
gleich in der Form von Binnenumsdllagstarifen. . 

Wer diese Auffassung teilt, wird in dem AT 24 A einen verheißungsvollen 
Wendepunkt erblidcen . Der AT 24 A beseitigte mit einem Schlage alle Nachteile. 
weldle die Seehafenausfuhrtarife der Binnenschiffahrt zugefügt haben. Der Ge­
danke ist naheliegend, parallele Ausgleidtsmaßnahmen auch für die Ausnahme­
tarife zu fordern. welche bei den Einfuhrgütern und im Binnenverkehr den 
geschlossenen Schienenweg begünstigen. Damit e'ntfiele die Notwendigkeit der 
Erstellung von Binnenumschlagstarifen. Wir vermögen uns aber mit einer solchen 
Vereinfadlung des Tarifwesens nicht zu befreunden. 

Es muß zunächst darauf hingewiesen werden, daß der AT 24 A seine Entstehung 
einer kriegsbedingten Vereinfachungsaktion im Tarifwesen verdankt. Die Reichs­
bahn bob am l. Oktober 1940 zahlreiche während des Krieges gegenstandslos 
gewordene Ausnahmetarife auf. Gleichzeitig wurden 7 G-Tarife, 19 A-Tarife, 
2 S-Tarife und 5 V-Tarife zum AT 24 A zusammengefaßt, wobei zum Zwedc der 
Entlastung der Reichsbahn erfreulicherweise auch die Binnenumsdllagsplätze in 
den neuen Tarif einbezogen wurden. Es muß daher damit gerechnet werden, daß 
die Reichsbahn nach Rückkehr normaler Verhältnisse gezwungen ist, den AT 24 A 
wieder durch einzelne Tarife zu ersetzen. 

In diesem Fall sollte die Hauptverwallung der Binnenschiffahrt mit allem Nadl­
drude darauf dringen, daß die 1940 erreidlte Förderung der deutschen Fertig­
warenausfuhr über die Binnenumschlagsplätze erhalten bleibt. Diese sollte aber 
u. E. keineswegs im Rahmen eines sämtliche Gütergruppen einschließlich der 
Fertigwaren umfassenden allgemeinen Ausfuhrtarifs erfolgen. Wir halten viel­
mehr die Rückkehr der Reichsbahn zu dem früheren System einzelner A-Tarife 
für die verschiedenen Massengüter für erforderlich, wobei überall dort, wo der 
gebrochene Verkehr als Ausfuhrweg in Frage kommt, die allgemeinen Ausfuhr­

. tarife auch für die Binnenumschlagsplätze Gültigkeit haben sollten. 

Dagegen kann der verstärkte Einsatz des kombinierten Eisenbahn-Binnensdüff­
fahrtsweges in den Dienst der industriellen Fertigwarenausfuhr nur mit Hilfe 
individueller Binnenumschlagstarife erfolgen. Wir wiederholen unsere Bedenken 
gegen die Einführung allgemeiner Binnenumschlagstarife für alle deutsch.en 
Binnenumschlagsplätze mit Regeltarifcharakter. Bei den Massengütern mag dies 
vielleicht noch hingehen. Wegen der Bindung der Massengüter an bestimmte 
Vorkommen und des meist unwandelbaren Standorts der Grundstoffindustrien 
kann daher bei ihnen unbedel)klich der allgemeine Ausfuhrtarif an die Stelle 
von Binnenumsdllagstarifen treten. Selbst bei den Massengütern ist aber in 
bestimmten Fällen die unterschiedliche eisenbahntarifarische Behandlung der 
einzelnen Stromgebiete bzw. Binnenhäfen wünschenswert. Hierfür nur ein Beispiel. 
Wie bereits dargelegt, erreidlte Hamburgs Kaliempfang auf der Obereibe 1937 
mit 325314 t nur 34,8 v. H. desjenigen im Jahre 1913. Die Schrumpfung der 
Kaliverschiffungen traf die Elbesdliffahrt um so sch.werer, als Kohle und Eisen· 
erze auf der EIbe im Vergleich. zum Rhein eine verhältnismäßig besch.eidene 
Rolle spielen und die Massengutreeder sich vorzugsweise auf Kali, Steinsalz und 
Stidcstoff stützen. Der Rüdcgang der Kali .... erschiffungen auf der Eibe ist fast 
ausschließlich strukturell zu erklären. Seit dem ersten Weltkrieg verlagerte sich 
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das Sdlwergewicht der deutschen Kaligewinnung immer stärker nach dem Werrs· 
gebiet und dem Südharz. Sind die Kaligruben des Werragebiets beim Versand 
nach den deutschen Nordseehäfen auf dem geschlossenen Bahnweg angewiesen, 
so liegt das Erzeugungsgebiet im Südharz zu Hannoversc:h-Münden fracht­
günstiger als zu den mittelelbisd!.en Häfen. Während die nur in der Relation 
Mittelelbe-Hamburg lohnend einzusetzenden 1000 t und mehr fassenden Elbe­
maßkähne größten Teils brach lagen, führte das Anschwellen der Kalitransporte 
dazu, daß die Weserschiffahrt wegen TonnagemangeJs zeitweise nicht mehr in 
der Lage war, ihre Transporte reibungslos abzuwickeln. Die Weserschiffahrt 
erhob daher keinen Einsprudl, als die EIbeschiffahrt am 27. April 1936 bei der 
Reidlsbahn eine Senkung von 20 v. H. der Frachtsätze des AT 11 A 1 von den 
drei Velsandstationen des Südharzes Sollstedt- Bleicherode-Ost und Bischofferode 
nadi den Umsdllagsplätzen der Mitteieibe beantragte. Wegen des Widerspruchs 
Bremens und Nordenhams verfiel dieser Antrag seitens der Reichsbahn am 
16. September 1937 endgültig der Ablehnung. Zwecks Rüdtgewinnung eines 
relativ kleinen Teils der verlorengegangenen Transporte und der Vermeidung 
einer weiteren Abwanderung der Kaliverladungen auf die Weser sollte unbe­
sdiadet des AT 11 A t ein besonderer Binnenumsdtlagstarif für Kali zugunsten 
der notleidenden Häfen an der Mitteleibe erstellt werden. 
Ist eine paritätische Behandlung des Massengutverkehrs der Binnenhäfen durdl 
A-Tarife im allgemeinen unbedenklidl, so würde ein aBgemeiner Umsdllagstarif 
für Fertigwaren im EIbegebiet ernste Wettbewerbsversdliebungen zwisdlen den 
sächsisdien Häfen, Halle und bestimmten mittelelbisdien Häfen hervorgerufen, 
weldle für Dresden und Riesa untragbar wären. Dies um so mehr, als es sidl bei 
den Gütern, die ihnen verloren gingen, vorzugsweise um solche sädlsisdler 
Herkunft handeln würde. Es müssen daher im Bereidl der Elbesdliffahrt be­
stimmte U-Tarife - wir denken hierbei an diejenigen für Papier und Pappe, 
Glas und Glaswaren sowie Porzellanwaren - Dresden und Riesa vorbehalten 
werden. 
Wie die Mehrzahl der U-, G- und A-Tarife gewährte der AT 24 A eine einheit­
lidle Fradltermäßigung von 24 v. H. 
Di e Binnenschiffahrt stellt oft an die Reidlsbahn die Forderung, für die U-Tarife 
dieselben Frachtermäßigungen zu gewähren, wie sie die Seehafentarife auf­
weisen . Die Re idlsbahn kann einem solchen Ersuchen schon deshalb nicht 
nachkommen, weil ihre Selbstkosten auf den kurzen Stre<ken, die für den 
Zu- und Ablauf nach und von den Binnenhäfen in Frage kommen, die­
jenigen des geschlossenen Bahnweges weit übersteigen. Die Binnensdliff­
fahrt sollte auch Interessenkollisionen mit den deutschen Seehäfen vermelden. 
Sorgfältige Frachtkalkulationen des Verfassers führten zu dem Ergebnis, daß 
eine Frachtbegünstigung des gebrochenen Verkehrs in Höhe von bis zu 24 v. H. 
den Elbumschlagsplätzen im allgemeinen ein Hinterland mit einer Reichweite 
von 150 km sicherl. ·Einen solchen Aktionsradius der Binnenhäfen des Eibe­
gebiets halten wir für ausreichend. 
Der gebrodlene Verkehr ist in den Fällen, wo die Versand- und Empfangs­
stationen sich innerhalb e ines Kreises von 50 bis 80 km um die Binnenhäfen 
gruppieren, dem Wettbewerb des geschlossenen Bahnweges überhaupt n icht 
ausgesetzl. Hiervon zeugt die Tatsache, daß trotz des Bestehens von Seehafen­
tarHen die Verlader in dem so umrissenen Teil des Hinterlandes der sächsischen 
EIbehäfen nach unseren mit großer Sorgfalt durchgeführten Ermittlungen sich des 
Vorteils ungewöhnlidl hoher Frachtvorsprünge gegenüber dem direkten Schienen­
weg erfreuen. Bei den Frachtvergleichen wurde angenommen, da 3 die Ausfuhr­
güter in Einzelsendungen von 50 t und die Baumwolle in solchen von 100 t bei 
vollschiffigem Wasser auf Elbesdliffen zum Versand gelangten. Wir bringen nach­
folgende von Dipl.-Volkswirt Emil Landow gefertigte Ubersicht übe r: 

Das tarifarlsdle Verhältnis von Eisenbah'n und BinnensdJ.iffahrt H\5 

Die Fradltvorteile von in günstiger Lage zu den sädlsischen Elbumschlagshäfea 
befindlidlen Verladern im Jahre 1948 

Pirma 
Kamenz 
Chemnitz 
Löbau 

Freital 
Arnsdorf 
Bischofswerda 
Groß-Dubrau 

I. Baumwolle 

(26 km vom Umschtagshafen entfernt) 
(53 km vom Umsdllagshafen entfernt) 
(71 km vom Umschlagshafen entfernt) 
(84 km vom Umschlagshafen entfernt) 

II. Glas und GlaswilIen 

~B 

12 km von Dresden 61 v.H. 
28 km von Dresden 55 v.H. 
44 km von Dresden 50 v.H. 
79 km von Dresden 36 v.H. 

III. Porzellanwaren 

50 v.H. 
35 v. H. 
26 v. H. 
26 v. H. 

Tarifklassen 
C 

55 v.H. 
49 v.H. 
44 v.H. 
31 v.H. 

Tarifklassen 
B C 

47 
42 
38 
24 

Eisterwerda 
Böt,uingen 
Elstra 
Königsbruck 

28 km vom Umsch1agsbafen 
48 km vom Umschlagshafen 
61 km vom Umschlagshafen 
78 km vom Umsdtlagshafen 

43 v. H. 
41 v. H. 
33 v.H. 
30· v. H. 

36 v.H. 
34 v. H . 
27 v. H. 
24 v. H. 

' IV. Papier und Pappe 

Hainsberg 14 km vom Umschlagshafen 46 v. H. 
Großenhain 25 km vom Umsdtlagshafen 36 v. H. 
Kribesthal 40 km vom Umsdllagshafen 31 v. H. 
Sebnitz 65 km vom Umsdllagshafen 24 v. H. 
Flöha 78 km vom Umschlagshafen 16 v. H. 

D 
v.H. 
v.H. 
v.H. 
v.H. 

Allen Fradltberechnungen lagen die normalen Ftu8rradlten der Fradltgutreeder 
zugrunde. Es wurde lediglich in die Kalkulation für Flöba (Papier) die Sonder­
fracht von 51 PI. (statt 55 PI.) eingesetzt. Nur in besonders gelagerten Fällen -
wir erinnern an den AT 14 B 7 - verhindern Ausnahmetarife der Reidlsbahn 
die Betätigung derEtbeschiffahrt im gesamten gebrochenen Verkehr oder zwingen 
die Verlader im unbestrittenen Hinterland der Binnenhäfen, sidl mit einem 
Flachtanreiz von 15 v. H. abzufinden. 
Es ließe sidl somit vertreten, wenn die Reichsbahn mit Rücksidlt auf ihre 
sdlwierige finanzielle Lage den örtlichen Geltungsbereidl der neuen Umschlags­
tarife' für mittel- und hochwertige Güter auf Versand- und Empfangsplätze 
beschränkt, die sich in den kritischen Hinterlandszonen der Elbumsdllagsplätze 
befinden. 

3. 

Die Beeinträdltipuog des gebrodlenen Verkehrs durdl die Seehafen8usnahmelarUe. 

.) 

Schädliche Auswirkungen bestimmter Seehafentarlle 
auf das MassengutgesdläU der E1besdrlUahrt. 

Wir wenden uns nunmehr den Seehafentarifen im einzelnen zu. Von den sidl. 
auf Massengüter beziehenden Seehafenausnahmetarifen berühren besonders die 
AT 12 S 6., 12 S 4 und 11 S 5 die Interessen der Elbesch.iffabrt. 

5 VertehnwblellJdltJt 11 

.. 
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Der AT 12 S 6 begünstigte die Ausfuhr von Chlor; und Chlorkalk. Er gewährte 
1938 Frachtermäßlgungen von 62,5 v. H. gegenüber der Tarifklasse C und 55 v. H. 
gegenüber der Tarifklasse D. 1935 machten die Ermäßlglmgen 26 v. H. des Welt­
marktpreises für Chlor aus. Es handelte sidJ. um einen Mindestmengentarif 
(15000 t). Der AT 12 S 6 hat der EIbeschiffahrt zweifellos gewisse Transporte 
entzogen. Es wurden in den letzten Jahren vor Ausbruch des zweiten Welt­
krieges jährlich 20000 bis 23000 t Chlor den deutschen Seehäfen zum Zwec:k der 
Ausfuhr auf dem geschlossenen Schienenweg zugeführt. Die ElbeschHfahrt würde 
einen Binnenumsdliagstarif für Chlor sehr begrüßen. 
Auf Betreiben der Gemeinsdlaft der Ätzkali- und Pottascherabriken erstellte die 
Reidl.sbahn am I. April 1928 den AT 12 S 4 für Ätzkali, Ätzkalilauge und Pott­
nsdle von bestimmten Bahnhöfen nadl. bestimmten deutschen Seehäfen. Dank der 
bis zu 60 v. H. großen Ermäßigungen, die dieser Tarif gegenüber der Tarif­
klasse B gewährte, verlor die Elbesdliffahrt an Terrain. Nichtsdestoweniger 
erwies sich wenigstens in den Fällen, wo d ie Versandstationen (z. B. für Pott­
asdle StaßfurtILeopoldshall) sich in günstiger Lage zu den Elbumsdllagsplätzen 
befanden, der gebrodlene Verkehr solange noch dem direkten Schienenweg 
überlegen, wie Partien von 50 und 100 t zur Beförderung aufgegeben wurden. 
Infolge wachsender Auslandskonkurrenz und zunehmender Eigenversorgung 
widltige r Absatzländer ging die Ausfuhr von Ätzkali und Poltasdle von 1928 
bis 1938 um meh r als die Hälfte zurüdc Zum Zweck der Ausfuhr empfingen die 
deutschen Seehäfen auf der Bahn 1929 etwa 41 000 t, 1938 dagegen nur nodl etwa 
19000 t Ätzkali und Pottasche. Wesentlich stärker noch sdlrumpften die Ver­
sdliffungen der Elbesdl.iffahrt zusammen. Sdlwer getroffen wurde Wallwitzhafen. 
Dieser Hafen, welcher für Chemikalien und Stickstoff eine beachtliche Rolle 
spielt, versandte 1929 20700 t, bereits 1935 aber nur noch 3050 t Ätzkali und 
Pottasche. Sdlönebeck wurde fast völlig aus dem Geschäft verdrängt. Mehr nodl 
als der AT 12 S 4 ist aber der Ubergang von den großen Partien zu den kleinen 
Posten für diese Entwicklung verantwortlich zu machen. Bei Posten von 15 t 
betrugen die Sdlutengebühren und die Kosten für das Umladen in Hamburg mit 
35 PI. je 100 kg ebenso viel wie die Wasser!racht Sdlönebeck-Hamburg. Hierzu 
kamen Dom 11 Pr. Umsc:hlagskosten in Schönebeck. Demgegenüber hatten die 
Benutzer des direkten Sc:hienenweges neben der Bahnrradlt nur die Kaigebühr 
von 8 pr. je 100 kg zu entridl.ten. Nidltsdestoweniger empfehlen wir einen 
Binnenumsdllagstarif zugunsten der mittelelbisdlen Häfen für Ätzkali und Pott­
asche mit Frachlermäßigungen bis zu 25 v, H. 
Während die Reichsbahn sonst davon absah, die deutsdle Phosphateinfuhr 
tarifarisc:h zu begünstigen, erstellte sie am t. Juni 1929 als Unterstützungstarif 
den AT 11 S 5 für natürlidle mineralische phosphate zur Herstellung von 
Superphosphat von bestimmten deutsc:hen Seehäfen nach Reuden (Kr. Zeitz). 
Reuden ist 395 km von Hamburg und 96 km von Wallwitzhafen entfernt. Die 
Fradltvergünsligungen des AT 11 S 5 gestatteten es der Kunstdüngerfabrik in 
Reuden, etwa 3000 t ihrer jährlimen Phosphatbezüge auf den gesdllossenen 
Sc:hienenweg zU verlagern. Damit der grö~ere .Teil der Transporte .. de~ ge­
brochenen Verkehr erhalten blieb, mußten Sich die EIbereeder zu betramthc:hen 
Frac:htkonzessionen bequemen. Die Elbeschiffahrl fühlte sic:h durch ' den Güler­
entzug und den Frachtendruck gesc:hädigt und bekämpfte daher diesen See­
hafeneinfuhrtarif. 
Sc:hwerer nom als die traditionelle Seehafentarifpolitik wurden die ehemals 
bedeutsamen Phosphatversc:hiffungen der Elbesdliff~hrt von Hamburg n~.<:h der 
Tschedloslowakei durch das seit dem ersten Weltknege von allen europalsdl.en 
Eisenbahnen verstärkt angewandte Auslobungsverfahren in" Mitleide~s~aft g~­
zogen. 1936 betrugen die phosphatbezugskosten der Kunstdungerfabrik m Kolln 

- je nach Einfuhrweg in Kc je 100 kg: 
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Fabrikationsstätten 
Ohrada Pecky Slony 

1. Ab Hamburg per EIbe via Laube 11 ,66 11 ,61 10,91 
2. Ab Hamburg direkter Bahnweg 12,38 12,33 11,84 
3. Ab Stettin direkter Babnweg 10,39 10,34 10,21 
4. Ab Gd ingenIDanzig direkter, Bahnweg 9,39 9,34 9,21 

Um die Transporte nic:ht völlig zu verlieren, übernahm die Reichsbahn die sich 
für d.ie Hä.fen G.dingen un~ Danzig ergebenden Frachten auf ihre eigenen Stredc.en. 
DaIDlt sch le~ die .Elbe~ch l ffahrt aus dem Wettbewerb aus. Für diese Entwidc.lung 
d~~f ~ber DIcht die Relchs~ahn verantwortlidl gemac:ht werden. Die Betätigungs­
mog~lc:hkelle? der Elbesch~rrahrt wurden :vielmehr durdl. die Dumpingfradl.ten der 
pOl~ll.sdlen Els~!Dbahnen emgeengt. Da dieses Gutadlten lediglich die Gütertarif­
pohl1k der Reichsbahn zum Gegenstand hat, begnügen wir uns mit dem Hinweis 
der Beeinträc:htigung des Massengutverkehrs der ElbeschiHahrt durch das Aus­
lobungsverfahren. 

b) 

Die das Frad:itgut- und Stüdc.gutgesdl.äft der Elbesd:iiffahrt 
beelnträdltlgenden SeehafenausnahmetarIfe. 

Die Au.~wirkungen., der Seehafentarifpolitik der Reichsbahn auf das Frachlgut­
und Studc.gutgeschaft der EIbeschiffahrt sollen vorzugsweise am Beispiel des 
Berg-. ":Ind ,,!"alverke~.rs zwischen Hamburg und Sachsen zur Darstellung gelangen. 
Dabei Ist die Beschrankung der Untersuc:hung auf wenige Tarife unvermeidbar. 
Die sädlsisc:hen Elbehäfen litten unter den Wandlungen der Eisenbahngütertarif­
politik sehr viel mehr als die übrigen Elbumsdtlagsplätze. Nadlstehende Uber­
sic:ht unterrichtet über den 

Güterverkehr der sädlsischen EIbehäfen 
Dresden Riesa 

1913 879900 t 643 100 t 
1931 624000 t 748000 t 
1934 489000 t 451000 1 
1937 585000 t 579000 t 

Den sdlwersten Sd:iaden fügte der Ubergang der Sächsisdlen Staatsbahn auf das 
Reich Dresden zu. Die Sc:hrumpfung seines Güterverkehrs wäre nodl sehr viel 
größer gewesen, wenn nicht dank seiner Industrie und seiner Bedeutung als 
Konsumplatz die Zunahme des Verkehrs von Wasserplatz zu Wasserplatz den 
gewaltigen Rückgang seines EisenbahnumschJagsverkehrs teilweise ausgeglidl.en 
hätte. Riesa kam der Umstand zugute, daß es seit dem ersten Weltkrieg zu einem 
wic:htigen Umsc:hlagsplatz für Braunkohlenbriketts wurde. Auch Riesas Hinter­
landsverkehr in mittel- und hodl.wertigen Außenhandelsgütern ist beträchtlidl 
zurückgegangen. 
Lebhafte Klagen erhob die Elbesebiffahrt über den Seehafeneinfuhrtarif 21 S 1 
für Baumwolle. Da die Frac:htsätze dieses Tarifs seit den am I. November 1931 
bzw. I. Februar 1932 erfolgten Frac:htsenkungen um 25 bis 30 v. H. keine Ver­
änderungen erfuhren, kamen als Vergleic:hsjahre nur 1913 und 1932 in Frage. 
Der Rückgang des Anteils Dresdens und Riesas an der Baumwollversorgung der 
säc:hsisdl.en Textilindustrie von 39,3 v. H. im J ahr 1913 auf 24, 1 v. H. im Jahr 
1932 ist die Folge der Wandlungen der Eisenbahngütertarifpolitik. Wenn seitdem 
der Anteil der beiden säc:hsisc:hen Häfen bis zum J ahr 1937 auf 4,8 v. H. zu­
sammensdl.rumpfte, so ist hierfür die Verlagerung von den großen Partien auf 
die kleinen Posten und die Zwangsbewirtsc:haftung der Devisen und Rohstoffe 
verantwortlich gewesen. 

• 
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Den zahlreichen Frachtvergleünen wurden Einzelsendungen von 100 t zugrunde­
gelegt. Wegen Raummangel bringen wir nur die folgende Fradttkalkulation für 
Baumwolle ostindischer Herkunft : 

1. Geschlossener Bahnweg 1914 1918 
Hamburg-Werdau 443 km (1914: 452 km) Bahnfradlt 148 pr. 195 Pf. 
5 v. H. Patkwagenzusch1ag 10 Pt. 
Kaigebühren in Hamburg 15 Pt. 18 Pr. 
Insgesamt 163 pr. 223 Pt. 

11. Gebrodlener Verkehr 
Uberladekosten vom Seesdliff in den Elbkahn 5 Pt. 4 Pr. 
Wasserrradlt Hamburg-Riesa 45 Pr. 62 Pf, 
Umschlagskosten in Riesa 1 t Pf. 14 pr. 
Bahnfradlt Riesa-Werdau 122 km (1914 : 129 km) 54 Pr. 133 Pt. 
5 v.,H. Padcwagenzuschlag 7 PI. 
Insgesamt 11 5 Pr. 220 Pr. 

Während die Spinner in Werdau sich 1914 eines Frachtvorsprunges von 48 pr. 
= 29,4 v. H. erfreuten, lagen die Kosten des gebrochenen Verkehrs 1938 nur 
noch 3 Pr. = 1,3 v. H. unter denen des geschlossenen Bahnweges. Da die Baum­
wollindustrie einen Frachtanreiz von mindestens 10 v. H. beansprucht, kam für 
die Spinnereien in Werdau 1938 die Benutzung des kombinierten Elbe-Eisen­
bahnweges nicht in Frage. Damit glauben wir überzeugend nachgewiesen zu 
haben, wie sehr die Wettbwerbsfähigkeit der EIbeschiffahrt bei der Beförderung 
ostindischer Baumwolle von Hamburg nach Sachsen unter den Wandlungen der 
Eisenbahngütertarifpolitik gelitten hat. 
Der Aktionsradius der sächsischen EIbehäfen sank für Baumwolle ostindischer 
Herkunft von etwa 300 km im Jahr 1914 auf etwa 105 km im Jahr 1938. Günstiger 
lagen die Verhältnisse für die Elbescbiffahrt bei amerikanis~er Baumwolle. 
Hier betrug die Reichweite Riesas und Dresdens etwa 150 km. Hieraus zqg aber 
die EIbeschiffahrt wenig Nutzen, weil Bremen der führende ceutsche Markt für 
USA-BaumwoUe ist. Die Bremer Baumwollimporteure bevorzugten selbst dann 
den direkten Bahnversand ab Bremen, wenn der gebrochene Verkehr über Ham­
burg und die Eibe wesentliche Frachtvorteile bot. 
Nach langwierigen Verhandlungen entschloß sich die Reichsbahn im yerkebr 
mit Sachsen am 16. März 1939 zu einer leichten Erhöhung der Frachtsätze des 
AT 21 S 1 um etwa:S v. H. Auf diese Weise erfup.r die bisher Sachsen gewährte 
Frachtermäßigung in Höhe von 33,6 v , H. eine Sen~ung auf 32 v.~. Infolge 
des Ausbruches des zweiten Weltkrieges kam aber diese Maßnahme DIcht mehr 
zur Auswirkung, 
Es soll aber nicht verhehlt werden, daß hiermit noch kein Ausgleich zwischen 
den Interessen der Reidl.sbahn und der Binnenschiffahrt erzielt war. Die Elbe­
sdliffahrt hat vielmehr den Ansprudl auf einen Binnenumschlagstarif für Baum­
wolle zugunsten der sächsischen Häfen, der ihren Ein~ußbereich f.ör osti~dische 

. Baumwolle auf 150 km erweitert. Der Geltungsbereich des Tarifes wäre. auf 
Baumwolle ostindischer Herkunft 'zu beschränken, Es ließe sich auch redltferl1gen, 
wenn er nur für Empfangsstationen, welche mehr als 60 km vom Stromufer 
entfernt sind, gelten würde. Als Höchstermäßigung schlagen wir auch für diesen 
Tarif 25 v. H. vor. 
Papier und Pappe zählten von jeher zu den: w.~chtigsten Talgütern der EIbeschiff­
fahrt. Der bereits arn 1. Oktober 1924 zur Emfubrung gelangte Seehafen-Ausfuhr­
tarif 10 S 1 schränkte die Betätigungsmöglichkeiten der EIbeschiffahrt im Hinte.r. 
land der sächsischen EIbehäfen nicht unbeträchtlich ein. 1930 gestatteten die 
Frachtsätze des AT 10 S 1 es den Frachtgut·Reedereien, sidl Papiersendungen von 

• 
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Indus triellen zu sichern, deren Fabriken bis zu 125 km von Dresden oder Riesa 
entfernt l!lgen. Vor dem ersten Weltkrieg betrug die Reidlweite der sädtsischen 
EIbehäfen für Papier im allgemeinen 300 km, für solches aus Schlesien sogar 
600 km. Wegen des starken Anschwellens der sädJ.sischen Papier ausfuhr kam 

-aber der Sdliffahrt dieser Nachteil zunächst kaum zum Bewußtsein. Dies um 
so weniger, als sie lange Jahre hindurch beim Papierversand auskömmliche 
Fradlten erzielte, Auf Grund der durdtaus angemessenen Talfracht von 70 Pr. je 
100 kg stellten sich 1930 für eine Papierfabrik in Niederschlema, welcher Ort 
125 km von Riesa entfernt liegt, die Kosten des gebrodlenen Verkehrs ohne 
Frachtanreiz' im Fall der Aufgabe von SO-t-Sendungen fob Seesdliff Hamburg 
auf 216 Pr. je 100 kg. Hätte sie den geschlossenen Bahnweg gewählt, so wären 
ihr Frachtaufwendungen von 227 Pr. je 100 kg erwachsen. Als Benutzerin des 
kombinierten Eisenbahn-Elbeweges erfreute sie sidl so mit eines Fradltvorteils 
von 11 pr. je 100 kg = 5 v. H. Da die Reeder wegen des freien Wettbewerbs 
in der Binnenschiffahrt auch allen übrigen Papierverladern die Wasserfracht von 
70 Pfg. je 100 kg gewährten, erzielten die frachtgünstig zu den sächsichen Häfen 
gelegenen Papierfabriken Frachtvorsprünge von 53 bis 80 Pr. je 100 kg = 24 
bis 39 v. H, 

Mit Wirkung vom 14. Juni 1933 erfuhren die Frachtsätze d.es AT 10 S 1 eine 
El'mäßigung von 30 bis 36 Pf, je 100 kg für Papier der Klasse B, auf das zwei 
Drittel der Papierverladungen der EIbeschiffahrt entfallen. Um keine Transporte 
an den geschlossenen Bahnweg zu verlieren, mußte die Flußfracht Dresden/Riesa 
·-Hamburg für Exportpapier auf 30 Pr. je 100 kg herabgesetzt werden. Auf diese 
Weise ergab s ich für Versender in Niederschlema nunmehr ein Frachtenreiz 
segenüber dem geschlossenen Bahnweg von 14 Pr. je 100 kg = 7 v. H.- Hätte 
.damals kein Zwangskartell bestanden, so wären audt die übrigen sädlsischen 
Papierstandorle in den Genuß der neuen Flußfradll von 30 Pr. gekommen. In 
diesem Fall wäre der EIbeschiffahrt allein in der Verkehrsrelation Samsen-Harn­
burg ein Einnahmeausfall von RM 340000,- = 57,0 v, H. der bisherigen Fracht­
erlöse erwachsen. Glücklicherweise billigte die Elbereedereien- Vereinigung von 
1934 die neue Fracht von 30 Pf., welche auch das Kleinwasserrisiko einschloß 
\lnd der Sdliffahrt keinerlei Nutzen gewährte, lediglidi den in den kritisdlen 
Randzonen ansässigen Verladern zu. Dagegen wurde den bis zu 80 km vorn 
Stromufer entfernten Papierfabriken die neue Sdllußfracht von 55 Pr. je 100 kg 
zuzüglich Kleinwasserzuschläge in Rechnung gestellt. Dank der Festsetzung u,nter­
schiedlicher Frachten für Exportpapier je nach Standortslage der Versender 
ergab sich bei den Papierverschiffungen nach Hamburg daher nur ein Fradit­
ausfall von RM 170000,- = 29 v. H. 

Große Genugtuung löste in der EIbeschiffahrt die mit Wirkung vom 21. August 
1939 erfolgte Einführung des AT 10 U 2 für Papier und Pappe der Tarifklassen 
Bund C im 'Binnenumschlagsverkehr zur Ausfuhr über See nach außerdeutsdIen 
Ländern aus. Der Tarif, der wegen des Krieges nicht mehr zur Auswi rkung ge­
langte, galt von allen Bahnhöfen, die mehr als 33 km, aber nicht weniger als 

. 170 km von Dresden und Riesa entfernt liegen, Er gewährte Fradttermäßigungen 
his zu 20 v. H. Seine Wiedereinführung ist dringend erforderlich· Wün­
sdtenswert wäre die Erhöhung seiner Ermäßigungen bis zu 25 v. H. Als 
Ausgleidt hierfür könnte die Reichsbahn nur Versandstationen in den Tarif auf­
nehmen, die mindestens 60 km von Dresden oder Riesa entfernt sind, 

Die hohen Frachtvergünstigungen, die der wichtigste Seeharen·Ausruhrtarir 8 S 1 
den Benutzern des geschlossenen Bahnweges gewährte, machte den Versand von 
Eisen- und Stahlwaren, Waren aus Buntmetallen, Maschinen und Fahrzeugen 
von Sachsen nach Hamburg auf dem kombinierten Eisenbahn-Elbeweg fast un­
möglich. Dagegen vermochte der AT 8 S 1 den Verkehr von Wasserplatz zu 
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Wasserplatz zumeist nicht 'Zu beeinträdltigen. So erhöhte sich Berlins Versand 
an Maschinen nach Hamburg mittels Elbesdliffen von 6601 t im Jahr 1913 auf 
12407 t im Jahr 1937. Hamburgs Empfang an Maschinen auf der Obereibe aus 
Magdeburg stieg in der gleidlen Zeit von 1076 tauf 11261 t. Halten die Walz­
werke in Riesa, Brandenburg und Henningsdorf Aufträge für überseeische Län­
der übernommen, so wählte sie als Ausfuhrweg fast ausschließlidl. die Eibe. So 
brachte Riesa 1931 ca. 30000 t, Brandenburg und Henningsdorf 22525 t Bleche 
und andere Walzwerk-Erzeugnisse auf dem Wasserweg nach Hamburg zum Ver­
sand. Es stcht jedenfalls außer jedem Zweifel, daß, soweit die EIbeschiffahrt 
Walzeisen, Masdtinen, Eisenwaren und andere Erzeugnisse des AT S S 1 be­
förderte, es sich ganz überwiegend um Lokogüter, d. h. um Verkehr von Was­
serplatz zu Wasserplatz handelte. 

Die schädlichen Auswirkungen des SeehafenausCuhrtarHs 8 S 1 auf äen gebro­
chenen Verkehr soU am Beispiel der sächsischen EIbehäfen nachgewiesen wer­
den. Sachsen hatte für den Export von Maschinen und sonstigen Erzeugnissen 
der eisen verarbeitenden Industrie eine sehr große Bedeutung. Um so mehr be­
fremdet es, daß 1937 von Dresden und Riesa an Maschinen, Eisen- und Stahl­
waren sowie Waren aus N-E-Metallen nur 3794 t auf Elbesdtiffen nach Hamburg 
befördert wurden. Hiervon entfielen hödlstens ein Drittel auf den gebrochenen 
Verkehr. Wi r schätzen, daß im gleichen Jahr 55 bis 60000 t nadl dem AT 8 S 1 
aus Sachsen nach Hamburg und Bremen versandt wurden. 
Wegen der wadlsenden Konkurrenz, den der geschlossene Bahnweg mit Hilfe 
zahlreidler Seehafen-Ausnahmetarife der Elbesdliffahrt in den kritisdlen Hinter­
landszonen der Binnenumschlagsplätze bereitete, entschloß sidl die EIbereederei­
Vereinigung von 1934 für Papier und andere Außenhandelsgüter zur Festsetzung 
untersdliedlidler Wasserfradlten je nadl der örtlidlen Lage der Verlader zu den 
Binnenhäfen an der Eibe. So betrug die Sdllußfradlt für Masdlinen und sonstige 
Artikel des AT 8 S 1: 

1. Ab Stationen, die von Dresden und Rie:;;a 
bis zu 30 km entfernt liegen 

2. Ab Stationen, die von Dresden und Riesa 

KL A 

50 Pt. 

Kl. Bund C 

50 Pf. 

mehr als 30 km entfernt liegen 45 Pt. 40 Pf· 
Sämtliche Wasserfradlten galten einsdlließlidl Kleinwasserzuschläge. 
Unseren zahlre idlen Frachtvergleichen wurden Einzelsendungen von SO und 
15 t zugrundegelegt. Die Kosten des geschlossenen Bahnweges erhöhten sidl, 
abgesehen vom Padtwagenzusdllag, um die Kaigebühren in Hamburg von 18 Pf. 
Die Umschlagskosten in Dresden stellten sich einsdiließlidl der Hafenbahnge­
bühren au C 14 Pt. je 100 kg. Im Seehafen wurden Umschlagskosten von 8 PI. 
bei 50-1- und 35 Pt. bei 15-t-Sendungen berüdtsichtigt. In den kritisdlen Hinter­
landszonen de r sächs ischen EIbehäfen wurde den Benutzern des kombinierteR 
Eisenbahn-Elbeweges e in Frachtenreiz von 10 v. H. zugesprochen. 

Hiernadl ermittelten wir als Aktionsradius der sächsischen Häfen für Güter des 
AT 8 S 1 be i den 

Tarifklassen A und B 
Tarifkla ssen C . 

Einzelsendungen von 
SO t 15 t 

80 km SO km 
70 km 40 km 

Diese Einschnürung des Hinterlandes der sächsischen EIbehäfen durch den See­
hafen-Ausfuhrta rif 8 S I bedeutete für die Elbesdtiffahrt eine untragbare Härte. 
Anders als die sonstigen Binnenumsdtlagstarife sollte tier künftige Binnenum­
schlagtarif für Güter des AT 8 S 1 Höchstermäßigungen bis zu 331/ s v. H. 
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gewähren. Auf diese W e ise würde sich der Aktionsradius der sädisismen Häfen 
für diese Güter auf t25 bzw. 110 km erhöhen. Sache der Elbereederelen-Ver­
einigung wAre es, durm Senkung der Wasserframten auch die Hinterlandsgrenze 
für Güter der Tarifklasse C auf 125 km auszudehnen. Wenn auch Eisen- und 
Stahlwaren ansmeinend nur ungern den gebrod:!.enen Verkehr in Anspruch 
nehmen, so e rwarten wir dom von dem neuen Binnenumsdtlagtarif eine be­
trächtliche Zunahme des Eisenbahnumschlagsverkehrs der EIbehäfen in 
Maschinen und Erzeugnissen der e lektrotedlnischen Industrie. 
In aUen drei Fällen (Baumwolle, Papier, Maschinen) haben somit ernste Kollf­
sionen der EIbeschiffahrt mit der Seehafentarifpolitik stattgefunden. Es waren 
aber simerlich noch weitere Seehafentarife den Interessen der EIbeschiffahrt 
abträglich. Genannt seien ' an dieser Stelle nur: 

1. Der Seehafen-Ausfuhrtarif 22 S 1 für Glas und Glaswaren, 
2. "3 S 1 für Porzellan- und Tonwaren, 
3. Einfuhrtarif 21 S 2 für Schafwolle, 
4. 21 S 3 für Jute, Hanf usw., 
5. 21 S 5 für Baumwollabfälle und Linte rs, 
6. 24 S 5, Abt. III für Gerbstoffe, 
7. 23 5 1 für Häute und Felle. 

Bei allen diesen Gütern begannen s ich indessen die Seehafentarife erst e rnstlidt 
gegen die EIbeschiffahrt auszuwirken, als auch hier mehr und mehr die klei.­
neren Posten an die Stelle der großen Partien traten. Im übrigen kam der Elbe­
sdiHfahrt zweifellos der Umstand zugute, daß abgesehen von Schlesien die im 
EInzugsgebiet der Eibe, der märkismen Wasserstraßen und Oder ansässige 
Industrie dem sog. Nichtwettbewerbsgebiet angehört und deshalb durch die 
Seehafenausnahmetarife nidlt entfernt so gefördert und begünstigt wurde, wie 
etwa die Industr ie in West- und Südwestdeutschland. 
Die EIbeschiffahrt hat einen Anspruch auf Binnenumschlagstarife auch für Außen­
handelsgl1ter. Dies um so mehr, als, was den Elbeverkehr anbelangt, die Ge­
währung von Binnenumschlagstarifen der Notwendigkeit, Hamburgs seewärtigen 
Güterumsdllag durch Seehafen-Ausnahmetarife konku rrenzfähig zu e rhalten, 
in keiner Weise entgegensteht. 

Sdllußbetramtungen. 

Wir sind nunmehr in der Lage, die Ergebnisse unserer Untersudiungen zusam­
menzufassen. 
Wenn audl der empfindliche Rüdtgang der Massengutverschiffungen au f ~er 
Eibe überwiegend strukturell zu e rklären ist, so hat dom das Hinterland aller 
von der EIbeschiffahrt bedienten Binnenhäfen durdt die Wandlungen der Eisen­
bahng üterta rifpolitik eine füh lbare Einengung erfahren. Ganz besonders gilt 
dies von den sädis ischen ElbumsdiIaghäfen. 
Unsere Fradltvergleiche bewe isen, daß die Ausnahmetarife der Reichsbahn im 
Stromgebiet der Eibe im allgemeinen den gebrodlenen Verkehr bereits unmög­
lidl machen, wenn die Verbrauchs- und Produktionsstätten mehr als 150 km 
von den Elbumsdllagsplätzen entfernt liegen. Teilweise ist de r Einflußbereich 
der EIbehäfen noch wesentl ich geringer. Dies gilt z. B. für den Massengutver­
kehr der mittelelbischen Häfen. 
Sehr viel schwerer nodl als den hierdurch entstandenen Güte rentzug e mpfand 
die Elbeschiffahrt den Drude. der Eisenbahn-Gütertarife auf die Flußfrachten. 
Diese Beeinträchtigung der Frachtenbildung durch die Ausnahmetarife der 
Reichsbahn ist eine der wichtigs ten Ursachen für die seit dem ersten Weltkrieg 
eingetretene Unrentabilität der gesamten Elbesdliffahrt. 

.. 
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.Ein Teil der Verlus te der Eibe an AuBenhandelsgütern ist nicht so sehr durc:h 
die Seehafentarife, als vielmehr durdl die strukturell zu erklärende teilweise 
Ersetzung der großen Warenpartien durch kleine Einzelsendungen verursacht 
worden. Auf diese Weise entstand häufig in Hamburg für das Wassergut eine 

,höhere Belastung als für das auf den Kaiumsdliag angewiesene Eisenbahngut. 
So sehr der kombinierte Eisenbahn-Elbeweg unter den Wandlungen der Eisen­
bahngütertarifpolitik gelitten hat, 50 wirkte sich der Neuaufbau des Regeltarifs. 
was die Bedienun~ re,iDen Wasserguts anbelangt. im allgemeinen günstig aus. 
Ganz besonders 911t dies wegen der fehlenden Auswirkungen der Entfernungs­
staffel für das Stückgut- und Fradltgutgeschäft der EIbereedereien in der Ver· 
kehrsrelation Hambyrg-Berlin und umgekehrt. Ähnlich liegen die Verhältnisse 
im Verkehr zwischen Hamburg und Magdeburg. 

Ein sehr erheblicher Teil der ungüstigen Auswirkungen der Uberhöhung der 
Zu- und Ablauffrachten nach und von den Elbumsrolagsplätzen im Gefolge der 
Nahstaffel wurde durch die verstärkte Anwendung des Werttarifsystems seitens 
der ReidJ.sbahn wieder ausgegliroen. Wir vertreten daher die Auffassung, 
daß die Binnenschiffahrt weniger durch den Neuaufbau des Regeltarifs, 
als vielmehr du rdJ. die zahlreichen Ausnahmetarife für den Binnenverkehr 
und die Seehafen-Ausnahmeta rife geschädigt worden ist. Der Anspruch der Bin­
nensdJ.iffahrt auf BinnenumSchlagstarife sollte daher weniger mit der Notwen­
digkeit des Ausgleichs der schädlichen Wirkungen des Systems. der Entfernungs­
staffel, als mit dem Erfordernis eines Ausgleichs der Beeinträchtigung der BIß­
nenschiffahrt durch die Ausnahmetarife der Reichsbahn begründet werden. 

Jede Ermäßigung von Seehafen-Ausnahmetarifen bedeutete für die Elbum­
schlagshöfen e ine enleute Einengung ihres Hinterlandes und eine Beeinträchti­

:gung des gebrochenen Verkehrs zugunsten des geschlossenen Bahnweges. Die 
Elbeschjffahrt versuchte durch entsprechende Senkung ihrer Flußfracbten die 
Kosten des kombinierten Eisenbahn·Elbeweges an die gesunkenen Kosten des 
geschlossenen Bahnweges wieder anzugleichen, um auf diese Weie den sonst 
unvermeidbaren Verlust an Transporten zu verhindern. 

'pie an , sich verständlichen .Abwehrmaßnahmen der EIbeschiffahrt wirkten siro 
aber für die Flußschiffahrt, solange die Reeder und Privatschiffer im freien 
Wettbewerb einander gegenüberstanden und die Preisbildung völlig frei war, 
geradezu ruinös aus. In der nicht kartellierten Binnenschiffahrt sind die Was­
serfrachten rür die einzelnen Güterkalegorien und Mengen auf gleichen Strecken 
gleidl hoch, ohne Rücksidlt darauf, woher die Güter stammen. Hleraur Ist es 
zurückzuführen, daß die Verlader, welroe in den Binnenhäfen ihren Sitz haben, 
im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz Frachten erzielten, die 50, 60 ja 
sogar 60 v. H. und mehr unter denjenigen des Bahntransportes Jagen. Aber 
audl dann, wenn im Wassertransport bis zum umschlagpla tz eine Beförderung 
mit de r Eisenbahn bis 60 km vorausgegangen war, erfreuten sich die Benutzer 
des gebrochenen Verkehrs gegenüber den Kos ten des gesdllossenen Bahnweges 
,eines Frachtvorteils, welcher je n ach ihrer örtlichen Lage zum Binnenumschlags­
hafen und je nach der Länge des geschlossenen Bahnweges und de r Höhe der 
Frachtvergünstigun.gen der betreffenden Seehafen-Ausnahmetarife 25 bis 50 v. H. 
hoch war. Dagegen begnügten siro die in den krit isdlen Randzonen des Hinter­
landes der Binnenumsdllagshäfen ansässigen Versender und Empfänger durch­
weg mit einem Frachtanreiz gegenüber dem gesdllossimen Bahnweg von etwa 
5 v.H. 

Bei völlig freier Fradl.tenbildung bestimmen die Kosten des geschlossenen Bahn­
weges abzüglich einer Anreizspanne von etwa 5 v. H. , weldle für den Ver­
sender oder Empfänger, der in der äußersten Randzone des Hinterlandes der 
Binnenhäfen seinen Standort h~t und auf dessen Transporte die Binnensdliffahrt 
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n~~ Wert . l e~t, die .Hö~e d~r Wasserfraroten für sämtlidle Verlader, gle ich­
g~lh9. ob sie Ihren SItz 1m Binnenhafen haben oder sich in günstiger oder un­
gu~shger L~ge .~u~ Stromufer befinden. Das ist vom Standpunkt der Binnen· 
sdllffahr t em vofhg unhaltbarer Zustand. Schon aus diesem Grunde sind der 
f~eie Wettbewerb und die freie Preisbildung keine für die Binnenschiffahrt ge-
eIgneten Marktordnungsprinzipien. _ 

Da~ Problem der Frachtenbildung kann nur gelöst werden, wenn die Binnen­
sdllffahrt aus der freien Wettbewerbswirtschaft herausgenommen wird . Jeder 
.neue Ausnahmetarif und jene Ermäßigung bestehender Ausnahmetarife lösten 
einen Druck auf die Frachtenpreise aus. Diese r wird nur dann vermieden wenn 
der Binnensroiffahrt Umschlagstarife zur Verfügung gestellt oder die Fracht­
sätze bestehender Zu- und Ablauftarife ermäßigt werden. Bei freier Preisbildung 
in der Binnensdliffahrt tut diese gut daran, im Fall der Fradltermäßigung von 
Ausnahmetarifen sich aus den kritisdlen Randzonen des Hinterlandes der Bin­
nenumschlagshäfen zurückzuziehen. So unangenehm der hiermit verbundene 
Güterentzug ist, so erreicht sie doch in diesem Fall die Aufrechterhaltung ihres 
bisherigen Frachtenniveaus. Ist die Binnenschiffahrt zu einem Zwangskartell zu· 
sammengefaßt, so braucht sie si<h auf e inen Rückzug aus dem bisherigen Ein­
flußgebiet der Binnenhäfen nicht einzulassen. Dadurch, daß die Kartelleitung 
lediglidl den Versendern in den kri t ischen Randzonen Frachtkonzessionen 
macht, läßt siro der Drude. der von neuen oder herabgesetzten Ausnahmetarifen 
ausgeht, auf e in Mindestmaß reduzieren. Indessen ist auro für ein Zwangskartell 
in diesem Fall e ine Minderung der Frachterlöse unvermeidbar, es sei denn, 
die Binnenschiffahrt entsc;hlösse sich zu einer grundlegenden Reform a ller Fram­
tenpreise, zu der hier nicht Stellung genommen werden kann. 

Ohne örtliche Fradltendifferenzierung ist die Sanierung der Binnensdliffahrt 
und die engültige Lösung des tarifarisdIen VerhäJtnisses zwischen der Binnen­
schiffahrt und der Reimsbahn unmöglidl. 

\ 
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