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Zur Verkehrslage auf den Wasserstrafien
Gegenwarlsiragen der deutschen Binnenschiifahrispolitik
Von Dr. F. J. Schroiff, Dortmund

(Vortrag gehalten anldBlich der Verkehrswissenschaftlichen Tagung der West-
fdlischen Verwaltungsakademie und des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an
der Westfilischen Landesuniversitdt Miinster am 12. 10. 1949 in Miinster.)

Wir leben in einer schnellebigen Zeit. Wie mit der Wahrungsumstellung sich
iiber Nacht das tdgliche Bild des Wirtschaftslebens von Grund auf wandelte,
so dnderte sich auch die Lage im Verkehrssektor vollig. Hier allerdings leider
mit umgekehrten Vorzeichen. Vor der Wahrungsreform lauteten die Schlag-
zeilen in der Presse und in der allgemeinen Diskussion: Der Verkehr ist der
EngpaB Nr. 1, Alle Bestrebungen zur Ankurbelung der Wirtschaft niitzen nichts,
wenn es nicht vorab gelingt, den Verkehr in Ordnung zu bringen. Das Forder-
problem bei der Kohle ist ein Beférderungsproblem. So und @hnlich wurden die
Schlagworte geprdgt, um die Verkehrskrise zu veranschaulichen. Und jetzt, ein
Jahr spéter, ist aus der Verkehrskrise eine Krise des Verkehrs geworden.
Jetzt lauten die Themen: Bundesbahn in Not — Unterbeschéftigung im Kraft-
wagensektor — Gefdhrdung der Existenz der Binnenschiffahrt. So Gegensétz-
liches in beiden Charakteristiken zum Ausdruck kommt, letztlich ist beiden
Problemkreisen eines gemein: Sie zeigen, daB im Verkehrssektor die Grund-
lagen ins Wanken geraten sind und die verkehrspolitische Situation durch ein
Durcheinander gekennzeichnet ist, das der deutschen Verkehrsgeschichte in
diesem AusmafB bisher erspart geblieben ist. Die verkehrspolitischen Probleme,
die in den Jahren der wirtschaftlichen Scheinbliite und in den Kriegsjahren
verdeckt oder f{iberlagert wurden, treten nun offen zutage und drdngen zur
Entscheidung, und das zu einem Zeitpunkt, wo es zugleich eine Antwort zu
geben gilt auf die zahllosen, ungeldsten Fragen, die das traurige Erbe dieses
Krieges auch im Verkehrswesen hinterlieB.

Es liegt nur allzu nahe, zu folgern, daB die Krankheitssymptome der Verkehrs-
wirtschaft im Grunde auf den Mangel an Verkehrsmengen zuriickzufithren
sind, und mit der Steigerung dieser Mengen sich die Probleme wieder von
selbst 16sen oder doch so an Gewicht verlieren, daB man sich ihrer angesichts
anderer groflerer wirtschaftlicher Néte nicht besonders anzunehmen braucht.
Es ist zweifellos richtig, daB mit einer Steigerung der Verkehrsmengen infolge
einer allgemeinen Wirtschaftsbelebung sich die Lage im Verkehrssektor bessern
wiirde. Falsch wire aber die Folgerung, daB die Krise des Verkehrs ein
reines Mengenproblem ist. Die Néte liegen tiefer. Letztlich geht es hier um
die Frage, durch geeignete organische und tarifliche MaBnahmen die Zusam-
menarbeit der drei Verkehrstriger im volkswirtschaftlichen Sinne richtig zu
lésen.

Die Aufteilung der Verkehrsdecke unter den drei Hauptverkehrstrigern ist
von Grund auf neu zu regeln und die aus den Fugen geratenen Wetthewerbs-
verhdltnisse der Verkehrstrdger zueinander sinnvoll zu ordnen.

Wahrend hinsichtlich der Zusammenarbeit der Verkehrstriger die Eisenbahn
in erster Linie nur das Kraftwagenproblem zu kennen scheint und bei allen
ihren Uberlegungen sich die Frage vorlegt, wie sich die zu treffenden MaBnahmen
auf den Kraftwagen und auf sein Verhdltnis zur Bahn auswirken, stellt da-
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gegen die Bahn im Verhéltnis zur Schiffahrt nur fest, daB es ein Problem bleibt,
wie die Wasserstrafen ihren Anteil am Verkehrsvolumen ohne Schadigung
der Bahninteressen behalten soll. ?)

Es darf nicht wundernehmen, wenn bei der Schiffahrt in Anbetracht dieser
Behandlung der Eindruck aufkommt, daB man sich der Tragweite der fiir den
zweiten Hauptverkehrstriger anstehenden Existenzfragen nicht allenthalben
bewufit ist. Besinnen wir uns zundchst auf das Grundsatzliche, auf die Bedeu-
tung der Schiffahrt fiir die deutsche Volkswirtschaft.

L

Vielfach wird die Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir unser Wirtschaftsleben
unterschatzt. Man sieht die groBe Ausdehnung des Eisenbahnnetzes, sowie
die noch um ein Vielfaches gréfere des StraBennetzes und setzt diese in
Beziehung zu dem relativ kleinen Netz der schiffbaren Fliisse und Kandle, iiber-
sieht dann aber nur zu leicht, daB der kilometrische Giiterverkehr und die
durchschnittliche Beforderungslange auf den WasserstraBen gréBer sind als bei
den anderen Verkehrstragern. ,
Der Wasserweg ist die dlteste VerkehrsstraBe. Die Natur hat uns im FluB den
billigsten Verfrachtungsgehilfen gegeben. Die groBe Mengen verbrauchende
oder erzeugende Industrie hat sich daher mit besonderer Vorliebe an Wasser-
strafen angesiedelt, wie i{iberhaupt die Strome ihre wirtschaftsférdernde und
vor allen Dingen industriegriindende Kraft an vielen Beispielen bewiesen
haben. Wo die Natur dem Verkehr geeignete Wasserstraien versaglte, dringte
die Industrie nach dem Ausbau der Strome und nach dem Bau von Kandlen.

Die WasserstraBenbaupolitik war dabei von dem Willen beseelt, der deutschen
Wirtschaft, ihrer Entwidclung und Starkung im Innern, wie fiir den AuBen-
handel tatkrdftig und weitblickend zu dienen.

Es darf nie vergessen werden, daB durch die Nutzung der WasserstraBen ganz
bedeutende FrachtermédBigungen gegeniiber dem direkten Bahntransport erzielt
wurden. Dieser Gewinn, den die Wirtschaft erzielt, bildet in seiner Gesamt-
heit den volkswirtschaftlichen Nutzen der WasserstrafBie.

Deutschland hat gegeniiber anderen, gleichfalls auf einen starken Export ange-
wiesenen Industrielandern den verkehrsgeorgaphischen Nachteil, daB seine
Produktionsstdtten tberwiegend viele 100 km landeinwérts fern der Kiiste
liegen.

Zum Ausgleich dieser Ungunst kommt der deutschen Wirtschaft das Wasser-
strafiennetz zu Hilfe, dessen Hauptlinien die groBen Stréme Rhein, Ems,
Weser, Elbe oder Oder bilden, die den deutschen Wirtschaftsraum in ungefdhr
gleich breite Streifen teilen. So drdngt sich von selbst die zwingende Notwen-
digkeit auf, dieses System der natiirlichen Strome durch den Bau von Kanilen
zu einem einheitlichen WasserstraBennetz auszugedtalten. Der Ausbau des
westdeutschen Kanalnetzes mit dem Mittellandkanal diente dieser Aufgabe.
Die Vollendung dieses Netzes durch die Herstellung von Verbindungswegen
zwischen den norddeutschen Strémen mit ihren groBfen und industriell stark
besiedelten EinfluBgebieten und den siiddeutschen Strémen und damit die
Erschliefung des siiddeutschen Wirtschaftsraumes, vor allem aber des im toten
Winkel des Verkehrs liegenden bayrischen Wirtschaftsgebietes durch wasser-
seitigen AnschluB an das niederrheinische Indutriegebiet steht noch aus.
Wenn man die volkswirtschaftliche Bedeutung der WasserstraBen der GroBen-
ordnung nach verdeutlichen will, weist man in der Regel auf ihren Anteil am
Gesamtgiiterverkehr von Schiene und WasserstraBe hin. Dieser Anteil belief

1) Vgl. Generaldirektor Busch: Gegenwartsprobleme der deutschen Reichsbahn, Verkehrs-
wissenschaftliche Forschungen aus dem Institut fir Verkehrswissenschaft an der Wesl{ilischen
Landesuniversitdt Miinster, Richard-Pflaum-Verlag, Miinchen, 1949, Heft 2, Seite 19.
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sich bis zum Ausbruch des letzlen Krieges auf durchschnitilich 20% gemessen
an der beforderten Giitertonne und auf durchschnittlich 25% gemessen an der
tonnenkilometrischen Leistung. Das ungefahre Gleichbleiben dieses Anteils in
den letzten Jahrzehnten bei der Schwankung im Wirtschaftsablauf wird dabei
als ein untriiglicher Beweis fiir die unbedingte Leistungsfdhigkeit der Wasser-
strafle angesehen. Das ist sicher richtig. Bei genauer Betrachtung finden wir
jedoch, daB der Anteil. des WasserstraBenverkehrs, bezogen auf die MaB-
grofie, die allein etwas iiber die Leistung aussagt, dem Tonnenkilometer, leider
ricklaufig ist. Den Anteil, den die WasserstraBe im Jahre 1913 hatte, als von
ihr von den 80 Milliarden Giitertonnenkilometern 22 Milliarden = 27,5% be-
fordert wurden, hat sie nicht wieder erreicht und das, obwohl in den letzten
Jahrzehnten bei ungeféhr gleichbleibendem Bahnnetz das Wasserstrafiennetz
stark auf- und ausgebaut wurde. Relativ hat sich ihr Anteil mithin verschlech-
tert, mitverursacht, bzw. in erster Linie bedingt durch die seit Ende des ersten
Weltkrieges infolge der tarifarischen MaBnahmen der Reichsbahn verursachten
systematischen Verschlechterung ihres Wettbewerbsverhdltnisses zum Schienen-
wed.

Abgesehen hiervon will mir scheinen, gibt diese globale Anleilziffer
nur eine sehr grobe Vorstellung von der wirklichen Bedeutung der
Schiffahrt. Die Wasserstrafen sind bekanntlich in Deutschland ganz ungleich-
madbig verteilt. Betrachten wir das Ruhrgebiet, das allein mit 50% am gesamten
deutschen Verkehr beteiligt ist, so ist hier natiirlich der Anteil der Wasser-
straflen an diesem wichtigsten Verkehrsaufkommen unvergleichlich viel gréfer,
ja fast doppelt so groB als die vorher genannte Anteilziffer. Nehmen wir
allein die beiden mengenmi&Big wichtigsten Giiter Kohle und Erz, die fiir das
Ruhrgebiet charakteristisch sind, so kénnen wir feststellen, daB sich in normalen
Zeiten vor dem letzten Krieg zwischen Schiene und Wasserweg beim Ruhr-
kohlenversand ein Verhdllnis von 60:40 herausgebildet hatte. Das zweitwich-
tigste Massengut des Reviers, das Erz, wurde in normalen Zeiten mit 70%
seiner Gesam!menge auf dem Wasserweg transportiert. Erz und Kohle sind
dabei in der Hin- und Riickfracht sich ausgezeichnet ergidnzende Wasser-
giiter, ganz besonders beim Seehafenverkehr, aber auch im Austausch mit den
deutschen Erzlagerstdtten, denn Brennstoff wird auch in diesen Gebieten, wie
uberall, in groBen Mengen gebraucht. ?)

Diese GroBenverhidltnisse beweisen, daB in einer geordneten und gesunden
Verkehrswissenschaft die Kohle und das Erz und ebenso die ausgesprochenen
Massengiiter des Ernahrungssektors die seeverbindende Binnenschiffahrt nicht
entbehren kénnen.

Unter normalen Verhéltnissen entfallen von dem gesamten Eisenbahnverkehr
nur 5—6% auf die Verkehrsbeziehung nach und von den Seehidfen. Am Ver-
kehr-auf den Binnenwasserstrafen sind aber die Verkehrsbeziehungen mit den
Seehdfen mit */s = 66% beteiligt. Die evidente Bedeutung der Binnenschiffahrt,
gerade fiir unsere Auflenwirtschaft, wird hier ganz augenfillig, besonders im
Hinblide auf unsere gegenwdirtige Wirtschaftssituation, in der es gilt, groBte
Mengen zu exportieren, um dem auf engstem Raum zusammengepferchten Volk
eine Lebensbasis zu geben. Fiir die Hebung des so wichtigen AufBienhandels
sind die WasserstraBen und eine leistungfdhige Binnenschiffahrt unentbehrlich,

.da der Binnenschiffsverkehr zusammen mit dem Seeumschlag in den Hifen die

deutsche AuBenwirtschaft am besten befruchten kann. Die Fin- und Ausfuhr
hat sich immer nur in den Seehéfen zu gréBerer Bedeutung entwickeln koénnen,
die an der Miindung einer leistungsfahigen WasserstraBe liegen. Die Binnen-

2) Vgl. Ridiger Schmidt: Der Dortmund-Ems-Kanal und der Ruhrbergbau in Denkschrift:
50 Jahre Dortmund-Ems-Kanal, hgg. von WasserstraBendirektion Miinster, Arbeitsgemeinschaft
Dortmund-Ems-Kanal und Verein zur Wahrung der Schiffahrisinteressen des westdeutschen Kanal-
webietes am 11, 8. 1949,
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schiffahrt bietet fiir den Ein- und Ausfuhrverkehr die billigste Beférderungs-
moglichkeit und zugleich die billigsten Umschlagskosten, da bekanntlich der
unmittelbare Austausch zwischen Binnenschiff und Seeschiff das MindestmaB
dessen darstellt, was an Umschlagskosten entstehen kann. Der Stromumschlag
ist der groBe Magnet, der die Seeschiffahrt anzieht. In Rotterdam entfielen
daher bereits im Jahre 1913 90% des gesamten Verkehrs mit dem Binnenland
auf die Rheinschiffahrt und nur 10% auf die Eisenbahn. Ahnlich war die Ver-
teilung in normalen Jahren im Hafen Emden, der als vorgeschobener Werks-
hafen des ostlichen Ruhrgebietes eine fast gleiche Verkehrsstruktur wie der
Rotterdamer Hafen aufweist und dem zuammen mit dem Dortmund-Ems-Kanal
von Anbeginn an die Aufgabe zufiel, die Voraussetzungen fiir die Entwidklung
des ostlichen Industriegebietes zu schaffen und dieser aufstrebenden westféli-
schen Industrie und Wirtschaft den AnschluB an den Wellverkehr zu bringen.
Aber auch im Hafen Hamburg war die Binnenschiffahrt im Jahre 1913 mit 60%
am Gliterverkehr beteiligt, die Bahn dagegen mit 40%, wahrend bei Bremen die
geringere Leistungsfihigkeit der Weser als Binnenschiffahrtsweg darin zum
Ausdruck kam, daB im Jahre 1913 nur 20% des Giiterverkehrs der Binnenschiff-
fahrt und 80% der Eisenbahn zufielen.

Wenn daher die WasserstraBenbaupolitik der letzten Jahrzehnte eine erweiterte
Seehafenpolitik war mit dem leitenden Gedanken, den Schiffsverkehr mit den
Seehdfen z. B. durch-die Niedrigwasserregulierung der Elbe, die Kanalisierung
der Weser und den Ausbau des Dortmund-Ems-Kanals zu verbessern und zu er-
weitern, um den deutschen Seehédfen das Hinterland zu sichern, auf das sie einen
natiirlichen Anspruch haben und hiermit der Ein- und Ausfuhr sozusagen das
natiirliche Gefélle zu den deutschen Seehédfen zu geben, so geschah dies in Wiir-
digung der iiberlegenen Bedeutung der Binnenschiffahrt in diesem Verkehr.
Wenn dariiber hinaus das einzige Aktivum, das die Entwicklung des Binnen-
schiffsverkehrs in den Nachkriegsjahren aufzuzeigen hat, die Zunahme des An-
\ teils der Binnenschiffahrt im Verkehr mit den Bremer Hifen ist — der Anteil
der Wasserverladungen bei dem seewérts einkommenden Verkehr stieg auf rd.
50% — so entspricht dies einer ganz natiirlichen Entwidklung.

Soweit die Binnenschiffahrt nicht im Dienste des Seehafenverkehrs und damit
der Forderung der deutschen AuBenwirtschaft steht, hat sie im Rahmen ihrer
allgemeinen volkswirtschaftlichen Aufgaben der Verbesserung der Standortbe-
dingungen und der Dezentralisation der deutschen Wirtschaft die Sonderaufgabe
der Beforderung von Roh- und Kraftstoffen in bestimmten Richlungen auf groBe
Entfernungen, eine Aufgabe, die gerade in Deutschland mit seiner ungiinstigen
Verteilung seiner natiirlichen Roh- und Kraftstoffliger und mit weiten Entfernun-
gen zwischen den Gewinnungs-, Verarbeitungs- und Gebrauchsstétten von imma-
nenter Bedeutung ist.?)

Bei dem naturgemdB weitmaschigen WasserstraBennetz, innerhalb dessen das
engmaschige Bahnnetz liegt, das seinerseits wieder ergédnzt wird durch die Kraft-
verkehrsstraBen, die noch mehr der FldchenerschlieBung dienen, haben die
Wasserstrafen im Gegensatz zu der Flichenwirkung der Landverkehrsmittel
mehr eine Linienwirkung, die darin besteht, daB sie die Roh- und Kraftstoffe
von den Gewinnungsstditen nach rohstoffarmen Gebieten beférdern und damit
die Ungunst der Roh- und Kraftstoffverteilung der Linder ausgleichen. Solchen
Richtungsverkehr haben wir z. B. in der Kohlenversorgung des siiddeutschen
Marktes liber den Mittellandkanal, wie umgekehrt bei der Versorgung der auf
der Kohlenbasis aufgebauten Eisenindustrie mit den von ihr benétigten aus-
landischen und inldndischen Erzen.

An der Entwidklung Deutschlands zum Industriestaat, die ohne bedeutende
Frachtverbilligung nicht moglich gewesen wire, haben die WasserstraBen, wie

8) Vgl. hierzu Willy Liebel: Die WasserstraBen und ihre Bedeutung fiir die Volkswirtschaft in
GroBdeutscher Verkehr, 36. Jahrgang der Verkehrstechnischen Woche, 1942, Seite 164 ff,
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die Entwidklung der an ihren Ufern gelegenen Stédte zeigt, einen hervorragen-
den Anteil. Die WasserstraBen schufen nicht nur die Grundlage, auf der die
Entwicklung des Eisenbahn-Zeitalters aufbauen konnte, sondern sie wurden
selbst zu einem vollwertigen Partner der Eisenbahn und zu einem unentbehr-
lichen Glied des deutschen Verkehrssystems emporgehoben. Das gilt nicht nur
fiir die natiirlichen WasserstraBen, sondern auch fiir die kiinstlichen. Nach ein-
gehender Ermittlung ist festgestellt worden, daB die Zahl der Erwerbstitigen auf
1 gkm in den an Wasserstrafen gelegenen Kreisen durchschnittlich doppelt so
groB ist als in den iibrigen Kreisen und die Zunahme an Erwerbstdtigen in den
am -Wasser gelegenen Kreisen reichlich dreimal so groB ist wie in den tibrigen,
Wie eng die industrielle Entwicklung und die Bevélkerungszunahme mit dem
Aufbau und Ausbau der WasserstraBen zusammenhéngt, kénnte an der Entwick-
lung zahlreicher GroBstddte, die im iibrigen in Deutschland bis auf ganz wenige
Ausnahmen alle an der WasserstraBle gelegen sind, im einzelnen nachgewiesen
werden. Diese Erscheinungen verdeutlichen die machtige Anziehungskraft der
WasserstraBen, die gewaltige Stréme von Giitern in Bewegung setzen, welche
vor Inbetriebnahme der Wasserwege ungeniitzt geblieben waren %).

Dariiber hinaus bieten die Wasserstraien die notwendige Entlastung der Eisen-
bahn. Im Ruhrgebiet ist es cine alte Erfahrungstatsache, daf die Eisenbahn
allein gar nicht, schon wegen der beengten Verhiltnisse in diesem Wirtschafts-
raum, in der Lage wére, den Verkehrsbediirfnissen dieser grofen industriellen
Werkstitte Deutschlands zu geniigen. Das Revier braucht lebensnotwendig die
Erganzung durch gute Wasserwege mit einer leistungsfdhigen Schiffahrt. In den
ersten Kriegsjahren, als das Streckennetz der Bahn noch voll intakt war, aber
bestimmte Binnenschiffahrtswege durch den Ausfall von Seehidfen fiir den Ver-
kehr ausgeschaltet wurden und die Bahn versuchte, diesen Verkehr zu iiber-
nehmen, wurde diese Notwendigkeit augenscheinlich. Die Verkehrslenkungs-
stellen und die betroffenen Werke werden nur ungern an die grofien Sorgen
zuriickdenken, die ihnen die Verstopfung der Verschiebebahnhofe bzw. der
Bahnanlagen der Empfangswerke bereitete, die nur durch immer wieder erneute
Verhdngung von Zulaufsperren gelost werden konnten und den unenmiidlichen
Ruf nach Entlastung der Bahn durch die Binnenschiffahrt nicht verstummen lieB.
Der andererseits gegen den WasserstraBenverkehr auch in der jiingsten Zeit
wieder vorgebrachte Einwand des Versagens in der Frostzeit, d. h. der angeb-
liche Zwang der Bahn, sich in ihrer Kapazitdat auf die wenn auch nur zeitweise
ausfallende Binnenschiffahrt miteinzustellen und hierfiir entsprechende Reserven
vorzuhalten, die sie kostenmidBig belasteten, sind langst widerlegt oder auf ihr
richtiges MaB zuriidkgefiihrt worden. Nach der Normalisierung der Verhiltnisse
lebt man bei dem Rohstoffverbrauch nicht mehr von der Hand in den Mund, so
daf die durch die Witterungseinfliisse bedingten Nachteile der Wassertransporte
bei guter Vorratswirtschaft ohne Schwierigkeiten hingenommen werden konnen.
Den besten Beweis, dall die Bahn nicht gezwungen ist, die Schiffsmengen zusitz-
lich zu iibernehmen, bietet der Verlauf ihrer saisonellen Verkehrskurven, die
keineswegs in Zeiten des Ausfalls der Schiffahrt ihre Spitzen aufweist, im Gegen-
teil einen Riickgang, weil u. a. auch der Bahnverkehr von diesen Witterungs-
unbilden nicht unbeeinfluBt bleibt.

Mit der Normalisierung der wirtschaftlichen Verhéltnisse kommt auch wieder
der Vorteil der Binnenschiffahrt zum Zuge, der gerade in der langsameren Be-
forderung liegt und z. B. das sdsvimmende Lagergeschaft ermoglicht. Es kommt
eben nicht immer im Verkehr auf die Schnelligkeit an. Gerade bei der Binnen-
schiffahrt konnen wir feststellen, daf die Griinde fiir ihre Unentbehrlichkeit in
den Vorteilen der Wasserverladung fiir die Verfrachter liegen, die sich nicht in
der Frachthéhe direkt auBern, d. h. in den im Wirtschaftsleben eine grofie Rolle

4) Willy Liebel a. a. 'O. S, 162 {f.
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spielenden sogenannten Imponderabilien, die nicht minder wichtig sind, oder
aber in Griinden, die in der technischen Abwidklung der WasserstraBentransporte
liegen. Eine Analyse dieser Faktoren wire aufschluBreich, weil die ndhere Be-
trachtung zeigen wiirde, daB trotz der Tatsache, daB ein grundlegender
Unterschied in der giitermdBigen Zusammensetzung des Transportvolumens der
beiden Hauptverkehrstridger nicht besteht — die Roh- und Kraftstoffe, die die
Grundlage fiir jede industrielle Betatigung bilden, haben bei Schiene und Wasser-
weg den bei weitem grofiten Anteil — daB trotz dieser Ahnlichkeit in der Art
der beforderten Giiter diese Transporte bei beiden Verkehrsmitteln durchaus
wesensverschieden sind. So wichtig diese Dinge auch sein moégen, der Haupt-
grund, der vor allem fiir die frachtempfindliche Massenaiiter versendende oder
empfangende Wirtschaft die Schiffahrt unentbehrlich macht, liegt auf der Kosten-
seite und in der Tatsache begriindet, da die Binnenschiffahrt in Deutschland
ihrer Natur und Struktur nach hier das billigste Beforderungsmittel ist. Das
gegenwartige Frachtverhiltnis der beiden Hauptverkehrstrager darf iiber diese
Tatsache nicht hinwegtduschen. Durch die Vorteile, die die Natur darbietel, wird
der Wasserweq in die Lage versetzt, mit den geringsten Kosten und dem giin-
stigsten Wirkungsqgrad zu arbeiten. Der wichtigste Unterschied der Wasser-
straBe gegeniiber der Schienenbahn liegt in den niedrigeren Betriebskosten der
Giiterbeférderung. Diese sind bedingt durch den geringeren Bedarf an toter
Last, sowie an Zugkraft. Kommt z. B. in der Rheinschiffahrt auf das 1500-t-
Schiff auf jede Tragfdhigkeitstonne eine tote Last von etwa 20% — bei dem
Standardschiff der Kandle ist das Verhiltnis bei voller Abladung noch giinstiger
— so kommt bei der Bahn auf jede Tonne Ladegewicht fast das Dreifache. Der
Aufwand an Zugkraft ist wegen des viel geringeren Reibungswiderstandes der
SchiffsgefdBe im Wasser gegeniiber der rollenden Reibung auf den Gleisen
naturgemaB viel niedriger als bei den Eisenbahnen. Ein Dampfer von 1200 PS
schleppt auf der Strecke Duisburg—Mannheim den Inhalt von finf Giiterziigen. )
Im stehenden Wasser der Kanale ist der Wirkungsgrad und die Uberlegenheit
gegeniiber der Bahn noch gréBer. Ein Schlepper von 250—300 PS geniigt hier,
. um die Last von fiinf voll ausgelasteten Giiterziigen fortzubewegen.

Zu den geringeren Betriebskosten treten die"geringeren Bau- und Unterhaltungs-
kosten fiir die Einheit des Frachtraumes. Es kommt hinzu der viel geringere
Personalaufwand beim Schiffsverkehr und im Wasserstrafienbetrieb und schlieB-
lich die geringere Kapitalintensitat des Fahrweges. Diese grofien Vorteile der
Binnenschiffahrt, die sich naturgemaB auch in den Frachten ausdriicken miissen,
beinhalten den groBen Nutzen der deutschen Binnenschiffahrt fiir die deutsche
Volkswirtschaft. Diese Vorteile sollten gerade in unserem verarmten Deutsch-
land dazu dré@ngen, die wirtschaftlich unausgeniitzten, groBen Reserven, die in
der Binnenschiffahrt und in dem Netz der deutschen WasserstraBen vorhanden
sind, um den fiir den Wiederaufbau unserer Wirtschaft erforderlichen Nutz-
effekt zu steigern und auf diese Weise das volkswntschafthdle Frachtkonto so
niedrig wie moglich zu halten,

In der ersten Zeit nach dem Zusammenbruch schien es, dal man nach dieser
Maxime zu handeln willens sei.” Die zentralen Verkehrslenkungsstellen erhiel-
ten die Weisung, darauf zu achten, daB zundchst die Binnenschiffahrt bis zum
Rande ihrer Leistungsfdhigkeit ausgeniitzt werde. Obwohl diese Anweisung
auch heute noch in Kraft ist, was ist defacto daraus geworden? Genau das
Gegenteil.

Lassen Sie mich einige niichterne Feststellungen zur Verkehrslage auf den
WasserstraBen der westdeutschen Bundesrepublik treffen.

5) Vgl. Willy Liebel a.a, O, 164
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Zundchst gilt es, als Aktivum festzustellen, daB die Fahrwege der Schiffahrt, die
bei dem Zusammenbruch ein fast hoffnungsloses Bild der Zerstérung boten, nach
weitgehender Raumung von den Wracks, den gesprengten Briickenteilen und der
Beseitigung der Kriegsschdden, sich im groBen in einem solchen Zustand befin-
den, daB sie den Fahrzeiten der Schiffahrt nicht mehr groB hindernd im Wege
slehen.

Mit der Ubergabe der fertiggestellten Kanaliiberfithrung bei Minden im Friihjahr
1949 wurde nicht nur der schwerste Schaden, der dem deutschen Wasserstrafien-
netz zugefligt worden war, beseitigt, sondern zugleich die Befreiung der Fahr-
wege von den Hindernissen des Krieges und der Nachkriegszeit zu einem ge-
wissen AbschluB gebracht.

Selbstverstandlich hat dieser Fortschritt sich entsprechend auf die Fahrzeit der
Schiffe, die in den ersten Nachkriegsjahren ungewoéhnlich lang war, ausgewirkt.
Gerade wegen dieser Wirkungen und der durch sie ermoglichten Leistungssteige-
rung und damit Kostensenkung war die Binnenschiffahrt an dem beschleunigten
Fortgang dieser Arbeiten so sehr interessiert, weil sie weiB, daB der ein schlech-
ter Unternehmer ist, der nur auf seine gegenwdrtigen Kosten und auf ihre
Deckung sieht und nicht alle Krédfte mobilisiert, die zur Senkung seiner Kosten
beitragen kénnen. Will die Binnenschiffahrt wieder das frachtlich billigste Ver-
kehrsmittel werden, so muB sie alle Rationalisierungschancen voll ausnutzen.
Leider steht ihr hier der Zustand ihrer Betriebsmittel im Wege. Das Bild, das
die Schiffstonnage bietet, ist noch alles andere als erfreulich.

In einer Zeit, in der man von der Uberkapazitit der Verkehrsmittel oder auch
von einem zu weiten Verkehrsmantel im Vereinigten Wirtschaftsgebiet spricht,
ist die Frage der Verkehrstonnage von besonderer Bedeutung. So schwer auch
die Bundesbahn angeschlagen wurde, wurde doch die Verkehrskapazitat der
Binnenschiffahrt durch die Kriegsereignisse in einem ungleich groBeren Mafe
zerstort. Die Binnenschiffahrt verfiigte im Jahre 1936 im damaligen Reichsgebiet
iitber etwa 6,4 Mill. Fahrzeug-Tonnen. Davon befanden sich im heutigen Ver-
einigten Wirtschaftsgebiet schédtzungsweise 4,5 Mill. Tonnen.®) Die Binnen-
schiffahrtstonnage fiir das Jahr 1948 umfaBte im Vereinigten Wirtschaftsgebiet
nach amtlichen Verlautbarungen 3,5 Mill. Tonnen. Damit befinden sich in diesem
Gebiet nicht mehr als 77% des Raumes von 1936, wéhrend demgegentiber die
Bundesbahn heute praktisch iiber den gleichen Giiterwagenbestand im Vereinig-
ten Wirtschaftsgebiet verfiigt wie 1936. Noch ungiinstiger wird das Bild fiir die
Binnenschiffahrt, wenn wir — was im Augenblick interessiert — nicht den Ge-
samttonnagebestand betrachten, sondern nur die davon betriebsfdhige Tonnage.
Da von den 3,5 Mill. Tonnen Schiffsraum im Vereinigten Wirtschaftsgebiet nach
der letzten amtlichen Zdhlung nur 2,6 Mill. Tonnen einsatzfahig sind, macht
der einsatzfihige Raum im Vergleich zum Vorkriegsjahr nur 55 % aus, wahrend
auch hier die Bundesbahn besser liegt, da ihr betriebsfdhiger Raum, bezogen
auf den vergleichbaren Raum im Jahre 1936, 73 % betrégt.

Diese Zahlen zeigen nicht nur, daB die Binnenschiffahrt an der gegenwadrtigen
Disproportionalitdt zwischen dem Produktionvolumen und der Verkehrskapa-
zitit nicht nur in keiner Weise ,,Schuld” hat, sondern sie zeigen auch, wie
berechtigt ihre Forderungen sind, ihr die finanziellen Mittel zur Verfiigung zu
stellen fir die Instandsetzung und Uberholung des reparaturwiirdigen Raums,
die Ersatzbeschaffung und Modernisierung ihrer Flotte. Die Schiffahrt hat gegen-
tiber der Bahn noch sehr viel aufzuholen. Die Bahn hatte gleich von vornherein

8) Die amtliche Statistik ist nicht in der Lage, diese Zahlen eindeutig zu trennen. Man diirfte
jedoch die anndhernd richtigen Daten erreichen, wenn man die Anzahl der in den einzelnen
Stromgebieten des Vereinigten Wirtschaftsgebietes vorhandenen Fahrzeuge addiert und dabel
aber beriicksichtigt, daB ein Teil des Elberaumes heute in der russischen Zone stationiert ist.
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einen besseren Start. Ihr waren finanzielle Sorgen infolge der Verdoppelung der
Personentarife bei gleichzeitigem ungeheuren Personenverkehr nicht bekannt.
Nach Ausfithrungen von Herrn Generaldirektor Busch hatte die Reichsbahn in der
RM-Zeit Geld wie Heu. Die Schiffahrt leider nicht. Im Gegenteil, sie mufite damals
in Verhandlungen, die sich bis kurz vor die Wéhrungsreform erstreckten, darum
kdmpfen, daB ihr wenigstens in ihren Frachten die Planausgaben gedeckt wur-
den. Ich komme noch darauf zu sprechen. Die Binnenschiffahrt bekam auch keine
Dotationen bei der Wahrungsumstellung. Die Bahn hatte des weiteren von
vornherein einen besseren Start dank der ihr in der Ara der Bewirtschaftung
in jeder Weise eingerdumten Prioritit und ferner dank des Umstandes, daB
sie seinerzeit, als die Arbeitskraft bei der Leistungsminderung infolge der kata-
strophalen Erndhrungslage einen besonderen Engpafi in der gesamten iibrigen
Wirlschaft darstellte, ihren Personalbedarf aus dem Osten auffiillen konnte, ein
Umstal}d. den sie heute als eine politische Belastung ihres Personaletats aufge-
faBt wissen mochte. Die Bahn konnte ihre Schadwagenprogramme durchfiihren
und dariiber hinaus wenigstens damit beginnen, ihren Wagenpark durch Neu-
bauten zu erganzen. Ausldndische Waggonindustrien lieferten nach Presse-
verlautbarungen bisher iiber 16 000 Wagen bei einem Gesamtwert aller mit
ausldndischen Herstellern geschlossenen Kontrakten von 59 Mill. Dollar. Nach
Ablauf des bizonalen Bauprogramms wird sich der Bestand der Bundesbahn an
Giiterwagen um weitere 22 000 erhohen. Die Binnenschiffahrt konnte demgegen-
Giber leider bisher Neubauten noch nicht in Betrieb nehmen. Das MiBverhilinis
zwischen dem Index des Produktionsvolumens von 80 und des bei 55 liegenden
Indexes der einsatzfahigen Schiffstonnage weist klar den Riickstand der Binnen-
schiffahrt bei der Instandsetzung und dem Wiederaufbau ihrer Flotte auf. Sicher-
lich ist der Neuzugang an Wagen gemessen an dem Aufholbedarf, der sich aus
ithrem Zustand und ihrem Alter ergibt, auch nur erst ein Anfang. Aber auch bei
der Binnenschiffahrt ist zu beriicksichtigen, daB sie mit der Erneuerung ihres
Schiffsparkes seit Jahrzehnten im Riickstand ist, wobei erschwerend hinzu-
kommt, daB ihr durch die Restitutionen usw. gerade der beste und jiingste Teil
ihrer Flotte weggenommen wurde bzw. strittig gemacht wird und sich dadurch
das Durchschnittsalter noch weiter verschlechtert. Die von der Binnenschiffahrt
in der RM-Zeil, als die Nachfrage nach Verkehrsmitteln durch das Angebot
nicht gededkt werden konnte, verlangte beschleunigte Instandsetzung ihrer
Flotte, trug nur zu oft das Zeichen des Provisorismus und macht jezt gréBten-
teils Grundiiberholungen dieser Schiffe erforderlich. Hinzu kommt der Zwang
zur Rationalisierung, die in der Binnenschiffahrt in der Motorisierung der Flotte
den priagnantesten Ausdruck findet. Dieser Zwang ergibt sich nicht nur aus der
Notwendigkeit, auf diese Weise zur Kosten- und damit zur Frachtensenkung
beizutragen, sondern wird auch zwingend notwendig, um im Wettbewerb mit
der ausldndischen Schiffahrt, die sich diesen technischen Fortschritt bereits im
hohen MafBe zu eigen machte, bestehen zu konnen.7?) Ist die Binnenschiffahrt
schon bei ihrer Tonnage im Vergleich zu den an deren Verkehrsmitteln schwer
im Riickstand, so werden ihre Schwierigkeiten noch deutlicher, wenn wir ihren
Anteil an der Verkehrsleistung betrachten. Wir wollen auch hier zunédchst das
Positive festhalten. Der Giiterumschlag in den Hifen des Vereinigten Wirt-
schaftsgebietes, der im Jahre 1946 bei nur 28 Millionen Tonnen lag und sich
1947 auf 40 Millionen Tonnen erhdhte, stieg im Jahre 1948 weiter auf 67 Mil-
lionen Tonnen. Es ist unzweifelhaft eine erfreuliche Aufwirtsentwicklung fest-
zusteller}. Wenn aber — wie es in der Fach- und Tagespresse geschieht — von
interessierter Seite die Zunahme des Schiffsumschlags von 1947 auf 1948 mit

65% der 17prozentigen Steigerung des Giiterversandes der Bahn gegeniiber-

7) Dr. Stuckmann: Gegenwartsprobleme der Binnenschiffahrl. Verkehrswissenschaftliche For-
schungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft an der Westfilischen Landesuniversitdt
Milnster, Richard-Pllaum-Verlag, Miinchen, Heft 2, Seite 23ff.
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gestellt und daraus gefolgert wird, daB von den Verkehrstridgern dig Binnen-
schiffahrt den geringsten Grund zur Klage habe, und wenn man auch in diesem
Jahr der hochgradigen Unterbeschditigung der Binnenschiffahrt von I\.Iach-
kriegsrekordergebnissen in der Schiffahrt spricht und hierdurch den gleichen
Eindruck gewinnen will, ist es notwendig, hier einige grundlegende Fehlschliisse
aufzudedken und die wirkliche Situation zu beleuchten.

Soll ein klares Bild gewonnen werden, so darf man die Gegenwartszahlen nur
an den Indexzahlen der Vorkriegszeit messen. Wir verwenden im folgenden
nur amtliche Zahlen.%) Wahrend die Bundesbahn aus den oben angedeuteten
Griinden einen viel besseren Start hatte und bei ihrem Giiterversand im Ver-
einigten Wirtschaftsgebiet bereits 1946 rd. 54% der Leistung des Jahres 1936
erreichte und im Jahre 1948 auf 76% steigern konnte, die Bahn sogar bei der
eigentlichen MaBgréfie der Verkehrsleistung, dem Tonnenkilometer, gleichfalls
mit 1936 verglichen, 1946 bereits mit 66% begann, um im Jahre 1948 sogar 92%
zu erreichen und das bei einem Index des Produktionsvolumens von rd. 80 und
trotz ihrer Verkehrsverluste an- den Kraftwagen, so zeigen die Vergleichswerte
der Binnenschiffahrt ihre viel schlechtere Lage und daB auf ihrem Riicken die
Disproportionalitdt zwischen dem Verkehrsvolumen und der Verkehrskapazitit
ausgetragen wird. Der Giiterumschlag der Hafen des Vereingten Wirtschafts-
gebietes begann 1946 auf dem geringen Stand von 21,8% der Mengen des
Jahres 1936 und konnte 1948 erst 31,5% erreichen.

Der Unterschied zur Entwicklung des Bundesbahnverkehrs ist besonders kraB.
DaB der Bahn fremde Verkehrsaufgaben zufallen und die Binnenschiffahrt Trans-
porte verlor, beweist u. a. die Zunahme der mittleren Versandweite bei der
Bahn von 158 km auf 187 km und das bei dem viel kleineren Verkehrsraum.
Auch die 40prozentige Zunahme der mittleren Auslastung je Giiterwagen diirfte
in der Hauptsache nur ermdglicht worden sein durch den Abzug der Massen-
giiter von der WasserstraBe, die durchweg jetzt in langeren und schwereren
Ziigen gefahren werden. Es wird ferner bei der Auswertung der Verkehrszahlen
der Binnenschiffahrt immer nur zu leicht iibersehen, daB die amtliche Verkehrs-
statistik den Anteil der auslindischen Schiffahrt im Import- und Exportverkehr
Waestdeutschlands einbezieht. An den fiir die Binnenschiffahrt des Vereingten
Wirltschaftsgebietes ausgewiesenen Verkehrsmengen war die ausldndische
Schiffahrt im Jahre 1948 mit 32% beteiligt.

Ein beredtes Zeugnis dafiir, wie weit die Binnenschiffahrt hinter der allge-
meinen Aufwirtsentwicklung zuriickliegt, legt auch die Entwicklung des Schiffs-
verkehrs in den grofen Binnenumschlagspldtzen ab. Hier nur einige Beispiele,
die die Situation beleuchten und die beliebig erweitert werden kénnten. Duis-
burg, der gréfte Binnenhafen der Welt, erreichte 1948 erst 39,6% sines Ver-
kehrs von 1936, bei Kéln lag der Verkehr bei 45,8%, bei Diisseldorf bei 40,4%.
Bei dem wichtigsten Umschlagsplatz der Schiffahrt am Oberrhein erreichten die
Verkehrszahlen in Mannheim im Jahre 1948 erst 61,2% des Verkehrs von 1936.
Im Kanalgebiet ist die Entwicklung nicht anders verlaufen. Auch hier sollen
einige Zahlen beredter als Worte sprechen. Der grobte deutsche Kanalhafen,
Dortmund, konnte im Jahre 1948 erst ein Drittel seiner Mengen von 1936 er-
reichen. Im Hafen Emden belief sich der Binnenschiffsverkehr auf 43,7% der
Mengen von 1936. Eine rithmliche Ausnahme macht lediglich Bremen, wo im
letzten Jahr im Binnenschiffsumschlag die Mengen des Jahres 1936 um sechs
Punkte iiberschritten werden konnten. Der gesamte Verkehr, der iiber die
Hifen des westdeutschen Kanalnetzes ging und dabei einschlieBlich des ge-
stiegenen Wechselverkehrs der Kandle mit den Haéfen der Unterweser und
unabhédngig davon, ob er mit deutschem oder ausldandischem Raum gefahren
wurde, lag 1948 bei 58% der Vorkriegsmengen. Fiir den gesamten Rheinverkehr

8) Vgl. Wirtschaft und Statistik, hgg. Statistisches Amt des Vereinigten Wirtschaltsgebietes,
W. Kohlhammer, Stuttgart, 1. Jahrgang, Heit 2, S. 47.
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lautet die Prozentziffer fiir den gleichen Zeitraum noch nicht einmal 40%. Von
den Elbezahlen zu sprechen, eriibrigt sich. Es ist allgemein bekannt, wie weit
mit der Zonengrenze der Elbeschiffahrt der Lebensfaden abgeschnitten wurde.
Fiir das Jahr 1949 kann leider keine giinstigere Prognose gestellt werden. Seit
dem Friihjahr setzte im innerdeutschen Verkehr eine starke Abwanderung auf
die Eisenbahn ein, die bisher noch nicht abgestoppt ist. Einige Schlaglichter
mégen auch hier die Lage beleuchten. Die Brennstofftransporte zum Ober-
rhein sind rickldufig, weil die Schiffahrt hier ihr Hinterland fast ganz verlor.
Im Kanalgebiet ging der Verkehr vom Mittellandkanal zur Ruhr durch den
Wegfall der Erztransporte, der Kali- und Salztransporte fast génzlich ver-
loren. Rund 90% aller Schiffe mufBiten leer zum Ruhrgebiet zuriickfahren.
Ganz allgemein fiihrte das Fehlen an Ladung und Riickladung in steigendem
Mafle zu Schiffsraumansammlungen in den Hauptknotenpunkten des Verkehrs
und damit zu schlechthin unméglichen Wartezeiten und Leerfahrten, die in
den Frithjahrs- und Sommermonaten zu einem Beschidftigungsgrad der Flotte
von nur 55% fithrten. Durch die seit Wochen andauernde Kleinwasserperiode
auf den Strémen und den dadurch bedingten vermehrten Einsatz von Schiffs-
raum wird das Bild z. Zt. nur rein optisch beeinfluft. Die Tatsache der abso-
luten Unterbeschiftigung der deutschen Binnenschiffahrt der westlichen Zonen
bleibt bestehen. Trolz dieser Lage wurde dann aber noch der selbst in
hochsten Notstand versetzten westdeutschen Schiffahrt zugemutet, an Stelle
des Staates fiir die in Not befindliche Elbeschiffahrt einzutreten. Die Mit-
beschdftigung von 200000 Tonnen Elberaum im Kanalgebiet und von 16000
PS Elbe-Schleppkraft am Rhein muB von der Binnenschiffahrt dieses Gebietes
als eine politische Hypothek und als eine die Wurzel der Existenz angreifende
Sonderbesteuerung empfunden werden. Demgegeniiber lauten die Berichte iiber
die Verkehrslage der Bundesbahn viel giinstiger, Der letzte Bericht fiir August
wies die Ausnutzung der betriebsfédhigen Wagen mit 83% bei einer als sehr gut
bezeichneten Umlaufszeit aus. Es fragt sich eben nur, ob und inwieweit diese
Rationalisierungserfolge der Bahn auf Kosten der Binnenschiffahrt durchgefiihrt
wurden und ob dies volkswirtschaftlich tragbar ist. Ich komme darauf noch zu
sprechen.

ITI1.

Alle diese Umstédnde, die zur Unterbeschaftigung der Schiffahrt fiihrten, hatten
zur Folge, daB die selbstverstédndlich von der Schiffahrt in ihrem ureigensten
Interesse immer wieder vorgenommene Uberpriifung der Méglichkeiten zur
Frachtensenkung bisher im groBen negativ verlaufen muften. DaB dabei der
Vorwurf der Erstarrung auf dem Gebiet der Frachtentgelte in dieser Form nicht
berechtigt ist, beweist die Herabsetzung der Kiesfrachten, der Getreide- und
Erzflettfrachten im Ruhrgebiet, der betrachtliche Abbau der Kleinwasserzuschlige
am Rhein, die Senkung der Kleinschiffsfrachten im Kanalgebiet usw. Bei den
Standardfrachten der Schiffahrt konnten dagegen tatsdchlich Korrekturen noth
nicht erfolgen.

Es darf hier wohl als bekannt vorausgesetzt werden, daB die Binnenschiffs-
[rachten nach ihrer Beratung und BeschluBfassung in den Frachtenausschiissen
von den obersten Wirtschafts- und Verkehrsbehorden bestédtigt werden miissen,
um rechtskrdftig zu sein. Auf Anordnung der obersten Preisbehérde muBte sich
die Schiffahrt einer Priiffung ihrer Kosten- und Erléslage unterziehen.
Auf Grund der Ergebnisse des - Gutachtens wurde von der Preis-
behorde ein fiir die Frachtermittlung zugrunde zu legender Tageskostensatz
festgesetzt, der nach den Uberlegungen dieser Behorde so bemessen war, daB
die Schiffahrt bei voller Beschdftigung ihres einsatzfédhigen Raumes ihre Aus-
gaben gededkt bekam. Da jedes Unternehmen, das in seinen Kosten fiir die
gelieferte Ware oder Leistung seine Kapitalkosten nicht gedeckt bekommt, auf
die Dauer schwindsiichtig wird, sollte die Binnenschiffahrt nach der Deduktion
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der Preisbehorde mit der Steigerung ihrer Leistungen, d. h. praktisch mit der
Verbesserung ihrer Umlaufszeiten in diese notwendige Kapitalkostendeckung
hineinwachsen.

Man muB sich vergegenwirtigen, daB diese Uberlegungen und die daraufhin
erfolgten Frachtfestsetzungen noch in der RM-Zeit spielten. Damals war die
Binnenschiffahrt mit ihrer noch geringeren einsatzfihigen Tonnage und der
damals geringeren Leistungsfihigkeit dieser Flotte infolge der lingeren Reise-
zeiten voll beschéftigt. Die Binnenschiffahrt konnte daher damit réchnen, daB
mit der Realisierung ihrer Leistungsreserven bei Verbesserung des Zustandes

.der WasserstraBen und der Steigerung der Leistung ihrer Arbeitskrifte bei

besserer Erndhrung die Rechnung der Preisbehorde aufging. Tatsdchlich ist es
aber in vielen Punkten anders gekommen. Zunichst traten nach der Wah-
rungsform durch die bekannten Preiserhéhungen?) nicht unwesentliche Ver-
teuerungen der Kosten des Schiffahrtbetriebes ein, die in den unverdndert
weitergeltenden, vor der Wahrungsreform festgesetzten Frachten keine Beriick-
sichtigung gefunden hatten. Statt der Vollbeschéftigung trat die oben skizzierte
hochgradige Unterbeschédftigung ein, die mit den festgesetzten Frachten erst
recht nicht vereinbar war, weil Wartezeiten und Leerfahrtkosten nicht beriick-
sichtigt worden waren, erst recht nicht solch katastrophale Wartezeiten und
Leerfahrtbewegungen, wie sie tatsdchlich entstanden. Die unbestritten mit dem
hesseren Zustand des Fahrweges und den besseren Lebensbedingungen nach
der Wihrungsreform erzielte Verbesserung der Reisezeiten und die dadurch
erreichte Kostendegression konnte aber nicht nur nicht zur teilweisen Deckung
der Kapitalkosten herangezogen werden, sondern sie reichte bei der gegebenen
Beschiftigungslage bei weitem nicht aus, einen Ausgleich fiir die hierdurch
bedingten zusitzlichen Kostenbelastungen zu schaffen. Bei konsequenter Durch-
fiilhrung des von der Preisbehorde eingefithrten Systems der kalkulierten Fracht
hatte die Schiffahrt die aus den beiden Griinden eingetretene Kostenerhéhung
zum AnlaB nehmen miissen, Frachterhéhungen zu fordern. Aus ihrem groBfen

*VerantwortungsbewuBtsein der Volkswirtschaft gegeniiber und weil sie die

Zeichen der Zeit nicht verkannte, tat sie das nicht, sondern bemiihte sich statt
dessen, ihre Kosten durch Leistungssteigerung zu senken. Die Friichte dieser
Bemiihung blieben ihr aber versagt, weil die Kostendegression durch die Kosten-
progression infolge der zunehmenden Unterbeschéftigung tiberdeckt wurde. In
dieser Situation die Frachten zu senken, ohne die Aussicht zu haben, die
Beschiftigungslage zu verbessern oder wenigstens ihre weitere Verschlechterung
hintanzuhalten, miiBte als ein sinnloses Opfer der schwer um ihre Existenz rin-
genden Binnenschiffahrt angesehen werden. Es muB klar erkannt werden, daf
die nach wie vor von der Schiffahrt sehr ernst gepriiften Mdglichkeiten der
Frachtensenkung sich nur durchfiihren lassen, wenn eine bessere Ausnutzung
der vorhandenen Tonnage durch entsprechenden Giiteranfall gewahrleistet oder
jedenfall als sichere Folge angenommen werden darf,

Man wird sagen: Was soll denn dieses Hin- und Herzerren der Transport-
mengen, wenn man feststellen muB, daB die Giiterdecke eben zu knapp ist, um
die von allen Verkehrstragern angestrebte gute Ausnutzung ihrer Kapazitat
zu erreichen? Und doch handelt es sich hier um ein volkswirtschaftliches Problem
von gréBter Wichtigkeit, wenn festgestellt werden mubB, dab die Verteﬂqu_der
Transportmengen allein durch ein tarifarisch bedingtes, wettbewerbsmaBiges
MiBverhéltnis der beiden Hauptverkehrstriager derart ist, daB hierdurch die
Existenz eines Verkehrsmittels, das volkswirtschaftlich unentbehrlich ist, ernst-
lich gefihrdet ist. Es handelt sich hier um Fragen, die man aus'der bet.nebsyfxrt-
schaftlichen Perspektive des einen oder anderen Verkehrsmittels nicht losten
kann, Betriebswirtschaftlich sind alle Verkehrstrager daran interessiert, ihr
Betriebsoptimum zu erreichen, weil erst bei Erreichen dieser Grenze der durch-

#) z. B. zweite Kohlenpreiserhohung.
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schnittliche Kostenaufwand je Leistungseinheit am geringsten und das Unter-
nehmen dann erst am leistungsfdhigsten ist. Volkswirtschaftlich kommt es aber
nicht darauf an, ob der eine oder andere Verkehrstrager sein Optimum erreicht —
ggf. auf Kosten eines anderen — und daher die fiir ihn niedrigst mdoglichen
Tarife anzubieten in der Lage ist, sondern daB der gesamte volkswirtschaftliche
Kostenaufwand im Verkehrssektor so niedrig wie maoglich ist. Gegenwdrtig wird
aber das volkswirtschaftliche Frachtkonto zusdatzlich dadurch belastet, daB der
Verkehrstriager, der dank seiner natiirlichen, kostenméBigen Uberlegenheit in
der Lage ist, z. B. die Massengiiter in bestimmten Relationen volkswirtschaft-
lich notorisch billiger als ein anderer Verkehrstrdger zu beférdern, kiinstlich
durch Abzug von Verkehrsmengen und durch eine daraus sich resultierende
Unterbeschaftigung daran gehindert wird, mit seiner kostenméBigen Uberlegen-
heit zum Wohle der Volkswirtschaft zum Zuge zu kommen. Man darf sich
keiner Tduschung dariiber hingeben, daB das volkswirtschaftliche Frachtkonto
auch dann mit den vollen Kosten des Eisenbahnbetriebes belastet wird, wenn
— wie es z. Zt. der Fall ist — diese Kosten in den geltenden Tarifen nicht
ihren Ausdruck finden. Das Ungesunde dieses Verfahrens fiir die Gesamtwirt-
schaft liegt klar auf der Hand.

Um keine MiBverstdndnisse aufkommen zu lassen, halte ich mich fiir ver-
pflichtet, hier ausdriicklich festzuhalten, daB die kiinstliche Ablenkung vom
WasserstraBenverkehr auf die Schiene nicht durch aktive Tarifmafnahmen der
Bundesbahn in der Nachkriegszeit verursacht wurde. Ich mochte dies deshalb
ausdriicklich betonen, um die angestrebte gute Zusammenarbeit der Verkehrs-
trdger nicht in irgendeiner Weise zu belasten. Die Binnenschiffahrt ist ehrlich und
offen bereit, an einer solchen Zusammenarbeit mitzuwirken, an einer Zusammen-
arbeit, die bereits fast unbeachtet von der Offentlichkeit begonnen hat und
ihren Ausdruck findet in der Vereinbarung, daB die Bahn an den Sitzungen der
Frachtenausschiisse der Binnenschiffahrt teilnimmt und umgekehrt die Bahn ihre
TarifmaBnahmen mit der Binnenschiffahrt abstimmt, wenn deren Gebiete irgend-
wie beeinfluBt werden. Diese Zusammenarbeit wird hoffentlich die Garantie
dafiir werden, dalB iiberspitzte Tarifmafnahmen, von welcher Seite sie auch
kommen, der Vergangenheit angehoren und die noch aus der Vergangenheit
heriiberwirkenden MaBnahmen dieser Art beseitigt werden.

V.

Bei dem tarifarisch bedingten, wettbewerbsmédBigen MiBverhdltnis beider Ver-
kehrstrager handelt es sich vielmehr um folgende zwei Problemkreise: Einmal
um die Frage des Tarifniveaus der Bundesbahn, zum andern darum, welche Fol-
gerungen sich aus der frachtlichen Koordinierung fiir die Revision der alten,
noch bestehenden Tarife ergeben bzw. welche tarifpolitischen Grundsitze kiinftig
beachtet werden miissen.

Wenn ich mir hierzu einige bescheidene Bemerkungen erlaube, so darf ich
bitten, mich hier nicht als offiziellen Vertreter der Binnenschiffahrt zu betrachten,
der die Aufgabe hidtte, ex cathedra einen einseitigen Standpunkt seines Ge-
werbes zu vertreten, sondern ich darf bitten, heute in mir nur einen Men-
schen zu sehen, der auf dem Gebiet der deutschen Verkehrspolitik nach der
Erkenntnis dessen sucht, was fiir die deutsche Volkswirtshaft am dien-
lichsten ist.

Bei der ersten Frage, die letztlich die SchlieBung der Preis-Kostenschere bei
der Bahn beinhaltet, handelt es sich primdr um eine Angelegenheit der Bahn,
die sich im einzelnen unserer Beurteilung entzieht. Da auf das gute Funk-
lionieren und die beste Erhaltung der Bahn die deutsche Gesamtwirtschaft den
allergroBten Wert legen muB, ist man gezwungen, der Bahn, wie jedem anderen
Wirtschaftsunternehmen die Mdglichkeit zu geben, ihre vollen Kosten iiber den
Preis ihrer Verkehrsleistungen zu decken. Es miissen ausreichende Betrdge fiir
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Abschreibungen bzw. Ersatzinvestition, wie es in der librigen Wirtschaft iiblich
ist, zur weiteren Vermeidung von Substanzverzehr einkalkuliert werden. Auf
lingere Sicht gesehen, ist sogar die Frage, ob die Betriebsrechnung der Bahn
nicht auch beriidksichtigen muB, daB das deutsche Volk einen Anspruch auf
eine Rendite der hier investierten Milliarden deutschen Volksvermdgens hat.
Heute kann aber, wie auch fiir den AuBenstehenden erkenntlich ist, von einer
Kostendeckung nicht im entferntesten gesprochen werden. Das tdgliche Mil-
lionen-Defizit, die von Prof. Schmitt in seinem Dormunder Vortrag erlduterte
Selbstdemontage der Bundesbahn 19), der Frachtenindex von 140 bei einem Kosten-
index von 180 oder mehr sprechen eine deutliche Sprache. Die Binnenschiffahrt
ihrerseits ist an einer volkswirtschaftlich richtigen und baldigen Losung dieser
Frage deshalb interessiert, weil sie bei dem Allzusammenhang der wirtschaft-
lichen Vorgédnge in unserer arbeitsteiligen Volkswirtschaft mit in den Strudel
gezogen wird, wenn die Gesundung der Bahn nicht durchgefithrt wird, sei es
nun in Form eines sogenannten Krisenzuschlages oder wie man auch immer
den Ausgleich zwischen Kosten und Preisen herbeifithren mag.

Es ist an sich von der Bahn aus gesehen bei betriebswirtschaftlicher Betrach:
tungsweise durchaus verstindlich, wenn die Bahn in der langen Zeit, in der
die Regelung dieser Frage offensteht, bestrebt ist, ihre schwierige Lage dadurch
zu verbessern, .daB sie das vorliegende unnatiirliche und kostenmdBig nicht
gerechtfertigte Frachtgefdlle der Binnenschiffahrt zur Eisenbahn ausnutzt, um
durch moglichst viele zusétzliche Verkehrsmengen ihre Lage in etwa zu erleich-
tern. Auf das volkswirtschaftlich Bedenkliche dieser Entwicklung konnten wir
bereits hinweisen. Volkswirtschaftlich nicht minder bedenklich ist es aber,
wenn die Bahn aus ihrer Notlage heraus, sich zu Lasten der Allgemeinheit von
bestimmten Unkosten zu entlasten sucht. Das natiirliche Wetthewerbsverhdltnis
wird hierdurch auf die Dauer zu Unrecht zum Nachteil der Binnenschiffahrt ver-
schoben. Die Folgen wiren weitere destruktiv wirkende Wettbewerbsverschie-
bungen innerhalb des Verkehrsapparates. Der Binnenschiffahrt ist es leider
nicht moglich, stillschweigend ihre Steuerzahlungen einzustellen, so wie die
Bahn es mit der Einstellung ihrer Zahlungen der allgemeinen Finanzabgabe
begonnen hat und dem Vernehmen nach mit dem ganzen oder teilweisen Erlaf
der Befdrderungssteuer weiter zu betreiben versucht bzw. mit ihrem Betreiben
der Entlastung von sogenannten politischen Lasten, die einer wirklichen Nach-
priifung ob dieses Charakters schwerlich standhalten diirften. Ein solches Aus-
weichen vor den wirtschaftlichen Realitdten kommt einer Subventionierung der
Bahn gleich, die mit der neuen Wirtschaftspolitik nicht in Einklang zu bringen
ist und daher zwangsldaufig zu einer entsprechenden Subventionierung der
anderen Verkehrstriger fithren miifite, die diese aber als privatwirtschaftlich
gefiihrte Unternehmungen grundsitzlich ablehnen. Jedenfalls gilt das fiir die
Binnenschiffahrt. Auf die schweren volkswirtschaftlichen Bedenken einer solchen
verschleierten Subventionierung der Wirtschaft hat Herr Prof. Schmitt in
seinem Referat bereits eingehend hingewiesen. !') Man iibersieht dabei nur zu
leicht, daB solche Subventionierungen bzw. solche Abwalzungen genau so zu
Lasten des Sozialproduktes und damit des Realeinkommens gehen wiirden wie
die Erhéhung der Frachten auf das Kostenniveau. Eine solche Frachterhéhung
bedeutet keine volkswirtschaftliche Mehrbelastung, denn es werden
nur die volkswirtschaftlich so oder so anfallenden Kosten des Trans-
portes demjenigen angelastet, der diese Transportleistung direkt oder indirekt

10) Prof. Dr. A. Schmitt; Das westdeutsche Kanalsystem und die Verkehrspolitik der Deutschen
Reichsbahn, Verkehrswissenschaftliche Forschungen aus dem Institut fiir Verkehrswissenschaft
an der Universitdt Miinster, Richard-Pflaum-Verlag Miinchen, 1949, Heft 3.

11) Vortrag von Prof. Dr. A. Schmitt: Tarifprobleme unter besonderer Berilicksichtigung der
verschiedenen Verkehrstriger, gehalten anldBlich der Verkehrswissenschaftlichen Tagung der West-
filischen Verwaltungsakademie und des Instituts fiir Verkehrswissenschaft an der Universitit
Miinster am 11. 10. 49 in Minster.
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als Konsument beansprucht. Beim gegenwadrtigen Zustand wird jedoch ein Teil
der Kosten nicht beriicksichtigt und auf diese Weise die verladende Wirtschaft
mit Hilfe von Unterkostentarifen der Bahn zu Lasten der librigen Steuerzahler
subventioniert. Nur derjenige Verlader konnte gegen die seit Jahr und Tag
anstehende, trotzdem unvermeidlich bleibende Tariferh6hung berechtigte Ein-
wendungen geltend machen, der nachweist, daBl er selbst mit einem Index von
140 bei- der Ausfithrung seiner Auftrdge auskommt. Das richtige AusmalB der
Tariferh6hung zu finden, ist zweifellos eine schwierige und volkswirtschaftlich
hochst verantwortungsvolle Aufgabe. Die Tariferhohung darf nicht zu hoch
sein, da nicht die Volkswirtschaft in ihrem Wiederaufbau mehr als nétig belastet
werden darf. Sie darf aber auch nicht so niedrig gewdhlt werden, dafl wieder
halbe MaBnahmen frither oder spdter eine weitere -Aufstockung erforderlich
machen und dadurch die Wirtschaft erneut beunruhigt wiirde. Sie darf aber
ferner auch nicht streng schematisch sein; so miissen vom Standpunkt der Bin-
nenschiffahrt die Zu- und Ablauftarife von dieser Erh6hung ausgenommen wer-
den, wenn nicht von vornherein der beabsichtigte Erfolg einer Wiederherstel-
lung gesunder Wettbewerbsbeziehungen zwischen Binnenschiffahrt und Eisen-
bahn gefihrdet werden soll. Des weiteren ist bei der Bemessung des AusmaBes
der Erhéhung zu beriichsichtigen, daB der Bundesbahn Mittel zu belassen sind
zur ausreichenden Senkung bestehender und niedrigst méglicher Bemessung neu
einzufiihrender Zu- und Ablauftarife als Ausgleich fiir die der Binnenschiffahrt
durch den Staffeltarif und die Ausnahmetarife_zugefiigten Schadigungen,

Diese Malinahmen miissen nunmehr auch schnellstens getroffen werden, zuerst
und zundchst im Interesse der Bundesbahn und zum Ausgleich ihrer Finanzlage.
Es darf aber auch nicht iibersehen werden, daB, je lidnger diese MaBnahmen
hmausgeschoben werden, um so mehr die Gefahr besteht, daB gerade in der
gegenwartigen Zeit des Wiederaufbaues unserer Wirtschaft falsche Standorte
fir den Industrieaufbau gewdhlt werden und iiber die Frachten verschleierte
Subventionen die Gesundung der deutschen Wirtschaft verhindern und nur zu
leicht weitere ungesunde Zustinde erzeugen. Auf die konjunkturpohtlschen
Cesichtspunkte (Auftragsdrosselung der Bahn usw.), die gleichfalls hierfiir
sprechen, hat Herr Prof. Schmitt in seinem obengenannten Referat ebenso hin-
gewiesen, wie auch darauf, daB preispolitische Bedenken, wenn man keine Sub-
ventionierung will, dem nicht entgegenstehen.

DaB auch die Binnenschiffahrt brennend auf diese Entscheidung wartet, braucht
bei der obigen Schilderung der verheerenden Folgen, die das Ausbleiben der
Wiederherstellung natiirlicher Wettbewerbsverhiltnisse fiir die Schiffahrt hatte,
nicht wunderzunehmen. Die derzeitige Tarifgestaltung der Bahn zwingt auch
die Binnenschiffahrt immer mehr zum Substanzverzehr. Die auf Kostendeckung
angewiesenen und bei ihren derzeitigen Frachten auch bei voller Auslastung
nur die Planausgaben deckenden steuerzahlenden Betriebe der Binnenschiffahrt
sind nicht mehr in der Lage, ihren dringendsten betrieblichen und sozialen Ver-
pflichtungen nachzukommen, wenn das MiBiverhdltnis zwischen Kosten und
Tarifen des Schienenweges jetzt nicht bereinigt wird. Der Zentralausschuff der
deutschen Binnenschiffahrt hat erst in diesen Tagen in einer Eingabe an den
Bundesverkehrsminister auf diese Zusammenhdnge hingewiesen und gebeten,
bei der nicht mehr aufschiebbaren Entscheidung iiber den von der Bundesbahn
wegen ihrer Finanzlage beantragten Krisenzuschlag auch auf den Notstand des
zweiten groBen Verkehrstragers Binnenschiffahrt Riicksicht zu nehmen.

Die Binnenschiffahrt ist sich dariiber klar, daB allein durch die lineare Erhéhung
eine gesunde Wettbewerbsbasis noch nicht vollig erreicht wird. Das Wettbe-
werbsverhiltnis Schiene-Wasserstrae wurde durch TarifmaBnahmen der frithe-
ren Reichsbahn, die noch in die Gegenwart hineinwirken, im Laufe der letzten
Jahrzehnte immer mehr zum Nachteil der Binnenschiffahrt verschoben. Ich
nenne hier nur den Ubergang zum Staffeltarif, die Zuriidkhaltung in der Erstel-
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lung von Wasser-Umschlagstarifen einerseits, die groBziigige Gewdhrung von
Ausnahmetarifen andererseits. Die Frage beinhaltet ein Programm, das die
Aufgabe der Tarifkoordinierung zwischen Eisenbahn und WasserstraBe aus-
macht. Zur Abrundung des Bildes mochte ich auch hier nur die Problemstel-
lung andeuten.

Im Verhiltnis der beiden Hauptverkehrstrager lauft das Tarifkoordinierungs-
problem u. a. auf die Losung der Frage hinaus, wie man eine monopolislische
Preisbildung mit einer Wettbewerbspreisbildung koordinieren kann. Die Preis-
bildung der Bahn hat monopolistisches Geprdge. In manchen Ohren mag dies
fiirchterlich klingen, und ich habe manchmal den Eindruck, als ob auch bei der
Bundesbahn die Ansicht vertreten wird, daB nur ganz bose Menschen der Bahn
so etwas nachsagen. Dem ist nicht so. Zundachst ist mit dieser Feststellung kei-
nerlei Werlurteil verbunden. Wir Nationalokonomen sehen ganz einfach den
Tatbestand einer monopolistischen Preisbildung u. a. dann und insoweit als
gegeben an, als der Anbieter auf dem Markt fiir die gleiche Leistung sehr unter-
schiedliche Preise verlangen und erzielen kann. Im Wetthewerb ist dies nicht
moglich, weil dieser die Ausrichtung der Preise nach den Kosten erzwingt.

Der Eisenbahn ist die Mdglichkeit einer solchen Preisdifferenzierung im grofien
Mafe gegeben. Die Worttarifierung und ihre Fortsetzung nur in anderer tarif-
technischer Form in den Ausnahmetarifen — soweit es sich nicht um solche
handelt, die der Bahn gegen ihren Willen aufgezwungen wurden — sind der
Ausdruck dafiir. Dadurch, daB die Bahn ihre fixen Kosten hochst unterschied-
lich verteilt und die frachtunempfindlichen Giiter mit einem sehr hohen Teil
dieser fixen Kosten belegt, die frachtempfindlichen Giiter nur mit sehr geringen
fixen Kosten belastet, um ihnen auf diese Weise einen Tarif zu ermdoglichen,
der sie tiberhaupt erst transportfdhig macht, dient sie ihren betriebswirtschaft-
lichen Riicksichten. Diese Preisdifferenzierung ist das Mittel, um eine gute
Auslastung des Verkehrs- und Betriebsapparates der Eisenbahn durch die be-
triebswirtschaftliche Ausnutzung gegebener Marktmoglichkeiten zu erreichen.
Man mag eine solche Tarifbildung gemeinwirtschaftlich nennen, sie ldfit sich
ebenso gut auch privatwirtschaftlich aus der Betriebsékonomie der Bahn be-
grinden. Auch hiermit soll wiederum kein Werturteil verbunden sein, erst
recht nicht in Abrede gestellt werden, daB eine solche Preisbildung volkswirt-
schaftlich glinstige Auswirkungen hat.

In der Binnenschiffahrt ist bei dem Wettbewerb einer groBen Anzahl von Unter-
nehmungen unterschiedlichster Gréfe und Struktur eine solche Preisdifferenzie-
rung nicht méglich. Jeder Wettbewerber wiirde — solange sich die Preise noch
nicht ausgependelt haben — nur die gut dotierten Frachten fahren wollen,
keiner dagegen die schlechter dotierten. Die Uberlegqung der Preisbehérde, der
Binnenschiffahrt als Ausgleich fiir niedrigere Tarife frachtempfindlicher Giiter
bei den héherwertigen Giitern entsprechend héhere Frachten zuzubilligen, hat
in der Praxis bald den sehr engen Rahmen gezeigt, der in der Binnenschiffahrt
fiir einen solchen Ausgleich zur Verfiigung steht. Wenn nun von der Bundes-
bahn argumentiert wird, daB sie seit dem zweiten Weltkrieg das frither zwar
nicht rechtlich aber tatsédchlich bestandene Monopol in der Beférderung zu Land
verloren habe und sie sich infolge der stiirmischen Entwidklung des Kraftwagens
vor eine Lage gestellt sehe, in der ihre Existenz erntlich bedroht sei, so muf
der Nationalokonom im Bezug auf das uns hier beschdftigende Problem diese
These dahin berichtigen, daBi die Konkurrenz des Krafiwagens — und Entspre-
chendes gilt fiir die Konkurrenz durch die Binnenschiffahrt — die monopolisti-
sche Preisbildung modifiziert, sie nicht aber unmoglich macht. Daf sich die
Konkurrenten der Bahn in Deutschland einmal so entwickeln und entfalten
konnten, daB sie tatsdchlich der Schiene diese Art der Preisdifferenzierung un-
moglich machen, kénnte, wenn iiberhaupt, dann nur in so weiter Zukunfl denk-
bar sein, daB wir Lebenden uns mit diesem Problem nicht zu befassen brauchen.
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Wenn in der Vergangenheit, als das natiirliche Frachtgefalle zwischen Bahn und
WasserstraBe noch bestand, der Binnenschiffahrt der Vorwurf gemacht wurde,
sie unterhohle das gemeinwirtschaftliche Tarifsystem der Bahn und wenn jetzt
den Kraftwagen der gleiche Vorwurf trifft, so heiBt das doch nur, daB der Bun-
desbahn infolge der Tatsache, dab sie den Verkehrsmarkt mit zwei weite::en
Verkehrstrigern teilen muB, der Spielraum, innerhalb dem sie ihre Preise
differenzieren kann, verengt wird. Wenn dann die Vorfrage geklart ist, daB
es sich bei diesen anderen Verkehrstragern ebenfalls um volkswirtschaftlich
anentbehrliche Verkehrsmittel handelt, bleibt dann noch die sehr wichtige Tat-
frage, ob der Wettbewerb, der der Bahn hier bereitet wird, ein fairer, volks-
wirtschaftlich echter Wettbewerb ist, d. h. die Wettbewerbsbedingungen gleich
gelagert sind und wenn und soweit dies nicht der Fall ist, durch welche MaB-
nahmen dies erreichbar ist.

In diesem Rahmen und unter dieser Voraussetzung muB die Bahn, da sie eben-
sowenig wie jeder andere Verkehrstrager Selbstzweck ist, den Wettbewerb der
anderen gegen sich gelten lassen und hieraus die tariflichen Konsequenzen ziehen,
die sich in der Tendenz in einer scharferen Zusammenziehung der Wertstaffe-
Jung &uBern miissen und dabei natiirlich auch die Ausnahmetarife nicht unbe-
riihrt lassen konnen. Wenn die Bundesbahn dies mit der organischen Tarif-
reform anstrebt, darf man ihr hieraus keine Vorwiirfe machen. Sie zieht nur
die Konsequenzen aus der gegebenen neuen Verkehrssituation,

Die Binnenschiffahrt hat gegen die Werttarifierung und Ausnahmetarifgebarung,
d. h. gegen die unterschiedliche Belastung der Verkehrsnachfrager mit fixen
Kosten der Bahn und damit mit Tarifen, die teils iiber, teils unter den vollen
Selbstkosten liegen, insoweit und solange nichts einzuwenden, als eine solche
Tarifgebarung, vor allem die TarifermiBigung auf unter den vollen durchschnitt-
lichen Selbstkosten liegenden Sitzen ihre Grenze finden in der Anerkennung
des Leistungswettbewerbs der Binnenschiffahrt. Bleibt die Binnenschiffahrt
gegeniiber solchen Tarifen wettbewerbsfihig, so erkennt sie solche die verla-
dende Wirtschaft begiinstigende TarifermaBigungen nicht nur an, sondern be-
griift sie als einen Beitrag zur Steigerung der Produktivitat der Wirtschaft, die
ihr als Teil dieser Wirtschaft letztlich auch wiederum zugute kommt. Es heifit
aber zuviel Selbstverleugnung von der Binnenschiffahrt verlangen, sich etwa
auch mit solchen TarifmaBnahmen einverstanden zu erkldaren, die durch eine
betriebseqgoistische Anwendung der Preisdifferenzierung nach dem Prinzip der
zusitzlichen Kosten Giiter von der Wasserstrafe auf die Schiene heriiberziehen
oder sie von der WasserstraBe abhalten sollen.

Kann schon an sich von der Eisenbahn als Staatsbetrieb erwartet werden, daB
sie ihren Betrieb auch stets im Hinblick auf die anderen steuerzahlenden privat-
wirtschaftlich betriebenen Verkehrsunternehmungen fiihrt und darauf Bedacht
nimmt, daB deren berechnete Belange und Lebensrechte nicht gestort werden,
so ist es fiir eine der Volkswirtschaft verpflichtenden Bundesbahn ein Gebot,
die skizzierten Grenzen einzuhalten, wenn sonst nicht das volkswirtschaftlich
fiir unentbehrlich gehaltene Verkehrsmittel Binnenschiffahrt schweren Schaden
nehmen soll. Also nicht um der Binnenschiffahrt willen, sondern wegen der
Gesunderhaltung und Stdrkung dieses von der Volkswirtschaft bendtigten
Verkehrstragers.

Vom Standpunkt der geringstmdglichen Belastung des volkswirtschaftlichen.
Frachtkontos, das letztlich Ziel aller verkehrspolitischen Bestrebungen sein.
muB, muf in jedem Fall, wo mehrere Verkehrstrager zur Verfiigung stehen,
gepriift werden, auf welchem Weg der angestrebte Erfolg mit dem geringsten
Aufwand an volkswirtschaftlichen Kosten zu erzielen ist. Nach den Erkennt-
nissen der Verkehrswirtschaft miissen daher — wie von Herrn Prof. Schmitt
nachgewiesen wird — bei der Beurteilung der Konkurrenzbeziehungen zwischen

Zur Verkehrslage auf den Wasserstrafien

197

Schiene und Wasserweg echte Kostenfrachten unter EinschluB der vollen fixen
Kosten zugrunde gelegt werden. Ich zitiere Herrn Prof. Schmitt:

LSieht man davon ab, so lauft dies volkswirtschaftlich auf Wettbe-
we rbsfdlschung hinaus. Werden in einem solchen Fall die anteiligen
fixen Koslen nicht voll berechnet, so fallen sie ja nichtsdestoweniger an und
miissen auch von irgend jemand aufgebreacht werden, seien das nun andere
Verfrachter oder schlieBlich der Staat, d. h. der Steuerzahler. Volkswirt-
schaftlich entscheidend ist dabei, daB die Losung der in Betracht kommenden
Transportaufgabe dabei auf die Dauer hoheren volkswirtschaftlichen Auf-
wand erfordert, als dies bei echter Kostenkonkurrenz noétig wére. Das Mehr
stellt volkswirtschaftlichen Verlust dar und mufB sich unweigerlich in einer
relativen Minderung des Sozialproduktes und des Lebensstandards nieder-
schlagen, jedenfalls auf langere Sicht.” %)

Nichts anderes sagt die Binnenschiffahrt, wenn sie die Anerkennung des Lei-
stungswettbewerbs bei der Bildung der Grenze derjenigen Tarife fordert, mit
denen sie im Wettbewerb steht.

Ist cla;iiber hinaus aus ilibergeordneten staatspolitischen, triftigen Griinden so-
gar eine noch weitergehende Tarifsenkung erforderlich, durch die mithin eine
Schddigung der Interessen der Binnenschiffahrt unvermeidlich verbunden wire,
so kann die Binnenschiffahrt solchen Ausnahmesdtzen nur dann und insoweit
zustimmen, als ihr als Ausgleich fiir die hierdurch zugefiigten Schdden gleich-
falls ErmaBigungen durch ggfs. gleichfalls unter den vollen Selbstkosten liégende
Z_u- und Ablauffrachten gewédhrt werden. Denn da die Binnenschiffahrt ein fiir
die deutsche Volkswirtschaft unentbehrliches Verkehrsmittel ist, gilt es, ihre
Existenz ebenso zu erhalten wie die der Industrien und Wirtschaftsgebiete, die
durch solche Unterkostentarife geférdert bzw. begiinstigt werden sollen. Er-
kennt man bei letzteren die wirtschaftspolitische Notwendigkeit der Einréu-
mung eines Unterkostentarifs der Bahn an, so muB man auch die Notwendigkeit
eines entsprechenden Zu- und Ablauftarifs zur bzw. von der WasserstraBe als

AusgleichmaBinahme fiir hierdurch sonst unvermeidliche Schadigungen der Bin-
nenschiffahrt anerkennen.

Entsprechendes gilt fiir die als Ausgleich der Schadigun i
: : gen des Staffeltarifs von
der Binnenschiffahrt stets geforderten Binnenumschlagstarife.

Soweit die Entfernungsstaffelung der Kostenstaffelung entspricht, muB die
Schiffahrt sie m. E. gegen sich gelten lassen. Aber durch die dariiber hinaus-
gehende und durch kiinstliche Erh6hung der Nahfrachten erreichte weitergehende
Staffelung fiihlt sich die hierdurch in eine Tarifzange genommene Binnenchiff-
fah_rt in ihrer Betdtigung volkswirtschaftlich zu unrecht eingeschrinkt und ge-
schddigt, Die als Folge einer solchen Staffelung iiberhohten Nahfrachten ver-
schlechtern in héchst empfindlicher Weise die Voraussetzungen fiir den gebro-
chenen Verkehr, in dem die Binnenschiffahrt die Halfte ihrer Mengen fédhrt,
wdhrend umgekehrt die billigen Fernfrachten die Binnenschiffahrt in ihrem
ureigensten Betdtigungsfeld beschrénken.

Man muB Verstindnis dafiir haben, daB die Binnenschiffahrt, wenn sie sich

schon mit dem Staffeltarif als solchen abfinden muB, fordert, ihr im Sinne einer

echten Tarifkoordinierung endlich einen Ausgleich fir die ihr durch den Staffel-

ig;g zugefiigten Schddigungen durch niedrige Zu- und Ablauffrachten zu ge-
ren.

Diese als AusgleichsmaBnahme fiir Schadigungen, die durch TarifmaBnahmen der

Bahn verursacht wurden und nicht als Unterstiitzungsmafinahmen zugunsten

der WasserstraBe geforderten Binnenumschlagstarife sind also nicht zur Schaf-

12) Prof. Dr. A. Schmitt: Das westdeutsche Kanals

' ystem und die Verkehrspolitik der Deutsch
Reichsbahn, Ve'rlgehrswissenschamiche Forschungen aus dem Institut fiir 1:nl’erk|:]1rawr1smal1-u:o:‘;:l'1ae;:
an der Universitit Minster, Richard-Pflaum-Verlag Miinchen, 1949, Heft 3.
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fung von wirtschaftlichen Vorteilen, sondern zur Abwendung von wirtschaft-
lichen Nachteilen fiir die Schiffahrt bestimmt. *¥)

Diese tarifpolitischen MaBnahmen erhalten ihre sachliche Berechtigung eben-
falls einzig und allein aus der volkswirtschaftlichen Bedeutung der Binnenschiff-
fahrt, die es ebenso zu erhalten gilt wie die Industrien, die durch den Staffel-
tarif gefordert bzw. begiinstigt werden. Die Berechtigung der Forderung
solcher Binnenumschlagstarife gibt die Bahn iibrigens mit ihrer Begrin-
dung fiir den Staffeltarif selbst. Sie fithrt an, daB bestimmend fiir den
Staffeltarif die Absicht war, den Versand auf kurze Entfernungen im Hinblick
auf die absolut geringeren Frachtkosten stirker zu belasten zugunsten des Ver-
sandes auf weite Entfernungen, besonders der Rohstoffe.

Die im Zu- und Ablauf zur und von der Wasserstrafle beforderten Giiter sind
aber keine solchen Transporte  auf kurze Entfernungen, die eine hohere Fracht
vertragen konnen, sondern die im gebrochenen Verkehr transportierten Giiter
sind Versendungen auf weite Entfernungen, die genau so frachtempfindlich und
schonungsbediirftig sind wie die mit der Streckenfracht der Bahn auf weite
Entfernungen beforderten Giiter. Fiir die im gebrochenen Verkehr beférderten
Giiter gilt dabei dieses Argument noch im verstarkten MaBe, da es sich hier
nahezu ausschlieBlich um frachtempfindliche Massengiiter und Rohstoffe handelt.
Wenn die Bahn daher ihrer eigenen Begriindung fiir die Entfernungsstaffelung
folgt, muB sie, wenn sie volkswirtschaftlich denkt, und wenn es ihr mit der Ko-
ordinierung wirklich ernst gemeint ist, im Zu- und Ablaufverkehr ErmédBigungen
gewdhren. _

Versuche, der WasserstraBe gehérende Verkehre dieser durch Tarife strittig
machen zu wollen, die man mit ihrer besonders giinstigen Kostenlage gerade
in dieser fraglichen Wettbewerbsbeziehung glaubt noch in Einklang bringen zu
konnen, miissen der Vergangenheit angehoren.

Es ist verstdndlich, daB die Bahn bei ihren groBen volkswirtschaftlichen Auf-
gaben, die ihr zum Teil auch groBe Opfer auferlegen — ich denke hier an ihr
gemeinwirtschaftliches Wirken, das sich in dem Beférderungszwang, in ihrer
Pflicht der Gleichheit aller vor dem Tarif und der Tarifveroffentlichungspflicht
duBert, also in den drei offentlich-rechtlichen Bindungen, die es unter allen
Umstdnden uneingeschriankt zu erhalten gilt — alle nur moglichen Vorteile fir
sich auszunutzen sucht und bestrebt ist, moglichst viele Giiter an sich heran-
zuziehen.

Die einseitig kaufménnischen Interessen der Bahn diirfen aber nicht iiber das
Ungesunde dieses Verfahrens fiir die Gesamtwirtschaft hinwegtduschen. Wiirde
die Bahn bei der Begriindung ihrer einzelnen Tarife nur danach fragen, ob sie
die bei der Durchfiihrung dieser Transporte entstehenden speziellen Kosten
deckt und das AusmaB der zu gewidhrenden ErmdBigung hiervon abhdngig
machen, so miiife das zwangsldufig zu einer Benachteiligung der in dem Ver-
kehrsaufkommen ungiinstiger gestellten Gebiete fiihren. Die Bahn wiirde dann
in zunehmendem MaBe die Wirtschaftsgebiete und Verkehrsbeziehungen, an
denen sie ein geringeres kaufménnisches Interesse hat, noch weiter in den
Hintergrund drdngen, statt sie zu entfalten, Das wire volkswirtschaftlich
hochst bedenklich und wiirde auch den offentlich-rechtlichen Verpflichtungen
der Bahn widersprechen. Konsequent zu Ende gedacht miiBte dieses System
dazu fithren, daB die Bahn ganz entgegen ihren volkswirtschaftlichen Verpflich-
tungen immer mehr dazu kommen wiirde, die eintrdglichen Verkehrsbeziehungen
zu pflegen, wihrend die iibrigen Verkehrs- und Wirtschaftsgebiete zwangsldufig
immer teuerer und schlechter bedient wiirden. Mithin wiirde genau das Gegen-
teil von dem eintreten, was eigentlich wirtschaftlich AnlaB fiir die Verstaat-
lichung der Eisenbahn gewesen ist. ]

13) Vgl. Prof. Dr. O. Most: Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn, Verlag Wilhelm
Geppert,, Mannheim, Seite 55 ff.
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.In der Ara der preuBiischen Privatbahnen war die Rentabilitit der einzelnen
Bahnen naturgemdB je nach der Lage zu den mehr oder weniger verkehrbrin-
genden Produktionsgebieten eine sehr verschiedene. Die daraus hervorgehende
verschiedene finanzielle Lage ergab trotz des Aufsichisrechts der Regierung
eine Verschiedenartigkeit der Tarife, die als eine ungesunde Erscheinung bitter
beklagt wurde. Sie hat wesentlich dazu beigetragen, die Verstaatlichung vorzu-
nehmen, um Landesteile, die auf Transportvermehrung durch finanziell ungiin-
stig situierte Eisenbahnen angewiesen waren, nicht in ungerechtfertigter Weise
zu benachteiligen und in ihrer Entwidklung zu hemmen.” '¥) Die Bahn darf
hier nicht riickwarts schreiten und ihre Pflicht vergessen, die sich aus der Uber-
tragung des groBen einheitlichen Netzes ergab. Wenn sie sich unter Bertick-
sichtigung ihrer Selbstkosten imstande sieht, Tarifnachldasse zu gewéhren, so
mul dies aber in einer der Allgemeinheit gleichméBig zugute kommenden Weise
geschehen.

Aufgabe auch der heutigen Verkehrspolitik ist es, zu wachen, daB nicht nur ein-
zelnen Teilen und Wirtschaftszweigen, sondern mdoglichst allen Tragern der
Volkswirtschaft die beste Verkehrsarbeit zugute kommt. Die Bahn muBl den
volkswirtschaftlichen Grundsatz verfolgen, mit den Mehreinnahmen von ver-
kehrsgtinstigen die Mindereinnahmen von verkehrsungiinstigen Bedingungen
zu decken, um auf diese Weise den Wirtschaftschwachen eine volkswirtschaft-
lich auflerordentlich wichtige Entlastung zu bieten. Dies ist mit dem Ausdruck
der Gemeinwirtschaftlichkeit der Bahn, das natiirlich mit Opfern verbunden ist,
flir die man ihr die notigen Mittel geben bzw. belassen muB. Die Wasser-
strafen konnen bei diesem Ausgleichsprinzip leider nicht oder nur kaum mit-
wirken, da sie immer nur einzelne Teile des Landes erschlieBen und auch nach
ihrer technischen und betrieblichen Eigenart auf Grund ihrer grofen Trans-
portgefdBe ohnehin nicht in der Lage sind, starken Verkehrsstreuungen oder
geringen Verkehrsbediirfnissen nachzugeben. Hinzu kommt, daB in Deutsch-
land die Wasserstralenverkehre zum Teil internationalen Charakter haben.
Prof. Dr. Pirath *%) hat in seinem sehr lesenswerten Vortrag hierauf hingewiesen
und in dieser Abhandlung zugleich mit Recht die Ansicht vertreten, daB es wohl
eines der wichtigsten Verkehrsprobleme ist, ob und wie es moglich ist, den
dritten Verkehrstrdger zu diesem Ausgleichsprinzip heranzuziehen, z. B. den
Giiterfernverkehr zu veranlassen, die Einnahmen ungiinstiger Verkehre des
platten Landes in den bisherigen Giiterfernverkehr, der einseitig nach dem
groBen Verkehrsstrom und dem grofen Verdienst orientiert war, einzufiigen,
ein Problem, das nicht weniger leicht ist als das weilere, einen fairen Wettbe-
werb des Kraftwagens der Bahn gegeniiber sicherzustellen und fiir beide die
gleichen Wettbewerbsbedingungen zu schaffen.

So sehr das gegeniiber dem Bahnnetz fiinfmal so groBe Strafennetz die frachtliche
Koordinierung von Kraftwagen und Schiene erschwert, so erleichtert das weit-
maschige Wasserstraennetz — seine Dichte betrdgt noch nicht einmal !/s der
Eisenbahndichte — die frachtliche Koordinierung. Befait man sich konkreter
mit den Dingen, so wird man feststellen, daB es nur zahlenmé&Big recht wenige
Tarife sind, die im Wetthewerb Schiene-WasserstraBe, interessieren, wie es
auch zahlenméBig nur wenige Binnenumschlagstarife sind, die die Binnenschiff-
fahrt wiinscht.

Wenn die neue Ara der Koordinierung der Verkehrstrager durch das neue
Bundesverkehrsministerium von der Erkenntnis durchdrungen ist, daB der ge-
samte Verkehrsapparat als ein trotz aller Verschiedenartigkeit der Glieder doch

einheitlicher Organismus zu entwidkeln ist, und wenn die Eisenbahntarifpolitik

14) Vgl. ,Eisenbahn und Binnenschiffahrt" in der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, 32. Jahr-
gang 1925, Seite 288 ff,

"!} Prof. Dr. Pirath, Stuttgart: Das Problem der Zusammenarbeit der Verkehrsmittel, Inter-
nationales Archiv fir Verkehrswesen, Verlag E. Schneider, Mainz 1949, Jahrgang 1, Heft 2.
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der Vergangenheit von dem befreit ist, was nur zu leicht den Eindrudk hervor-
rufen konnte, daB es sich bei der Schiffahrt nicht um eine gleichberechtigte und
gerngesehene Schwester der Eisenbahn handele, sondern um eine léstige Neben-"
buhlerin, wird man sich bald die Frage vorlegen, ob nicht die Bahn selbst und
mit ihr die gesamte Volkswirtschaft durch ein engeres Zusammengehen mit
der WasserstraBe besser gefahren wéare. Das Optimum in der volkswirtschaft-
lichen Auswirkung beider Verkehrsmittel kann nur in ihrer Zusammenarbeif
erreicht werden.

Wenn dann von der Bahn behauptet wird, daB die Koordinierung deshalb
schwierig sei, weil sie einen ungleichen Kampf fithren miisse, da die Schiffahrt
den Fahrweg unentgeltlich benutzen diirfe, so darf ich hier auf die Broschiire
.Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn” hinweisen, in der Prof. Most sich
mit diesem Problem auseinandersetzt und nachweist, daB hierdurch das Wett-
bewerbsverhdltnis zwischen Eisenbahn und Schiffahrt nicht irgendwie wesent-
lich berithrt wird. Hier mdchte ich nur soviel bemerken. Bei dem Einwurf
der Bahn wird der Eindruck erwecdkt, als ob es sich bei den Fahrbahnaufwen-
dungen bei der Eisenbahn einerseits und bei der Schiffahrt andererseits um
fiir die beiderseitigen Gesamtkosten zum mindesten einigermaBen gleiche
Gewichte handele. Tatsachlich sind sie aber vollig unvergleichbar. Wenn man
von den Milliardenbetrdgen sprechen hért, die die Bahn fiir ihren Wiederaufbau
bendligt, wird das sofort klar. FluBregulierungen und Kanalbauten dienen nicht
nur dem Verkehr, sondern noch ganz anderen Zwecken, wie insbesondere der
Verhiitung von Hochwasserschdden, Schaffung guter Vorflut, Entwdsserung
breiter Landstriche und sonstigen Meliorationen, die weiten Kreisen zugute

kommen und zu den allgemeinen Staatsaufgaben gehtren. ,In der historischen.

Entwidklung ist die Verbesserung der Schiffahrt verhdltnisméBig das Nebenpro-
dukt gewesen. Nach der Internationalisierung der deutschen Fliisse sind uns
iiberdies Unterhaltungskosten, unter Umstanden auch weitere Ausbaukosten auf-
erlegt, die wir unter allen Umstinden dieser internationalen Vertrdge wegen
tragen miissen. Geht die deutsche Schiffahrt im Wettbewerb gegen die Eisen-
bahn zuriick, so haben wir die Bau- und Unterhaltungskosten allein fiir die
Fremden aufzubringen, die uns ob dieses Schildbiirgerstreiches noch auslachen
werden.” %) Es konnte dann noch bei der Eintrédglichkeit der WasserstraBen
hingewiesen werden auf ihre Ertrdge, die in der Hebung des Wohlstandes der
Bevolkerung und der Steuerkraft des Landes beruhen. Von den Einnahmen
aus den Kanalabgaben will ich nicht sprechen, zumal die Berechtigung ihrer Er-
hebung mit Riicksicht auf die international festgelegte Abgabenfreiheit der
Stréme und erst recht im Hinblick auf die derzeitig ungtlinstigen Wettbewerbs-
bedingungen zwischen Schiene und Wasserweg von vielen Kreisen bestritten
wird. ;

Und was die Beférderungspflicht der Bahn angeht, so ist hier im Verhéltnis zur
Schiffahrt festzustellen — im Verhdltnis zum Kraftwagen liegen auch hier die
Dinge grundsitzlich anders —, daB die Freiheit in der Wahl der Transporte in der
Schiffahrt eine reichlich platonische Angelegenheit ist. Die WasserstraBen sind
zumeist zwedkgebunden, wie ihre Verkehrsstruktur klar erkennen ldfit. In dem
vom Ruhrgebiet ausstrahlenden Wasserverkehr muf z. B. die Schiffahrt Kohle
fahren, weil andere tragende Giiter iiberhaupt nicht da sind. Die Kohle erwartet
auch, daB die Schiffahrt ihr Raum zur Verfiigung stellt, wenn sie ihn benétigt.
Gerade die zuriickliegenden Jahre, als es noch an Transportraum mangelte und
mancher Schiffer gern andere Giiter gefahren hitte, die es in den Inflations-
transporten gab und bei denen er vielleicht finanziell giinstiger abgeschnitten
hiitte, haben dies gezeigt. Im Seehafenverkehr liegen die Verhiltnisse nor-
malerweise nicht anders.

18) Vgl, ,Eisenbahn und Binnenschiffahrt" in der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, 32. Jahr-
gang 1925, Seite 318.
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Ich habe hier nur von Problemen gesprochen, die sich aus der frachtlichen Koor-
dinierung der Hauptverkehrstriager ergeben. Die Notwendigkeit der Koordinie-
rung der Verkehrstrager erstreckt sich natiirlich nicht nur auf das Tarifgebiet.
Die Koordinierung in der Wiederherstellung, im Aufbau und im Ausbau des
Verkehrsnetzes bei den einzelnen Verkehrsmitteln ist keine geringere Auf-
gabe der gegenwirtigen Verkehrspolitik. Wenn man von der Bahn hort, daf
es sich bei den Unterhaltungs- und Erneuerungsriickstinden, sowie den unmittel-
baren Kriegsschaden um Objekte von mehreren Milliarden DM handelt, wird
einem nicht nur die GroBenordnung klar, sondern zugleich auch die Notwendig-
keit, die Entscheidung iiber solche Investitionen nur im Hinblick auf den ge-
samten Verkehrsapparat zu treffen. Es sind hier dann aber auch Fragen zu
beantworten, wie z. B. die, ob der Bau von GroSraumgiiterwagen, den die Bahn
z. Zt. plant und durchfiihrt, nicht eine Fehlinvestition ist, die sich die verarmie
deutsche Wirtschaft nicht leisten kann, zumal wenn man beriicksichtigt, dab diese
GroBraumgiiterwagen praktisch nur im Wettbewerb zur bzw. gegen die Wasser-
str‘aBe einsatzfihig sind und zudem dem Vernehmen nach von der verladenden
Wirtschaft sogar abgelehnt bzw. hinsichtlich ihrer Einsatzfdhigkeit sehr skep-
tisch beurteilt werden, nicht zuletzt wegen der hiermit verbundenen zusétzlichen
und m. E, auch volkswirtschaftlich nicht vertretbaren finanziellen Aufwendun-
gen fiir die Verlader bei ihren Verladeeinrichtungen. Bei volkswirtschaftlicher
Betrachtung miissen diese Zusatzkosten den Kosten der Grofraumgiiterwagen
bzw. ihren Einsatzkosten zugerechnet werden. ’

Wo Sie hinsehen, offene Probleme und dabei solche von weittragender Bedeu-
tung, die durch ihre wissenschaftliche Behandlung aus dem Meinungsstreit des
Tages herausgehoben werden miissen, da sie nur von der héheren Warte des
Gesamtwqh?.s der Wirtschaft aus beantwortet werden kénnen. Man kann daher
der westfédlischen Verwaltungsakademie und dem Institut fiir Verkehrswissen-
schaft an derwestfilischen Landesuniversitit nicht genug danken, daB sie diese
verkehrswissenschaftliche Tagung veranstalten.

Was wir brauchen, ist eine klar umrissene Verkehrspolitik. Dem Bundesver-
kehrsminister und den Verkehrsministern der Linder obliegen dabei Aufgaben
von achtunggebietender GréBe und gewichtigster Verantwortlichkeit. Hier ist
die Slel‘le, von der aus die deutsche Wirtschaft in nicht geringerem MaBe als
vom Wirtschaftsministerium den entscheidenden Antrieb empfangen mub.
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