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heit der zivilen Luftfahrt gewdhrleistet und von jedem unerwiinschten Einflug
in das Hoheitsgebiet des Staates und sein Vorfeld Meldung macht.

Die deutsche Funkindustrie und die deutschen Techniker und Wissenschaftler
sind von der Beschdftigung mit den modernsten Gebieten des Funks ausge-
schlossen; um so wichtiger diirfte es sein, daB auf all den Gebieten, auf denen
wir in Deutschland arbeiten konnen, dem Gebiet des Rundfunks, des Fernsehens,
des Nachrichtenfunkverkehrs im weitesten Sinne, des Funksprechverkehrs fir
die Verkehrsmittel eine solche Forderung der Technik durch die zustdndigenm
Stellen vorgenommen wird, daB die Tradition der deutschen Funkerei erhalten
bleibt und der groBe AderlaB, den das Funkgebiet durch die Auswanderung
zahlreicher bester Kréfte erlitten hat, sich nicht noch mehr vertieft.

Hoffen wir, daB in Zukunft Deutschland den Anschluff an den technischen Stand
dar Welt wieder gewinnen kann.
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Die Reform der Frachtenbildung der Binnenschiffahrt

Ein Beitrag zur Frage der endgiiltigen Uberwindung
der Krise der Binnenschiffahrt

Von Prof. Dr. Paul Schulz-Kiesow (Hamburg)

L

Bereits vor dem ersten Weltkrieg war trotz im allgemeinen guter Mengen-
konjunktur von einer befriedigenden Rentabilitdt der deutschen Binnenschiffahrt
keine Rede. Die Verantwortung hierfiir trug der freie Wettbewerb, unter dessen
Herrschaft das schon wegen des standigen Wechsels des Wasserstandes und
der starken Konjunkturempfindlichkeit des BinnenwasserstraBenverkehrs unver-
meidbare Uberangebot an Kahnraum und Schleppkraft ein die Existenz der
Reeder und Privatschiffer gefahrdendes AusmaB angenommen hatte. Unter dem
Druck der fixen Kosten und der Uberkapazitit schlof sich die Binnenschiffahrt
zu Kartellen zusammen; doch war diesen privaten Marktordnungsverbinden
meistens nur eine sehr kurze Lebensdauer beschieden. Die chaotischen Ver-
hédltnisse in der Binnenschiffahrt lieBen den Wunsch nach ihrer Verstaatlichung
aufkommen, Dies um so mehr, als offenbar nur auf diese Weise die leidige
Konkurrenz zwischen Wasserstrale und Eisenbahn beseitigt werden konnte.
Franz Ulrich rechnete 1909 mit einer Verstaatlichung der Binnenschiffahrt im
Verlauf unseres Jahrhunderts. A, Wirminghaus ging nicht so weit, forderte aber
1916 bzw. 1920 eine gemeinwirtschaftliche Organisation der Binnenschiffahrt.
Die Herausnahme der Binnenschiffahrt aus der Marktwirtschaft solle durch
Schaffung groBer Trusts fiir jedes Stromgebiet erfolgen. Dies hitte das Ende der
Partikuliere bedeutet. Die Ausstattung der Betriebsgesellschaften mit Monopol-
charakter wiirde es dem Staat ermdglichen, auf die Frachten der Binnenwasser-
strafien EinfluB zu nehmen und sie nach dem Fortfall der Kleinwasserzuschlige
zu den Eisenbahntarifen in ein festes Verhdltnis zu bringen. Die Ubernahme
der Transporte hdtte, soweit erforderlich, im Einvernehmen mit der Eisenbahn-
verwaltung zu geschehen, besonders derart, daB letztere Transporte abgebe
oder iibernehme, je nach den Transportbediirfnissen, unter Vermeidung von
die Schiffahrt storenden Ausnahmetarifen,

Die neuere Literatur lehnt die Verstaatlichung der Binnenschiffahrt durchweg
ab. Die Entwicklung zwischen den beiden Kriegen bestédtigt aber, daB das freie
Spiel der Krifte der Binnenschiffahrt nicht zutrdglich ist. Wiederum wuchs das
Leistungsvermogen der Binnenflotte sehr viel stirker als die Nachfrage an
Beforderungsleistungen. Die Binnenschiffahrt ist aus dem Stadium der Dauer-
depression eigentlich niemals herausgekommen. Die Einzelschiffer standen 1930
vor dem volligen Ruin. Der Uberindividualismus der Reeder und Partikuliere
lieB auferhalb der Donau jedes Kartell nach kiirzester Frist auseinanderfallen.
Es nimmt daher nicht wunder, daB Rudolf-Reuben Hecht sich 1933 in seiner aus-
gezeichneten Heidelberger Dissertation ,Die Frachtenbildung in der Rheinschiff-
fahrt" leidenschaftlich fiir eine mit staatlichen Gesetzen nach privatwirtschaft-
lichen Prinzipien vorzunehmende Kartellierung der Rheinschiffahrt einsetzte.
Die Anpassungsverordnung vom 23. Dezember 1931 erméglichte der Reichs-
regierung die Bekdmpfung der Notlage der Binnenschiffahrt. Wenn auch die
Notgesetzgebung in erster Linie der Sorge um das Schicksal der Privatschiffer
entsprang, so sollte sie doch zugleich die Voraussetzungen fiir eine enge Zusam-
menarbeit zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn schaffen. Wahrend man
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sich in den iibrigen Stromgebieten mit der Errichtung von Sdaifferbetriebslver--
bénden und Frachtenausschiissen begniigte, kam es im Elbe-Havel-Raum darupe_r
hinaus zur Zwangskartellierung der Reedereien. Die Elbereedereien-\!ermpl--
gungen haben nach Uberwindung schmerzhafter Kinderkrankheiten erfolgr'eu:hl
gearbeitet. Thre Auflosung im Verlauf des Krieges ist keineswegs auf Betreiben
der Binnenschiffahrt erfolgt. Anders als am Rhein, wo man sich vor Slaat‘seln-
griffen stets gefiirchtet hat, lehnten im Elberaum selbst die urspriinglichen
Gegner der Zwangskartellierung die Riickkehr zum ungeregelten Wettbewerb
entschieden ab. ]
Grundlegende Ausfiihrungen zur Frage der Zwangskartellierung der Binnen-
schiffahrt enthdlt der 1943 in Conrads Jahrbilichern verdffentlichte A‘ufsalzs
,Organisationsfragen der deutschen Binnenschiffahrt* von Alfons Schmitt. Es
wird von Alfons Schmitt nicht bestritten, daB im Fall ilirer Kartellierung auf
der Grundlage offentlich-rechtlichen Zwanges die Leistungsfdhigkeit der Binnen-
schiffahrt und ihre Wettbewerbsstellung gegeniiber den iibrigen Verkehrs-
tragern verbessert werden kann. Nichtsdestoweniger lehnte er aber diese Org'a«
nisationsform fiir die Binnenschiffahrt entschieden ab. Alfons Sch{mt't
erwartet von der Zwangskartellierung die Beseitigung der Kleinwasserzuschlage.
Eine vollige Nivellierung der Frachten fithre aber zu einer unvollkommenert
Ausnutzung der Leistungsfdhigkeit der Binnenschiffahrt durch weniger sich an-
passende Nachfrage. Aber nicht nur der zwischenzeitliche, sondern auch ein
elastischer zwischenértlicher Ausgleich werde durch die Frachtenstabilisierung in
Frage gestellt. Trotz des hohen Anteils der konjunkturempfindlichen Grund-
stoffe an ihren Transporten sanken die tonnenkilometrischen Leistungen der
Binnenschiffahrt in Krisenzeiten weniger als diejenigen der E_isenbahq. Die
groBere Stabilitdit ihres Beschaftigungsgrades verdanke die Binnenschiffahrt
der Beweglichkeit ihrer Frachtenbildung. Die Stabilisierung der Wasserfrachten
fiihrt nach Schmitt auf langere Sicht zum Erliegen der Privalsdnfie'r, fanden
diese doch bei beweglicher Frachtenbildung einen gewissen Ausgleich darin,
daB die von ihnen vorzugsweise bewiltigten Transportspitzen auch §p1tzen-
frachten erbrachten. Fiele dieser Ausgleich weg, so wiirden sie fiir ‘1hre be-
sondere und besonders kostspielige Ausgleichsleistung zu schlecht, auf die Dauer
ungeniigend bezahlt, Dies wiirde das Ende der Partikuliere bedeuten'. Sehr nach-
teilig diirfte sich nach Auffassung Schmitts die Aufgabe des Leistungswett-
bewerbs fiir die Volkswirtschaft auswirken. Wahrend bisher der Preis den
bendtigten Grenzproduzenten bestimmte, wiirde im Fall des Bestehens von
Zwangskartellen die Tendenz bestehen, mit dem Preis den teuerst Produzie-
renden gerecht zu werden.

Gestiitzt auf ein reiches Tatsachenmaterial und auf seine Erfahrungen als lang-
jahriges Mitglied der Unparteilichen Kommission der Elhe-R.eederete_n-Vereml.-
gung empfiehlt dagegen der Verfasser die Herausnahme der Bll‘ll’lEnSChlff:ﬂhl‘t aus
der Wettbewerbswirtschaft. Verzichtet die deutsche Binnenschiffahrt auf ihren Zu-
sammenschluB zu Kartellen, und zwar méglichst auf 6ffentlich-rechtlicher Basis, so
wird sie dem von Franz Ulrich vorausgesagten Schicksal der Verstaatlichung
kaum entgehen, auf jeden Fall aber auBerstande sein, die schwere lfn-se. in die
sie Deutschlands Zusammenbruch gefiihrt hat, aus eigener Kraft zu‘uherwmden.
Die allgemeine Abschaffung der Kleinwasserzuschlige kommt im Fal_{ der
Zwangskartellierung héchstens fiir die Giiterbootsschiffahrt, niemals aber fiir die
Massengutreedereien in Frage. Die Elbereedereien-Vereinigungen haben ledig-
lich im Verkehr mit den kritischen Randzonen des Hinterlandes der Binnen-
héfen auf die Berechnung von Kleinwasserzuschligen verzichtet. Von einer
Gefdahrdung der Anpassungsfahigkeit der Elbeschiffahrt an die Saison- und
Konjunkturschwankungen durch das Zwangskartell war keine }}ede_. Die Fradi-
tenbildung der wochentlich tagenden Tarifausschiisse war ungewohnlich elastisd.
Reichen Gebrauch machte man im SchluB- und Tagesgeschaft von der Erstellung
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von Ausnahmefrachten. In den ersten neun Monaten 1936 entfielen im Berg-
verkehr auf der Elbe der Menge nach 56,3% auf Sonderfrachten. Als durch-
schnittliche Frachtrate wurden 42,86 Pf je 100 kg erzielt. Bei den Regelfrachten
ergab sich ein mittlerer Erlés von 47 Pf. Dagegen begniigte man sich bei den
Ausnahmefrachten mit einer durchschnittlichen Einnahme von 39,62 Pf je 100 kg.
Zu den Tagesfrachten wurden nur 10,7% der gesamten Transportmengen abge-
widkelt.

Die Hereinnahme von Kontrakten zu unter den Selbstkosten liegenden Frachten
sicherte den aus strukturellen Griindungen notleidenden Besitzern von Elbe-
mafkédhnen einigermaBen Beschaftigung. Genannt sei der Magdeburger Kohlen-
schluf mit seiner Sonderfracht von RM 1,85 je t = 0,62 Pf je tkm. Ausgleich-
fonds des Kartells und des Elbeschifferbetriebsverbandes ermdglichten die Ver-
teilung der Frachtopfer auf Hreitere Schultern.

Ande_rs_ als die Industriekartelle héherer Ordnung unterhielt die Elbereedereien-
Vereinigung von 1934 keine direkten Beziehungen zur Kundschaft. Die Giiter-

werbung war ausschlieBlich Sache der Reedereien. Es bestand zwar Kunden-

schutz, doch sicherte § 32 der Kartellsatzung tiichtigen Mitgliedern die Erho-
hung ihrer Geschiftsanteile. 1938 wurde auf die Quotisierung der Giiterwerbung
durch Abschaffung der Geschiftsanteile verzichtet. Die Kartellaera hat den
Leistungswettbewerb der Elbeschiffahrt kaum beeintréachtigt.

Weder die Reeder noch die Privatschiffer sehnten sich nach der Zeit des unge-
regelten Wettbewerbs zuriick. Voll Schrecken dachte man an die Folgen der
Auflésung des privaten Talkartells im Jahre 1930. In wenigen Wochen waren
damals die Frachten im Talgeschift von Sachsen bis Hamburg von 70 auf 30 Pf
je 100 kg gesunken, Sicherlich gelang es der Elbeschiffahrt dank der Not-
exporte der Industrie ihre Papierverschiffungen, die das wichtigste Talgut der
sdchsischen Oberelbe darstellen, von 163.797 t im Jahre 1930 auf 176.797 im
Jahre 1931 zu steigern. Da aber die Frachterlése um 53% sanken, zahlte die
Schiffahrt fiir die Stabilisierung ihres Beschiftigungsgrades einen ihren Bestand
gefdhrdenden Preis,

Die Beschiftigungsvertridge sicherten den Privatschiffern 58% der Kahnladungen.
Da sie, wenn man die Werbespanne auBer Ansatz 1iBt, die gleichen durch-
schnittlichen Frachterlose wie die Kartellmitglieder erzielten, zogen sie dank
ihrer giinstigeren Kostenstruktur mehr Nutzen aus dem Ordnungswerk als die
Reeder. Es ist kein Geheimnis, daB die Thesaurierungspolitik des Elbeschiffer-
betriebsverbandes den Ausbau und die Modernisierung des Schiffsparks ihrer
Mitglieder ohne Inanspruchnahme des Kapitalmarktes ermoglicht hétte, wire
es 1939 nicht zum Krieg gekommen. Der Verfasser ist auch iiberzeugt davon,
daB in kurzer Zeit der Elbeschifferbetriebsverband unter Aufsaugung der beiden
Genossenschaften Reedereifunktionen erlangt hitte.

Da die Frachtkonzessionen, welche den in den Randzonen des Hinterlandes der
Binnenhdfen ansdssigen Verladern gewahrt werden muBten, nicht mehr wie
zur Zeit des ungeregelten Wettbewerbs automatisch sdmtlichen Benutzern
des Wasserweges zugute kamen, konnte die Elbeschiffahrt in ganz anderem
Ausmaf als frither den Wettbewerb gegen den geschlossenen Bahnweg auf-
nehmen. Die Ausnahmetarife der Deutschen Reichsbahn hatten einen guten Teil
ihrer Gefahren eingebiit. Das Machtverhaltnis zwischen den beiden grofien
Verkehrstragern verschob sich langsam zugunsten der Elbeschiffahrt. Trotzdem
begriifite die Deutsche Reichsbahn das Ordnungswerk, machte doch das Zwangs-
kartell die Elbeschiffahrt zu einem fairen Vertragspartner der Eisenbahn. Die
Deutsche Reichsbahn konnte in ihren Tarifen eine groBere Stetigkeit halten, als
es ihr in den friiheren Zeiten der wilden Unterbietungen seitens der Binnen-
schiffahrt moglich war.

Wegen des Wettbewerbs der Eisenbahn und des Kraftwagens war die Elbe-
reedereien-Vereinigung véllig auBerstande, gegeniiber den Verladern irgend-
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welchen KartellmiBbrauch zu treiben. Das Verkehrsaufkommen der Binnen-
schiffahrt héngt entscheidend von ihrem Frachtgebaren ab. Trotz der Steige-
rung des Frachtenniveaus erzielte die Elbeschiffahrt nur sehr bescheidene Ge-
winne. Von einer schadlichen Auswirkung der Zwangskartellierung der Elbe-
schiffahrt auf die Wettbewerbsfahigkeit Hamburgs als Seehafen konnte ebenso
wenig wie von einer Schadigung der gesamten Wirtschaft des Elberaumes

gesprochen werden.

IL

Die Reichweite des Hinterlandes der Binnenhdfen hangt weitgehend vom Tarif-
gebaren der Eisenbahn ab. So schrumpfte das Hinterland der sdchsischen Elbe-
hifen seit dem Ubergang der Landerbahnen auf das Reich bei bestimmten
AuBenhandelsgiitern um mehr als die Halfte zusammen. Wegen des relativ
geringen Giiteraufkommens der Binnenschiffahrt in den kritischen Hinterland-
zonen der Binnenumschlagplatze war hiermit gliicklicherweise keine Halbierung
des Giiterverkehrs auf der sichsischen Elbe verbunden.

Wie das Hinterland der Seehéfen ist auch das EinfluBgebiet der Binnenhdfen
kein fester Begriff. Dagegen laBt sich das kilometrische Vorzugsgebiet eines
Binnenhafens fiir jedes Gut mit ziemlicher Genauigkeit ermitteln. Bei Aufen-
handelsgiitern benotigt man hierzu folgende Unterlagen:

1. Die Aufwendungen des geschlossenen Bahnweges zum und vom Seehafen,

2. die Kaigebiihren im Seehafen,

3. die Zu- und Ablauffracht zum oder vom Binnenhafen auf der Bahn,

4, die Umschlaggebiihren, welche die Verlader sowohl im Binnenhafen wie im
Seehafen zu entrichten haben,

5. die Grenzkosten der Binnenschiffahrt beim Giitertransport auf den Binnen-
wasserstrafien,

6. die in den kritischen Hinterlandzonen der Binnenumschlagpldtze von den
Benutzern des gebrochenen Verkehrs beanspruchte Anreizspanne.

Die Verhiltnisse liegen natiirlich bei jedem Binnenhafen und bei jedem Gut
durchaus verschieden. Das Hinterland Schonebecks weist schon wegen seiner
relativen Nahe zu Hamburg eine geringere Tiefe als dasjenige der weit vom
Seehafen entfernt gelegenen Binnenhdfen auf. Dies um so mehr, als fiir Schone-
beck wegen der wirtschaftlichen Struktur seines Einzugsgebiets im wesentlichen
nur Massengiiter in Frage kommen. Dagegen zeichnen sich tief im Binnenland
gelegene FluBhafen durch ein umfangreiches Hinterland aus, dessen Grenzen
sich um so weiter vom Hafen entfernen, je hochwertiger ihr Giiterverkehr ist.
Von Einflup auf die Wettbewerbsfdhigkeit des gebrochenen Verkehrs ist das
Gewicht der einzelnen zum Versand aufgegebenen Partien. Die Berg- und Tal-
giiter sind fiir sich zu betrachten. Die Selbstkosten der Binnenschiffahrt weisen,
je nachdem ob es sich um die Beforderung von Stiickgut, Fracht- oder Massen-
gut handelt, erhebliche Unterschiede auf, Wahrend Binnenumschlagtarife clas
Einzugsgebiet der Binnenhéfen vergréfiern, fiilrt die Erstellung von Ausnahme-
tarifen zugunsten des geschlossenen Schienenweges zu einer Schrumpfung ihres
Hinterlandes. 1936 ergab sich nach den Ermittlungen des Verfassers als Reich-
weite des Hinterlandes der beiden sachsischen Elbehédfen Dresden und Riesa fiir
Baumwolle, ostindischer Herkunft, Partien von 100 t 105 km
Baumwolle, nordamerikanischer Herkunft, Partien von 100t 150 km

Papier und Pappe, Partien von 50 t 125 km
QGlas und Glaswaren, Partien von 50 t 150 km
Porzellan und Porzellanwaren, Partien von 50 t 150 km

Erfreute sich der geschlossene Bahnweg nicht, wie bei den vorgenannten Giitern,
des Vorteils von Ausnahmetarifen, so war das Einzugsgebiet der Binnenhdfen
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betrdchtlich groBer. Besonders galt dies von der Beférderung h
- e o i !
dAt¥c§14dée 7St.udcgut- und Frachtgutreedereien. So reichte vogrI de:':,(1 gﬁ?&?ﬂn&%ﬁi
2 im Jah‘rn'e 1935 Riesas Hinterland fiir Schmierdl im Frachtgutgeschaft
Eir?s;%e%?%x mé Sluu_:i]:gut%es&aft (Eilschiffahrt) 205 km.
i es iiber Lager gehenden Umschlags zwischen i

Sntﬁelen 1937 sdlatz_ungsweise 60% der gesamteg Befﬁrdemngsa;g?st:::ge:d&g:
eutschen anenl'_sduffahrt auf den gebrochenen Verkehr. Der Anteil der bis
?‘1 BObkm vom néchsten Binnenhafen entfernten Versender und Emptinger am
klsen ahnumsdﬂag_verkehr wird von uns mit 75% angenommen. Damit machte
}“_l_lfrz vor dem Kriege der von den kritischen Hinterlandszonen der Binnen-
ialen gespeiste gebrochene Verkehr rund 15% der gesamten Giitert
der deutschen Binnenschiffahrt aus. i

IIL,

Wegen der unbestreitbaren Vorziige des Eisenbahntransports muf di
sduflfahrt den Verladern einen Frachtanreiz bieten, der r?adl einer alltintl;uesI:-
regel etwa 15%ﬁ der Kosten des geschlossenen Bahnweges ausmacht. In den
lfne:;ten Féllen ist aber die Spanne zwischen den Wasserfrachten und den Bahn-
Fr;n tgn s_shr viel gréBer. So gewiéhrte die Elbeschiffahrt vor dem Kriege im
i 38559{ erk_ehrs von Wasserplatz zu Wasserplatz einen Frachtvorteil von
0 bis . Beim gebrochenen Verkehr mit Zu- und Ablaufentfernungen auf der
ilsen-bahn und der Lanflstraﬁe von bis zu 80 km stellte sich im Elberaum die
H;l;ﬁ;flspa:jnne auf 25 b}s 50%‘.. Dagegen begniigten sich die in den kritischen
i hmar;ﬁ:zgg:s;ﬁ?::ﬂ&ﬁm;e_nh;lgfsen ansasgigep Verlader mit einem Frachtvorteil,
Darctectinitt 108 botais is und bei mittel- und hochwertigen Giitern im

DaB es sich hier um keine bloBen Behauptungen hand i
Belsplel_en nachgewi(?sen werden. Dabei wu?dengabsid:ltli;:t'G?i?gr aaTls;eEwn;i%??
:lvelche im Fall der Ein- und Ausfuhr iiber deutsche Seehéfen und bei Benutzung‘
es geschlossenen Schienenweges von der Deutschen Reichsbahn zu den vor-
teilhaften Sdtzen von Seehafen-Ausnahmetarifen beférdert wurden.
ﬁ;u[ dgm ersten Mllleleuropai§chen Binnenschiffahrtstag, der vom 15. bis 17. Mai
B_30 in Stuttgart stattfand, riilhmte Reichsminister a. D. Gothein, wie sehr die
Bu;geélschlffahrt selbst q}lf wenig leistungsfdhigen Binnenwasserstrafien bei der
Ie orderung von Platzgiitern der Eisenbahn iiberlegen sei. Nach einer Aufstel-
I_1lmg des Besitzers der Jutefabrik Landsberg/W. kostete die Bahnfracht von
: ami_a_urg nfidl L_andsberg an der Warthe fir Jute 28,— RM je t. Demgegeniiber
frig{mmtxg‘EEnm%OdlgisE;bggdgﬁal?rt tm' diesgll' Eelation fiir Jute mit einer Wasser-
g ; je t je na em Wasserstand. Fii
der 2Ezrzeugmsse der Fabrik stellte sich die Wasserfracht Lan?isl:i::rrgfhrfliag;gi?g
g;t;mrr,—dl{{Mand Lanfisberg—Hal-rl-purg sogar um 32,— RM je t billiger als die
S acht, ie Ij‘a!_mk ersparte jahrlich durch Wasserfrachten gegentiber der
ahnfracht buchmdBig 418 000 RM, was den Gewinn weitaus iiberstieg ). Dem-
gr_egfanuber war keine der Elbereedereien 1930 in der Lage, an ihre Aktlionéire
Dividenden auszuschiitten. Der Siemenskonzern in Berlin e;'freute sich bis zum

Kriege beim Kupferbezug iiber Hambu
s 82;;. g rg auf der Wasserstrae eines Fracht-

1929 gestatteten die damaligen Frachtsdtze d
: : es Seehafenausfuhrtarifs 10 S 1
seisd-ag?: E::::"Zl;xeegaell;rrli’kSIChb'PaplersleZISIdungen von sdchsischen Industriellen zu
; en bis zu km vom nachsten Binnenhafen t
lqg}enf._Auf_ Grund QEr damals geltenden Talfracht von 70 Pf je 100 kg esl:erl?fglr:
1521_ ur einen Papierfabrikanten in Niederschlema, welcher Ort 125 km von
lesa entfernt ist, die Kosten des gebrochenen Verkehrs ohne Frachtanreiz im

A e : :
)} .Gegenwarlsfragen der mitteleuropdischen Binnenschiffahrt®, Berlin 1930, Seite 96
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Fall der Aufgabe von 50-t-Sendungen fob Seeschiff Hamburg auf 216 Pf je
100 kg. Hitte er den geschlossenen Bahnweg gewdhlt, so wdren ihm Aufwern-
dungen von 227 Pf je 100 kg erwachsen. Obwohl ihm nur ein Frachtvorteil
von 11 Pf je 100 kg = 5% zur Verfiigung stand, bevorzugte er nach unseren
Ermittlungen 1929 den kombinierten Eisenbahn-Elbeweg. Die Elbereeder ge-
wihrten auch allen iibrigen Papierverladern die Wasserfracht von 70 Pf je
100 kg. Auf diese Weise ergaben sich folgende Frachtvorspriinge fur die
Papierversender in

Grofenhain

Kriebesthal

(25 km vom Umschlaghafen) 80 Pf je 100 kg = 39%
(40 km vom Umschlaghafen) 80 Pf je 100 kg = 3726
Sebnitz (65 km vom Umschlaghafen) 72 Pf je 100 kg = 31;5
Floha (78 km vom Umschlaghafen) 53 Pf je 100 kg = 24%
Ahnlich lagen die Verhaltnisse bei allen iibrigen AuBenhandelsgiitern. Hiervon
zeugt die nachstehende Ubersicht:

Der von den Benutzern des gebrochenen Verkehrs gegen_iiber den Kosten
des geschlossenen Bahnweges 1938 erreichte Frachtanreiz, nachgewiesen
am Beispiel der sachsischen Elbe-Umschlagplatze.

1. Baumwolle, ostindischer Herkunft (Partien von 100 t)

Pirna (26 km vom Umschlaghafen) 50%
Kamenz (53 km vom Umschlaghafen) 35ﬂ%
Chemnitz (71 km vom Umschlaghafen) 2656
Lobau (84 km vom Umschlaghafen) 26;’5:
Glauchau (103 km vom Umschlaghafen) 97

II. Glas und Glaswaren (Partien von 50 )
Tarifklassen
B C D
(28 km von Dresden) 55% 49% 42%
(44 km von Dresden) 50% 44% 38%
(79 km von Dresden) 36% 31% 24%
(143 km von Dresden) 14% 9% 6%

Arnsdorf
Bischofwerda
GroBdubrau
Weilwasser

11I. Porzellanwaren (Partien von 50t)
Tarifklassen
B C
(28 km vom Umschlaghafen) 43% 36%
(48 km vom Umschlaghafen) 41% 34%
(61 km vom Umschlaghafen) 33% 27%
Konigsbriick (78 km vom Umschlaghafen) 30% 24%
Penzig (123 km vom Umschlaghafen) 14% 8%

Was hier fiir das Frachtgutgeschift der Elbeschiffahrt festgestellt wurde, grilt
auch fiir geringwertige Massengiiter. Bei der Ausfuhr von Steinsalz tiber Ham-
burg gewdhrte die Elbeschiffahrt vor dem Kriege unter Berechnung der norma-
len Talfracht von 24,5 Pfg. je 100 kg den in giinstiger Lage zuoden mittelelbischen
Héfen gelegenen Erzeugern Frachtvorspriinge von iber 25%. Das 53 km von
Schonebeck entfernte Salzbergwerk in Beendorf genofi dagegen 1935 nur einen
Frachtanreiz von 17%. Viele Mitglieder des Deutschen Steinsalzsyndikats hatien
beim Versand nach Hamburg auf dem direkten Schienenweg nur Entlernungen
von 200—225 km zuriickzulegen. Dennoch erméglichten Ausnahmefrachten der
Elbeschiffahrt von 17 Pf. je 100 kg auch Salzgewinnungsstitten, die bis 100 km
vom ndchsten Umschlagplatz an der Mittelelbe entfernt lagen, die Benutzung
des gebrochenen Verkehrs, Das Deutsche Steinsalz-Syndikat begniigte sich aber
in diesen Féllen mit einem Frachtvorteil von 5—7%.

Elsterwerda
Bohringen
Elstra
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IV.

Wir untersuchen nunmehr den EinfluB der Eisenbahngiitertarifpolitik auf die
Frachtenbildung der Binnenschiffahrt. Nach SpieB ist der Eisenbahngiitertarit
die MaBgroBe fiir alle Preise der Giiterbeférderung im Lande, um welche Be-
forderungsmittel auch immer es sich handeln mag?®). Most geht nicht ganz so
weit wie SpieB. Fiir die allermeisten Verkehrsrelationen bleibt es aber auch
nach Most schon richtig, daf die Eisenbahnfrachten die Beforderungspreise der
iibrigen Verkehrsmittel unmittelbar starkstens beeinflussen und damit die Ar-
beits- und Existenzmoglichkeiten der Binnenschiffahrt und des Kraftwagens
weitgehend bestimmen 3).

Sieht man von den Randzonen des Hinterlandes der Binnenhifen ab, so ist kein
Zweifel dariiber, daB die Binnenschiffahrt durchaus in der Lage wire, sich von
dem Druck des Eisenbahntarifs auf ihre Beférderungspreise véllig freir zu
machen. In normalen Zeiten vermag die Eisenbahn selbst mit Hilfe noch so
gunstiger Ausnahmetarife die Binnenschiffahrt einigermaBen leistungsfihiger
WasserstraBen aus ihrer beherrschenden Stellung im Verkehr von Wasserplatz
zu Wasserplatz nicht zu verdrdngen. Dies wird auch von Spief unumwunden
zugegeben, Nach SpieB driickt bei den Wassertransporten zwischen den Hafen-
platzen die MafBiqualitdt des Eisenbahntarifs den Wasserweg in keiner Weise ).

Befinden sich die Versand- und Empfangsstationen in relativ gilinstiger Lage zu
den Binnenumschlagpldtzen, so ist der gebrochene Verkehr durchweg auch dann
noch dem geschlossenen Schienenweg betrdachtlich iiberlegen, wenn die Eisen-
bahn den direkten Bahnweg durch Ausnahmetarife einseitig begiinstigt. Von
einem wirklichen Wettbewerb zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn
ist allein in den Randgebieten des Hinterlandes der Binnenhifen die Rede. In
diesen Relationen muB sich die Binnenschiffahrt bei der Festsetzung ihrer Be-
forderungsentgelte unter allen Umstdnden nach dem Eisenbahntarif richten.
Auf diesen Teil des gebrochenen Verkehrs entfielen aber vor dem Kriege, wie
bereits festgestellt wurde, nur etwa 15% der Gesamttransporte der deutschen
Binnenschiffahrt.

In den dubersten Randzonen des kilometrischen Vorzugsgebiets der Binnen-
hifen ergibt sich fiir die Binnenschiffahrt als héchst erzielbare Wasserfracht fiir
AuBenhandelsgiiter die Differenz zwischen

den um die Anreizspanne von etwa 5% verminderten Aufwendungen des
geschlossenen Bahnweges einschlieBlich der Kaigebiihren im Seehafen und
der Eisenbahnvorfracht oder -nachfracht zuziiglich der Umschlagkosten im
Binnenhafen wie im Seehafen.
Unterschreitet der so ermittelte Restbetrag die Grenzkosten der Binnenschiffahrt,
welche bei den Privatschiffern in der Regel niedriger als bei den Reedereien
sind und auch bei den groBen Schiffahrtsgesellschaften nicht unerhebliche Unter-
schiede aufweisen, so steht es den Schiffahrttreibenden frei, sich aus diesen Ver-
kehrsrelationen zurtickzuziehen. Von dieser Mdglichkeit wird von der Binnen-
schiffahrt in Zeiten ausreichender Beschaftigung gern Gebrauch gemacht, Sie
ist dann in der Lage, alle ihre Befoérderungspreise so hoch anzusetzen, daB sie
eine Rendite erzielt. In der Regel fiihrt dies in der Schiffahrt zu einer Vergré-
Berung der Tonnage. Beginnt die Nachfrage nach Beférderungsleistungen zu-
riickzugehen, so nutzt die Binnenschiffahrt das kilomefrische Vorzugsgebiet der
Binnenumschlagpldtze voll aus. Die Folge ist aber, daB sich simtliche Wasser-
frachten den Grenzkosten der Reeder und Privatschiffer nihern. Wihrend der
eigentlichen Depression pflegt die Binnenschiffahrt auf die Hereinholung der

%) W. SpieB, ,Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft®, Berlin 1941. Seite 12,
3) Otto Most, .Die Tarifpolitik der Deutschen Reichsbahn®, Mannheim 1948, Seite 13.
1) W. SpieB, .Der Eisenbahngiitertarif in der Volkswirtschaft, Berlin 1941, Seite B2,
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Abschreibungen und der Kapitalzinsen ganz oder teilweise zu verzichten. Sie
erzielt auf diese Weise eine gewisse Ausweitung des Hinterlandes aller Binnen-
hdfen. Da der Eisenbahngiitertarif verhdltnismdBig unbeweglich ist, verliert
der geschlossene Bahnweg in Krisenjahren gegeniiber dem gebrochenen Verkehr
erheblich an Boden. Nur so erklart sich Alfons Schmitts Feststellung, daB in
der Niedergangsperiode 1929 bis 1932 die tkm-Leistungen der deutschen Eisen-
bahnen um 41% zuriickgingen, walirend diejenigen der deutschen Binnenschiff-
fahrt nur um 22% sanken ®), Von ebenso sachverstidndiger wie verantwortlicher
Seite wurde kiirzlich offen zugegeben, daB die Rheinschiffahrt in den Jahren
1929 bis 1932 stdndig unter den Selbstkosten gefahren ist, und daB hierdurch
die Rheinschiffahrt in einen Zustand gebracht wurde, der beinahe tddlich
geworden widre.

Jede ErmdBigung der Frachtsdtze bestehender Ausnahmetarife der Eisenbahnen
bedeutet fiir die Binnenhéfen eine Einengung ihres Hinterlandes. Die Erstellung
neuer Ausnahmetarife wirkt in gleicher Richtung. Die Binnenschitfahrt ver-
suchte durch entsprechende Senkung ihrer Wasserfrachten die Kosten des kom-
binierten Eisenbahn-Wasserweges an die gesunkenen Kosten des geschlossenen
Bahnweges wieder anzugleichen, um auf diese Weise den sonst unvermeidlichen
Verlust an Transporten zu verhindern. Die Folge war aber ein unerhorter
Druck der Ausnahmetarife der Eisenbahnen auf sdmtliche Beférderungspreise
der Binnenschiffahrt.

Solange die Reeder und Privatschiffer einander im freien Wettbewerb gegen-
iiberstehen und ihre Preisbildung véllig frei ist, bestimmen die Kosten des ge-
schlossenen Bahnweges, die der in der duBersten Randzone des Hinterlandes der
Binnenhdfen ansdssige Versender oder Empfdnger, auf dessen Transporte die
Binnenschiffahrt noch Wert legt, aufzuwenden hat, abziiglich einer Anreizspanne
von etwa 5%, die Hohe der Wasserfracht fiir samtliche Verlader, gleichgiiltig,
ob sie ihren Sitz im Binnenhafen haben oder sich in giinstiger oder ungiinstiger
Lage zum Strom- oder Kanalufer befinden. Damit ist dort, wo sich die Binnen-
schiffahrt zum wirtschaftlichen Liberalismus bekennt, der Eisenbahntarif nicht
MaximalmaB, sondern NormalmaB fiir die Binnenschiffahrt, und zwar gilt dies
fur ihre sdmtlichen Transporte und Verkehrsbeziehungen. Hiervon zeugen
ganz eindeutig die viel zu hohen Frachtvorspriinge, welche die Binnen-
schiffahrt in der Vergangenheit nicht nur bei der Beférderung von Platzgiitern,
sondern auch beim gebrochenen Verkehr mit Zu- und Ablaufentfernungen auf
der Eisenbahn von bis zu 80 km gewdhrte.

Die Binnenschiffahrt hat fiir ihre Freiheit einen hohen, auf die Dauer ihren Be-
stand gefdhrdenden Preis gezahlt. Aus diesem Grunde sind der freie Wettbewerb
und die freie Preisbildung keine fiir die Binnenschiffahrt geeigneten Marktord-
nungsprinzipien. Die Binnenschiffahrt hat in der Vergangenheit an die Benutzer
der WasserstraBen jédhrlich Betrage wverschenkt, die sich auf Millionen RM
beliefen.

Die Verladerschaft war an der stdndigen Verschiarfung des Gegensatzes zwischen
den groBen Verkehrstrigern geradezu interessiert. Kam es wahrend des jahre-
langen Verzichts der Reedereien und der Privatschiffahrt auf die Beriicksichti-
gung der Kapitalkosten (Abschreibung und Zinsen) bei der Festsetzung ihrer
Beférderungsentgelte zur Erstellung von Verlustraten, so erhohte sich der
Frachtanreiz im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz und beim gebroche-
nen Verkehr. Ahnlich lagen die Verhiltnisse, wenn die Deutsche Reichsbahn
sich zur Einfiihrung neuer oder zur ErmaBigung bestehender Ausnahmetarife
entschlofl, vorausgesetzt allerdings, daB die Binnenschiffahrt zwecks Erhaltung
ihres Besitzstandes die Wasserfrachten entsprechend herabsetzte. Im Rahmen

%) Alfons Schmitt, ,Organisationsfragen der deutschen Binnenschiffahrt®, Jahrbiicher fiir
Nationalékonomie und Statistik, Band 157, Jena 1943, Seite 68.
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dieser kleinen Arbeit soll die Richtigkeit dieser Behauptung nur an einem ein-
zigen der Praxis entnommenen Beispiel nachgewiesen werden.

Wie bereits ausgefiihrt, kam es nach Ausbruch der Weltwirtschaftskrise im
Jahre 1930 zur Auflosung des privaten Talkartells der Elbeschiffahrt. Der sofort
in aller Scharfe ausbrechende Wettbewerb unter allen Schiffahrttreibenden
fiihrte, ohne daB die Deutsche Reichsbahn ihre Seehafen-Ausfuhrtarife gesenkt
hatte, zu einem Sturz der Talfracht Dresden/Riesa—Hamburg von 70 auf 30 Pf.
je 100 kg. Die neue Wasserfracht lag betrdchtlich unter den Grenzkosten der
Reeder und Privatschiffer. Was Papier fiir Ausfuhrzwedke anbelangt, erfuhr
das Hinterland der Héfen Dresden und Riesa eine Ausweitung von 125 km auf
150 km. Dementsprechend erhéhten sich die Papierverschiffungen der beiden
sdchsischen Elbehédfen von 1930 auf 1931 um 8%. Dafiir sanken die Frachterlose
der Elbeschiffahrt um 53%. Die Auswirkung des Frachtensturzes auf die Ver-
lader im einzelnen zeigt nachstehende Ubersicht:

Der Frachtvorsprung, den die Elbeschiffahrt der sdchsischen Papierindustrie belm
Export iiber Hamburg in den Jahren 1929 und 1931 gewdhrte.

(Papier der Tarifklasse B; Partien von 50 f)

Versand- Entfer- Entfer- 1929 1931
orte nung bis nung bis Frachtanreiz Frachanreiz

Dresden =~ Hamburg absolut relativ absolut relativ

je % kg je % kg
Grofienhain 25 km 423 km 80 Pf. 39 % 120 Pi 59 %
Kriebesthal 40 km 444 km 80 Pf, 37 % 120 Pf. 55 %
Sebnitz 65 km 503 km 72 Pf. 31 % 112 Pf. 48 %
Floha 78 km 457 km 53 Pf. 24 % 93 PL 41 %
Niederschlema 125 km 477 km 11 PF 5% 51 Pf. 22 %

Bei freier Preisbildung in der Binnenschiffah'rt bringt jede Herabsetzung von
Ausnahmetarifen der Eisenbahn fiir die Reeder und Privatschiffer geradezu
katastrophale Auswirkungen mit sich. Sie wiirde in diesem Fall gut daran tun,
sich aus den kritischen Randzonen des Hinterlandes der Binnenumschlagpldtze
zuriickzuziehen. So unangenehm der hiermit verbundene Giiterentzug wire, so
erreichte sie doch hierdurch die Aufrechterhaltung ihres bisherigen Frachten-
niveaus. Die Erfahrung lehrt aber, daBl bei freiem Wettbewerb ein solcher Riick-
zug der Reeder und Privatschiffer aus dem bestrittenen Hinterland der Binnen-
hédfen niemals stattgefunden hat.

Angesichts der jahrzehntelangen Notlage der Binnenschiffahrt sind Anreizspan-
nen von 60—80% fiir den Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz und solche
von 25—50% fiir den gebrochenen Verkehr mit Zu- und Ablaufstrecken auf der
Bahn von bis zu 80 km untragbar und unzuldssig. Das Verhéltnis von Eisen-
bahn und Binnenschiffahrt und das Problem der Frachtenbildung der Binnen-
schiffahrt kénnen nur geldst werden, wenn die Binnenschiffahrt aus der freien
Weltthewerbswirtschaft herausgenommen wird. Ohne uns im einzelnen fest-
legen zu wollen, halten wir im Frachtgutgeschéft (Beférderung mittel- und hoch-
wertiger Giiter) folgende Anreizspannen fiir angemessen:

1. Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz . . . 15%
2. gebrochener Verkehr mit Zu- und Ablaufstrecken

Von ihistz B0 eamin. s e s iT e T e e 10%
3. gebrochener Verkehr mit Zu- und Ablaufstrecken

von iiber 80 km . . 5 8%

Im Massengutgeschéft reicht ein Frachtvorteil von 5—10% aus, samtliche Trans-
porte der Binnenschiffahrt zu sichern.

Die Frachtvorteile, die fiir Platzgiiter und fiir den, was die Eisenbahn anbe-
langt, kurzsfreckigen gebrochenen Verkehr vorgeschlagen wurden, verstehen
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sich bei demjenigen Wasserstand, der die Reeder zum Riicktritt vom Frachtver-
trag berechtigt. Im Elbegebiet handelt es sich hierbei um den Pegelstand von
plus 100 cm am Dresdener Pegel bzw. Magdeburger Pegel. In Zeiten der Voll-
schiffigkeit stellt sich somit der Frachtanreiz hoher, ohne indessen auch nur
entfernt an die bisherigen Frachtspannen heranzureichen. Handell es sich um
Verlader in den Randzonen, so haben die Reeder und Privatschiffer auf die Er-
hebung von Kleinwasserzuschlagen zu verzichten. Sie miissen in diesen Relatio-
nen das Risiko des Kleinwassers selber tragen, weil sonst die Giiter bei fallendem
Wasser dem geschlossenen Bahnweg zufallen wiirden.

V.

Ziel der Reform der Wasserfrachten ist die Beschrankung der MaBfunktion des
Eisenbahntarifs auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Binnenhéi_fen. Nach
ihrer Verwirklichung wére die Binnenschiffahrt in der Lage, ihre Befprde_rungs-
entgelte fiir mehr als 4/5 ihrer Gesamttransporte in volliger Unabhdngigkeit vom
Tarifgebaren der Eisenbahn nach ihren eigenen Erfordernissen festzusetzen.
Zugleich kénnte sie in ganz anderer Weise wie in der Vergangenheit ihre Ab-
wehrkrifte gegen die Eisenbahn auf den Teil des gebrochenen Verk.ehrs_ kon-
zentrieren, gegen den sich der Wettbewerb der Eisenbahn ausschlieBlich richtet,
ohne wieder befiirchten zu miissen, daB automatisch auch alle iibrigen, in jedem
Fall auf die Benutzung der WasserstraBe angewiesenen Verlader in den GenuB
ihrer Frachtkonzessionen gelangen,

Der Leser muB sich immer wieder vor Augen halten, daB der Wettbewerbskampf
zwischen der Binnenschiffahrt und der Eisenbahn lediglich in jenen, den Wasser-
strafen ferngelegenen kritischen Wettbewerbszonen tobt, in denen sich die Auf-
wendungen des geschlossenen Schienenweges und diejenigen des gebrochenen
Verkehrs die Waage halten. Die im Fall der Preisgabe des uneingeschréankten
Wettbewerbs durch die Binnenschiffahrt nur sehr begrenzte Abhdngigkeit ihrer
Frachtenbildung vom Eisenbahngiitertarif hat aber auch fiir die Deutsche Reichs-
bahn eine groBe Bedeutung, welche angesichts ihrer heutigen Finanznot doppelt
ins Gewicht fallt.

Die Entfernungsstaffelung des Eisenbahngiitertarifs, die, wie SpieB behauptet,
im Gegensatz zur Wertstaffel nicht nur einen rein volkswirtschaftlichen Charak-
ter trigt, sondern zum groBen Teil auch im privatwirtschaftlichen Interesse ge-
schaffen worden ist ¢), wurde von Anfang an von der deutschen Binnenschiffahrt
leidenschaftlich bekdampft. Im Verlauf der Zeit fand sich die Binnenschiffahrt
mit der Entfernungsstaffel ab, forderte aber dafiir mit allem Nachdrudk als Aus-
gleich des Staffeltarifs die Erstellung von Binnenumschlagtarifen, Most hdilt
dariiber hinaus, wie aus seiner neuesten Schrift ,Die Tarifpolitik der
Deutschen Reichsbahn" hervorgeht, aufierdem den Umbau der Staffel, ins-
besondere eine fithlbare ErmdBigung der hohen Nahfrachten fiir dringend
erforderlich 7). 1941 erwuchs der Binnenschiffahrt in SpieB, dem bekannten
Tarifwissenschaftler der Reichsbahn, ein unerwarteter Bundesgenosse. Nach
SpieB bedeutet die Anwendung der Entfernungsstaffel seitens der Eisenbahn
eine verkehrswirtschaftlich iibermédBige Einengung der Binnenschiffahrt, aus
welchem Grunde Binnenumschlagtarife als Ausgleichstarifmafnahmen geschaffien
werden miifiten ),

Wie steht es nun in Wahrheit mit der Ausgleichspflicht der Eisenbahn? Wie
am Beispiel der Frachtvorspriinge nachgewiesen wurde, ist die Binnenschiffahrt
nicht nur bei der Beférderung von Platzgiitern, sondern auch hinsichtlich des-
jenigen Teiles des gebrochenen Verkehrs, bei welchem die Verlader bis zum

6) W. SpieB, a.a.O., Seite 76 und 80. In Wirklichkeit hat auch die Wertstaffel nach wie vor
einen Doppelcharakter,

7) Otto Most, a.a. ., Seite 66.

f) W, SpieB, a.a, 0., Seite 86.
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.nachsten Umschlagplatz auf der Eisenbahn Entfernungen von bis zu 80 km
zurlickzulegen haben, der Konkurrenz der Eisenbahn iiberhaupt nicht ausgesetzt,
Es ist daher kaum verstdndlich, weshalb die zahlreichen, allerdings ganz iiber-
wiegend auf den Rhein beschrdnkten Binnenumschlagtarife auch die nahen und
kiirzesten Entfernungen begiinstigen. Durchweg gewiéhrten die U-Tarife der
Deutschen Reichsbahn auf samtlichen Entfernungsstufen die gleiche prozentuale
ErmaBigung. Damit hat sich die Deutsche Reichsbahn an den Subventionen,
mit denen die praktisch stets notleidende Binnenschiffahrt die frachtgiinstig zu
den Binnenhdfen gelegenen Verlader so reich bedacht hat, ihrerseits beteiligt.

Solange die Binnenschiffahrt dem gebrochenen Verkehr mit kurzstreckigem An-
und Zulauf einen Frachtanreiz von 25—50% gewahrt, besteht fiir die Deutsche
Reichsbahn nicht der geringste AnlaB8, die Entfernungsstufen 1 bis 80 km in ihre
Binnenumschlagtarife aufzunehmen. Um welche Ersparnisméoglichkeiten es sich
hierbei handelt, mag der Leser daran erkennen, daB 1938 vom Verkehrsaufkom-
men des sehr alten AT 10 U 1 fiir Papier und Pappe von siiddeutschen Bahn-
hoéfen nach bestimmten oberrheinischen Héfen nicht weniger als 77,5% auf Ent-
férnungen von bis zu 80 km entfielen. Insgesamt wurden 1938 nach dem AT 10
U 1 28895 t Papier abgefertigt.

Erst in den letzten Vorkriegsjahren begannen die Tarifdezernenten der Deutschen
Reichsbahn einzusehen, daf ihre Ausgleichspflicht gegeniiber der Binnenschiff-
fahrt auf den besfrittenen Verkehr der Umschlagplatze beschrénkt ist. Wegen
der unglinstigen Riickwirkung der am 1. Juni 1933 erfolgten Herabsetzung der
Frachtsitze des Seehafenausfuhrtarifs 10 S 1 auf die Papierverschiffungen der
sdchsischen Hafen Dresden und Riesa nach Hamburg gewdhrte die Deutsche
Reichsbahn vom 1. Januar 1936 bis 31. Dezember 1938 der Elbeschiffahrt in
Entfernungen von iiber 80 km einen ZuschuB von urspriinglich 15%, spéter von
19% der Zulauffrachten fiir Exportpapiersendungen nach Dresden und Riesa.
Der mit Wirkung vom 21. August 1939 fiir Papier und Pappe zur Ausfuhr iiber
See nach auBerdeutschen Landern erstellte AT 10 U 2 galt von allen Bahnhéfen,
die mehr als 33 km, aber nicht mehr als 170 km von Dresden und Riesa ent-
fernt lagen. Bei Papier der Tarifklasse B begannen die ErméBigungen mit
2,4%. Auf den Entfernungen 67—139 km betrugen die Frachtvergiinstigungen
rund 20%, um dann wieder zu fallen, und zwar bis auf 3,9%.

Der AT 10 U 2 sollte fiir die kiinftige Gestaltung der Binnenumschlagtarife
Wegweiser sein. Binnenumschlagtarife, deren &rtlicher Geltungsbereich auf die
in den kritischen Hinterlandzonen gelegenen Versand- und Empfangsstationen
beschrankt ist, geniigen im allgemeinen durchaus, um Schiden, die der Binnen-
schiffahrt durch aus irgend welchen Griinden notwendig werdenden Begiinsti-
gungen des geschlossenen Schienenweges erwachsen, wieder wett zu machen.

Zu den Aufgaben einer kommenden Bereinigung des tarifarischen Verhiltnisses
von Eisenbahn und Binnenschiffahrt zdhlt die Abgrenzung des Hinterlandes der
Binnenhdfen, Dabei wird das kilometrische Vorzugsgebiet der Rheinhéfen
grofier als dasjenige der Hafen an der Weser oder selbst der Elbe angesetzt
werden miissen. Wir halten es aber fiir verfehlt, wenn einzelne zugunsten der
Rheinschiffahrt erstellte Binnenumschlagtarife, wie z. B. der AT 10 U 1, fiir
Entfernungen bis zu 650 km gelten. Trotz der Leistungsfahigkeit des Rheins und
seiner Schiffahrt hat kein Hafen des Rhein-Stromgebietes Anspruch auf ein
Einzugsgebiet von iiber 300 km Tiefe. Im iibrigen mupf im Einzelfall untersucht
werden, bei welcher Entfernungsstufe die ErmdBigungen der Binnenumschlag-
tarife einsetzen, wann diese Frachtvergiinstigungen ihren Normalstand er-
reichen und wann sie wieder absinken bzw. auslaufen.

Im ibrigen bezweifeln wir das Recht der Binnenschiffahrt auf Umschlagtarife
wegen der Anwendung der Entfernungsstaffel durch die Eisenbahn. Nach unse-
rer Auffassung besteht eine Ausgleichspflicht der Deutschen Reichsbahn nur

= {
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dann, wenn sie sich genotigt sieht, Ausnahmetarife zugunsten des geschlosse-
nen Bahnweges zu erstellen, Eine Sonderregelung verdient allein der AT 6 U 1l
fiir Kohlen. !

Der Einbau der Binnenumschlagtarife in den Regeltarif kommt aus mancherlei
Griinden, auf die hier nicht eingegangen werden kann, ebensowenig in Frage
wie die Schaffung eines allgemeinen Umschlagtarifs fiir alle deutschen Binnen-
hifen. Hier sei nur soviel bemerkt. Da das Hinterland der einzelnen Umschlag-
platze eine sehr unterschiedliche GroBe aufweist, muB es bei dem bisherigen
System vieler individueller Binnenumschlagtarife verbleiben. Die Zahl der
Binnenumschlagtarife ist, falls die Binnenschiffahrt auf den uneingeschrdankten
Wettbewerb verzichtet, betriachtlich zu steigern. Dasselbe gilt unter der gleichen
Voraussetzung hinsichtlich der Hafen, der Stromgebiete und der Giitergruppeu.

Sollte es zur dauernden Kartellierung der Binnenschiffahrt kommen, so empfiehlt
sich vielleicht die Ersetzung der Binnenumscnlagtarife durch vertraglich fest-
zusetzende individuell verschieden hohe Zuschiisse der Reichsbahn auf die Zu-
und Ablauffrachten, die im bestrittenen Verkehr der Binnenhdfen anfallen. Diese
diirfen von der Binnenschiffahrt unter Androhung ihrer Einstellung auf keinen
Fall weitergegeben werden. Dann erst besteht volle Gewdhr dafiir, daB die Vergin-
stigungen der Reichsbahn ausschlieflich der Binnenschiffahrt zugute kommen und
nicht wieder zu tiberh6hten Frachtvorteilen der Benutzer des gebrochenen Ver-
kehrs fiihren werden. Angesichts ihrer angespannten finanziellen Lage diirfte
die Deutsche Reichsbahn unseren nicht am griinen Tisch gewonnenen Vor-
schldgen kaum ihre Zustimmung versagen, ermdoglichen sie es ihr doch, mit dern
geringsten Aufwand an geldlichen Mitteln der deutschen Binnenschiffahrt vie!
wirksamer als in der Vergangenheit zu helfen, Kommt es zu einer Festlegung
der Anreizspannen, so wird die Eisenbahn schon wegen des von Grund auf
verdnderten Kréafteverhaltnisses zwischen den beiden Verkehrstriigern an einein
friedlichen Ausgleich des Wettbewerbs zwischen dem geschlossenen Bahnweg
und dem, eisenbahnmdBig gesehen, langstreckigen gebrochenen Verkehr leb-
haft interessiert sein.

Die bisherigen NutznieBer der iiberhohten Frachtvorspriinge werden sich zweifel-
los gegen ihren Abbau mit aller Kraft zur Wehr setzen. Besonders gilt dies
von den Verladern und Empféngern, welche ihren Sitz in den Binnenhdfen
haben. Die Zusammenballung der Industrien und Menschen in den groBSen
Stddten am Rhein und teilweise auch an der Elbe wurde durch den viel zu hohen
Frachtanreiz, den die Binnenschiffahrt bei der Beférderung von Platzgiitern ge-
wihrte, kiinstlich geférdert. Wenn im Gegensatz zu den Eisenbahnen die Binnen-
schiffahrt die Raumordnung ganz iiberwiegend ungiinstig beeinfluBte, so ist hier-
fiir nicht zuletzt der freie Wettbewerb unter den Reedern und Privatschiffern
verantwortlich.

Wenn es richtig ist, daB die freie Preisbildung in der Binnenschiffahrt dazu
fiihrte, daB der Eisenbahngiitertarif zur MaBgroBe fiir ihre samtlichen Giiter-
transporte wurde, und daB die Binnenschiffahrt wegen des viel zu hohen Fracht-
anreizes, den sie im Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz und beim ge-
brochenen Verkehr mit kurzem Zu- und Ablauf auf der Eisenbahn gewihrte,
zu einem unrentablen Gewerbe wurde, so kann niemand der Binnenschiffahrt
verwehren, daB sie liber eine Reform der Frachtenbildung dafiir sorgt, daB im
allgemeinen bei schlechtestem Wasser der Frachtvorsprung der Benutzer des
Wasserweges gegeniiber den Aufwendungen des geschlossenen Bahnweges im
glinstigsten Fall 15 bis 20 %o nicht ibersteigt. Vielleicht wird es sich aber nicht
umgehen lassen, daBi der Abbau der Frachtspannen in Etappen erfolgt. Die
Reform der Frachtenbildung der Binnenschiffahrt sollte im Stiickgut- und Fracht-
gutgeschdft beginnen. Beim Massengutverkehr sind Sondertarife der Binnen-
schiffahrt zugunsten von GroBgasereien, Elektrizitdtswerken, Hochofen und
Stahlwerken, die sich am Stromufer angesiedelt haben, kaum zu umgehen.
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];):rs _Ll:lrﬁttelnzur_Befreiunq' der Binnenschiffahrt vom Drudk des Eisenbahntarifs
frachtere Dsgmthchen Befor(_lerungspr_eise ist die Differenzierung der Wasser-
schiffa]ilt d::rJ:inn::;:iungtdleserhprexspolitik setzt die Kartellierung der Binnen-
s nzeinen stromgebiete voraus. Dabei ist es gleichaiilti i
Il:::h decilr 12(::::1 Eflgeslwllilui:;etr I\.P'Iarktverbﬁnde oder auf der Grund?age 6?;:3;1%(;? 1":321::?11‘2-3
erfolgt. Private Kartelle werden allerdings ih
dann gewachsen sein, wenn sie samtli i b e Ll
i iche Schiffahrttreibend mf
Dauerbestand haben Solange es noch vélli ivatedittor cits.
I : vollig ungebundene Privatschiff i
Ist deren ZusammenschluB zu Schiffer Betriebs d ict AT
rel I ) - verbdanden erforderlich. Die nicht-
organisierten Privatschiffer sind vom Markt aus hal ist thr Schif
Betriebsverband Quotenpartner der b nen Ko e e
: ) etreffenden Reedereien-Vereint
“[elche den Charakter eines Preis- und Quotisierungskartells hat. Die Pg;:ler:g-l

Es gibt verschiedene Mbglichkeiten der Preisdi i

_ver: : iCh eisdifferenzierung. Alfons Schmitt
nenintt;;he dlfferen21erte Tan'flerung nach der Belastbarkeit der einzelnen Tranls-
porte ): Dle.Elbe-Rgederemn-Vereinigung von 1934 hat von dem Mittel aes

sehr viel weniger ausgepragt als diejeni i i
Spannung zwischen den Tarigfk]assen verar %gd'iel-ge?iil;mdqlen Relchebahe; Die
Die Elbereedereien-Vereinigung von 1934 hat darauf ;rerz.i i
Ib _ chtet -
grt%c;h_tll)}; Zu betrelbgn, doch kann nicht geleugnet werden, daB :f{etlzibii\?zgt
E;ll:erai e Era&tepdlffere'nm'erung c‘!ie Standorlbedingungen der Industrie des
o 1931'1;9.?1 1? gewisser Hinsicht beeinflufit hat, Die Elbereedereien-Vereinigung
el at sich niemals als Instrument der staatlichen Wirtschaftslenkung
rachtet. Sie hatte ganz andere Sorgen. Thr einziges Ziel war die Wieder-
gesundung der Reedereien und Privatschiffer. K

\S/Fgfelil:i %all_ls Werttanfsysgem im {{ah;nen der Tarifpolitik der Elbereedereien-
it Elbgka?t virlon 1934 eine \lrerha!tmsmaﬁig untergeordnete Rolle, so machte
il Leetzl:r%ndc'ier Mog]lchkelt dgr _Erstelhmg von Sonderfrachten reichen
SRt és S dllenten In erster Linie der Bekdmpfung des geschlossenen
Ausnahmeirachten auf die Heretnhotung, Ger valios Sepesummten Fallen bei
_ g der vollen Selbstkosten z i

fss gv;;de_berelts a.-uf'den Magdeburger KohlenschluB mit seiner Ve?lu‘;?g;?i}r;

; g. je 100 kg hingewiesen. Gemeinsame Opfer der Dortmund-Ems-Kanai-

leidenden Besitzern der groBen, fiir den Ein i
: : [ o satz auf dem Mittellandk -
eigneten ElbemaBkdhne eine einigermaBen ausreichende Beschéftiguigalepn?gg-

licht werden. Die Verl i
S A rluste wurden von der Gesamtheit der Reeder und Privat-

Dem Leser ist bereits bekannt daB vor d i i
t b i em Kriege im Bergverkeh
rr:gdl aloberelblschfgn Plédtzen mghr Transporte zu SOnderﬁgadlten ;lila;[:lhu;g;
rmalen Frachtsdtzen abgefertigt wurden. Dagegen kam die Elbereedereien-

¥) Alfons Schmitt, a.a. 0., Seite &
y A, a. 0, 2.
1%) Alfons Schmitt, a.a. 0., Seite 62.
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Vereinigung von 1934 bei ihren Ausnahmeraten mit sehr viel geringeren Fracht-
nachlissen als die Deutsche Reichsbahn aus. Sieht man von dem Magdeburger
KohlenschluB ab, so erzielte das Elbe-Kartell in den ersten 9 Monaten 1937
einschlieBlich der Kleinwasserzuschldge und sonstiger Nebengebiihren bei der
Giiterbeférderung von Hamburg nach der Mittelelbe zu

den normalen Tages- und SchluBffrachten 41,62 Pf je%% kg

den Sonderfrachten im Tages- und SchluBgeschaft 33,94 ,, . . »

Die Ausnahmefrachten unterschritten somit diejenigen der Normalfrachten um
18,45 %. Im Bergverkehr von Hamburg nach Sachsen geniigten bei den Aus-
nahmefrachten als NachlaB gegeniiber den Regelfrachten sogar nur 10,7 /5. Tm
einzelnen betrugen in diesen Relationen die Erlose bei

den Regelfrachten (Tages- und SchluBgeschift) 73,20 Pf je %o kg

den Ausnahmeraten (Tages- und SchluBgeschaft) 6537 . . « «

Es hat nicht an Stimmen gefehlt, die ihre Sorge zum Ausdruck brachten, dab die
Sonderfrachten, von denen die Tarifausschiisse so umfangreichen Gebrauch
machten, die Gesamterlése der Elbeschiffahrt sehr stark nach unten drickten
und auf diese Weise das Ordnungswerk der Reichsregierung wiedér in Frage
stellten. Das traf aber nicht zu. Wahrend Anfang 1932 die Tagesfrachten
im Bergverkehr von Hamburg nach Magdeburg 16 Pf je 100 kg und von
Hamburg nach Riesa 33 Pf je 100 kg betrugen, stellten sie sich 1938 in der
Relation Hamburg—Magdeburg auf 43 Pf und in derjenigen Hamburg—Riesa
auf 70 Pf je 100 kg. Ein einwandfreies Urteil vermitteln aber erst die Zahlen
iiber die Gesamteinnahmen. Diese betrugen in den ersten 9 Monaten 1937 irn

Bergverkehr von Hamburg nach

der Mittelalbe 35,07 Pf je 100 kg

Sachsen (Al AR
Die Zwangskartellierung der Elbeschiffahrt fiihrte somit zu einem vollen Erfolg.

Wer die vorstehenden Zahlen, die mit Hilfe von Kartellunterlagen errechnet
worden sind, richtig zu lesen versteht, wird mit uns zu dem Schluf gelangen,
daB die Krise, welche die Elbeschiffahrt in den Jahren 1930—1932 durchzu-
machen hatte, und die die Reeder und Privatschiffer an den Rand des voélligen
Ruins fithrte, in erster Linie eine Folge der Selbstzerfleischung war. Fir die
Notlage der Binnenschiffahrt war nicht so sehr die Eisenbahngiitertarifpolitik,
als der uneingeschrinkte Wettbewerb verantwortlich.

VL

Die Elbeschiffahrt verdankte ihre rasche Wiedergesundung der revolutiondren
Charakter tragenden Reform der Frachtenbildung durch die Elbereedereien-
Vereinigung von 1934, Solange in der Binnenschiffahrt freier Wettbewerb
herrscht, miissen ihre Beférderungspreise fiir Giiter derselben Art und Menge
auf gleichen Strecken unter allen Umstidnden stets die gleichen sein, ganz gleich-
giiltig, ob es sich um Platzgiiter handelt oder ob sie, was den Zu- und Ablauf
auf der Schiene und der Landstrafe anbelangt, im kurzstreckigen oder im lang-
streckigen gebrochenen Verkehr anfallen. Hierauf allein sind die je nach dem
Standort der Benutzer des Wasserweges hochst unterschiedlichen Frachtanreiiz-
spannen zuriickzufiihren. Nur so wurde der Eisenbahntarif zur absoluten Mal3-
groBe fiir alle Beforderungsentgelte der Binnenschiffahrt.

Diesem Zustand bereitete die Elbereedereien-Vereinigung von 1934 dadurch
ein Ende, daB sie sich zur 6rtlichen Differenzierung der Wasserfrachten
entschlof. Es handelt sich bei dieser, auBerhalb des Elbe-Havel-Gebiets und
der Donau praktisch unbekannten Frachtenbildungsmethode um die Festsetzung
unterschiedlicher Wasserfrachten fiir dasselbe Gut und die gleiche Beforde-
rungsleistung je nach der értlichen Lage der Versender und Empfanger zu den
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Stromen und Kandlen. Ihr erfolgrei i i ogli
t 2 dlen. greicher Einsatz ist nur méglich i
Binnenschiffahrt eines Stromgebiets zu Kartellen zusammengegschlt'}-s;;nnwie:ie

Den AnstoB zur Reform der Frachtenbildung der Elbeschiffahrt bra i
tla.l qunll 1933 erfolgte starke Herabsetzung der Frachtsitze des Se%heﬁgsag;?uﬁ
.d.n s 10 S 1 fiir Papier und Pappe. Bei den zahlreichen Frachtvergleichen, welche
ie Neue Norddeutsche und Vereinigte Elbeschiffahrt-AG (N.N.V.E.) im Aui-
trage des Tarifausschusses Dresden durchfiihrte, gelangte diesé z'u' der Fest-
stellung, daB der Elbeschiffahrt im Fall der Gewdhrung eines festen, fiir alle Be-
nutzer des geb;ochengn Verkehrs gleich hohen Frachtanreize je nach 'der ortlichen
Id.:?%nc{?r Papierfabriken zu den beiden sichsischen Elbumschlagsplédtzen und
verblieb‘zﬁung des geschlossenen Bahnweges ganz verschiedene Wasserfrachten

Um dies zu zeigen, unterbreiten wir dem Leser die nachstehende Ubersicht:

Im Fall der Vollschiffigkeit der Elbe theoretisch erzielbare ‘Wasserfrachten
beim Papier-Export iiber Hamburg 1936
(Papier der Tarifklasse B; Partien von 50 t)

1. Unter Zubilligung eines Frachtanreizes an die Verlader in Héhe von 15 %
der Gesamtaufwendungen des direkten Bahnweges.

Versandorte Entfernung bis Entfernung bis erzielbare
Freital Drsisniices Hamburg Wasserfracht
reita 12 km 46 -
R'adeberg 23 , 433 k;m Ilgé Pf je % kg
Bischofswerda 44 , 468 =AEVILEN I,
C(.)lditz 63 » 508 » ?6 [T ‘u T
Fléha 78 - 457 : 51 T I
Glauchau 103 , 62 S A e

2. Unter Gewdhrung eines festen Frachtvors j
rung prungs von 10 Pf je 100 k
an samtliche Benutzer des gebrochenen Verkehrs, : 4

Versandorte mégliche Wasserfracat

Freital 132 Pf je 100 kg
Radeberg J24 500t CTO0E
Bischofswerda 102 , , 100 ,
Colditz 9 ., , 100" ,
Fléha bas e 1008
Glauchau 47 = e 100

Zu dem festen Frachtanreiz von 10 Pf je 100 kg sei “bemerk ie i
a:l.:__Bersten Randzonen‘dES Hinterlandes der bei?:len séichsiscltu'uszz‘mialgll:ltilensl:‘:‘hIcelx.‘z‘:;r-1
?{ atze Dresden und Riesa ansdssigen Industriellen 1936 beim Papierexport iiber

ambprg auch dann dem gebrochenen Verkehr den Voriug gaben, wenn ihnen
nur ein Frachtvorsprung von 4 bis 8 Pf je 100 kg verblieb. '

Der Tarifausschuf Dresden dachte nicht daran, die ihm bei der Fra
2sde : : chifest-
flgtzfung_gegepenen Moglichkeiten auch nur entfernt auszunutzen. Der L:ss;r
ilirfte sich erinnern, daB das im November 1925 fiir den Verkehr von Béhmen
;us d:lhabwartfi wieder errichtete Tal-Kartell in den Jahren 1928 und 1929 im
?éapftgulgeschaft von Sachsen nach Hamburg den einheitlichen Frachtsatz von
C je 100 kg berechnete. Nach der zum 1. Januar 1930 erfolgten Auflésung
d;eses pnvaten.l{arlel.ls, das stets mit AuBenseitern zu rechnen hatte, sanken
gge Talfrachten in wenigen Wochen auf 30 Pf je 100 kg und unterschritten damit
ie Grenzkostgn aller Reeder und Privatschiffer nicht unbetrachtlich. Nach der
Zwangskartellierung zeigte es sich, wie schwer es ist, herabgewirtsdlaftete




310 Paul Schulz-Kiesow

Wasserfrachten wieder auf den normalen Stand zu bringen. Wegen der Protest-
stiirme der Verlader mufite man sich damit begniigen, die normale SchluBfracat
fiir Frachtgut von Sachsen nach Hamburg mit 55 Pf je 100 kg anzusetzen. Diese
Rate galt bei einem Wasserstand von plus 150 cm am Dresdener Pegel. Falls
Niedrigwasser eintrat, wurden Kleinwasserzuschldge von 5 bis 50 Pf je 100 kg
fallig. Da die Reeder beim Pegelstand von plus 100 cm zum Rudkiritt vom
Frachtvertrag berechtigt waren, stellte sich in der Praxis fiir die sdchsische
Papierindustrie der hochste Frachtsatz im Talverkehr nach Hamburg auf 80 Pf
je 100 kg.

Unter diesen Umstédnden war die Anwendung der ortlichen Frachtendifferenzie-
rung im Elbe- und Havelraum auf den bestrittenen Hinterlandverkehr der Urn-
schlaghdfen beschrdnkt. Hier wurde aber mit Erfolg angestrebt, daB sich die
tatsachlich berechneten Frachten auch mit den theoretisch moglichen Frachten
effektiv deckten. Als unterste Grenze der Wasserfracht wurde vom Tarifaus-
schuB Dresden der Satz von 30 Pf je 100 kg einschlieBlich Kleinwasserzuschldage
festgesetzt. Diese Fracht muBte praktisch allen Fabriken eingeraumt werden,
deren Standort mehr als 80 km von den sédchsischen Elbumschlagplatzen ent-
fernt war. Wegen der ungewdohnlich niedrigen Frachisdtze des Seehafenausfuhr-
tarifs 10 S 1 konnten bei einer Reihe von Standorten der Papierindustrie mit
einer Entfernung von weniger als 80 km bis Dresden oder Riesa nicht einmal
die Normalfracht, geschweige denn die Kleinwasserzuschldge hereingeholt
werden.

Noch groBere Schwierigkeiten als der AT 10 S 1 bereitete der Elbeschiffahrt
der Seehafenausfuhrtarif 8 S 1 fiir Eisen, Eisenwaren, Maschinen, Fahrzeuge
usw. Der Tarifausschuf Dresden sah sich genétigt, die SchluBfracht fiir Maschinen
der Tarifklassen B und C gegeniiber bis zu 30 km von Dresden und Riesa
entfern’ ansidssigen Verladern mit 50 Pf einschlieBlich Kleinwasserzuschlag
anzusetzen. Abladestationen mit einer Entfernung bis Dresden und Riesa von
iiber 30 km zahlten beim Export iiber Hamburg einschlieBlich Kleinwasser-
zuschlag 40 Pf je 100 kg.

Beim Export von Glas und Glaswaren ab Sachsen betrug die niedrigste Wasser-
fracht 40 Pf je 100 kg incl. Kleinwasserzuschlag. Gliicklicherweise brauchte man
trotz des Seehafenausfuhrtarifs 22 S 1 nur in wenigen Fillen von dieser Sonder-
fracht Gebrauch machen. Wie bei Glas und Glaswaren wurden auch bei Por-
zellan und Porzellanwaren bei Entfernungen von bis zu 80 km stets die normaele
SchluBfracht und die Kleinwasserzuschldge erteilt. Der niedrigste Frachtsatz,
der den in den kritischen Hinterlandzonen der sdchsischen Hafen ansdssigen
Verladern zugestanden werden mufte, unterschritt bei Porzellanwaren die regu-
lare SchluBfracht nur um 5 Pf je 100 kg.

Das auf dem bestrittenen Hinterlandverkehr der Umschlagpldtze beschrankt
gebliebene System der ortlichen Frachtendifferenzierung wurde im Verlauf der
Zeit immer mehr verfeinert. Soweit nicht fiir bestimmte Versandstationen be-
reits Sonderfrachten festgelegt worden waren, wurde iiberall dort, wo die nor-
male Wasserfracht den Verladern gegeniiber den Sétzen der Seehafenausfulr-
tarife keinen oder keinen ausreichenden Anreiz bot, vom Tarifausschufi tber

die Einrdumung von ErméBigungen auf Grund beweiskraftiger vergleichender’

Kalkulation von Fall zu Fall entschieden.

Die iibrigen Tarifausschiisse folgten dem Beispiel des Tarifausschusses Dresden.
Es wurden stindig neue Giiter in die regionale Frachtdifferenzierung einbe-
zogen. Wir stofen auf sie im Tal- und Bergverkehr, im Stiickgut-, Frachtgut-
und Massengutgeschift, nicht nur im Elberaum, sondern auch im Verkehr Ber-
lins mit Hamburg. Die meiste Anwendung hat indessen diese Frachtenbildungs-
methode im Talverkehr der sdchsischen Elbe gefunden.

Um nicht den Eindruck aufkommen zu lassen, die Beweisfilhrung des Verfassers
stiitze sich allein auf verhaltnisméBig wertvolle Giiter, soll an zwei Beispielen
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gezeigt werden, daB die Elbe-Reedereien-Vereinigung auch bei Massengiitern
von dem System der ortlichen Frachtendifferenzierung Gebrauch gemacht hat.
Vor dem Kriege betrug die Normalfracht fiir Glassand von Riesa nach Hamburg
bei Mengen ab 200 t 30 Pf je 100 kg. Nach der Einfithrung des allgemeinen
Ausnahq"tetarlfs 2 B 5 fiir Sand zur Herstellung von Glas sah sich die Elbe-
Reederelen-VeJ_:emigung gezwungen, ihrerseits fiir Glassand Ausnahmefrachten
zu erstellen. Die wichtigsten Glassandvorkommen der Lausitz befinden sich in
Hohenbocka und in Schwarzbach bei Ruhland. Hohenbocka ist 65 km von Riesa ent-
fernt.__Dagegen betrdgt die Bahnstrecke Ruhland—Riesa nur 55 km. Unter diesen
Umstdnden wurden mit Wirkung vom 1. Januar bis 31. Dezember 1939 fiir Glas-
sand zur nachweisbaren Verschiffung nach auBerdeutschen Lindern mit Aus-
nqhme von Skandinavien, Finnland und den Randstaaten in Posten von
mindestens 150 t folgende Mindestentgelte festgelegt:

Herkunft Hohenbodka 25 Pf je 100 kg

Herkunft Schwarzbach bei Ruhland 26 Pf je 100 kg

AuBerdem wurden statt der normalen Kleinwasse 4 ;
16 Pf je 100 kg berechnet, rzuschlage solche von 2 bis

1936 wurden der Massengutreederei Behnke & Mewes fiir ihren Jahresschluf
von 30000 t Zellulose von Hamburg nach mitte i
folgende Ausnahmefrachten fiir Ze.lh?lose gewahrifieutsmen Rl

nach Dresden 56 Pf je 100 kg (Normalfracht 65 Pf)

nach Riesa 50 Pf je 100 kg Normalfracht 62 Pf)

nach Magdeburg 34 Pf je 100 kg (Normalfracht 35 Pf)

AuBerdem erreichten die Empféinger von der Elbereedereien-Vereini i

: . { : -Vereinigung eine
erhebl;dle Elnsch‘ran}cung ihres Kleinwasserrisikos. Der Tarifausschug bggrﬁn-
ge.t.atli}slunt;etrs(;:hledhchen Abweichungen von den normalen Wasserfrachten aus-
rucklich mit der verschiedenen Entfernung der einzelnen Empfangs i
von den Elbumschlagplédtzen. ? Bhehe

ES“WI!'(] die_Aufgahe kommender Kartelle sein, die értliche Frachtendifferenzierung
standzg weiter zu entwickeln. Sie muB, soll die endgiiltige Sanierung der Bin-
nenschiffahrt gelingen, auf die Platzgiiter und den gebrochenen Verkehr mit
ka:irze_sm Zu- und Ablauf auf der Bahn und der LandstraBe ausgedehnt werden.
Die in d1es.en Relationen bisher den Benutzern der WasserstraBen gewdhrten
Fradl__tv?rteﬂe missen mindestens halbiert werden. Ebenso ist eine {iberaus
sorgfdltige Staffelung der Frachten unerldBlich. Dasselbe gilt von der Abstim-
mung dEI‘" K{emwasserzusmlége. Die Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 hat
bei der ortlichen Frachtendifferenzierung von den Méglichkeiten, die ihr zur
Verfiigung standen, nur ungeniigenden Gebrauch gemacht.

Erstreckt sich die ortliche Frachtendifferenzierung auf samtliche Wasserstrafen-
transporte, so ist die Binnenschiffahrt durchweg in der Lage, sich auch im be-
strittenen Hir_lterlandverkehr der Binnenschiffahrt vom Druck der Ausnahmetarife
auf 111_.re"Befdrderungspreise zu befreien. Entzieht sich die Eisenbahn im Fall
der_ Emfl_lhruq-g neuer oder der Frachtsenkung alter Ausnahmetarife ihrer Aus-
gleichpflicht in der Form der Erstellung neuer bzw. der ErmiBigung bereits
bestehender Binnenumschlagtarife, so kann die Binnenschiffahrt zugunsten der
Verlader 'unq Empfédnger in den kritischen Wettbewerbszonen Frachtsitze fest-
setzen, die ihre Selbstkosten unterschreiten. Die damit verbundenen Fracht-
atjsfalle wiirden durch die Heraufsetzung der Beférderungsentgelte fiir Platz-
giiter und solche Giiter, die im gebrochenen Verkehr mit, eisenbahnméBig ge-
sehgn, kKurzem Zu- und Ablauf anfallen, wieder ausgeglichen werden. Auf diese
Weise bleibt den Binnenhdfen ihr bisheriges kilometrisches Vorzugsgebiet unter
allen Umstanden erhalten. Die Festsetzung differenzierter Wasserfrachten fiir
das gleiche Gut und dieselbe Leistung je nach der ortlichen Lage der Versender
und Empfanger zu den WasserstraBen ermoglicht sogar eine nicht unbetricht-
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i i a ten des geschlos-

i i des Hinterlandes der Binnenhdfen auf Koste: jesch
llg:nAl;l:}mﬁteznéz. Sie fiihrt eine vollige Verschiebung des Kratftﬁvﬁ;l:a]la’.tig:?

i a nste =

ischen den beiden groBen Verkehrstragern, und zwar zuguns : .

iglisffaﬁ?l herbei. Der Wettbewerb von Elsenbahn’und anensphtffghrt Méﬂf?:}il:
nicht mehr unter ungleichen Bedingungen vor sich geh_en. Die anens.
ist in diesem Fall auf das Wohlwollen der Eisenbahn nicht mehr angewiesen.

VIL

ortli i i i ine Erfindung der Elbe-

tem der ortlichen Frachtendifferenzierung ist keine I .

ggZd§¥:ieerTv:reinigungen. Es wurde bereits vor der Zwangskartellierung der
Elbeschiffahrt im Donauraum seit Jahren mit groBem Erfolg angewandt.

i i ie Ei timmtes Tarifsystem.
ie Bi chiffahrt braucht ein auf die Eisenbahn abges _
g?is?%ﬁ%?ﬁgungen sind auf der Donau seit langem erfiillt. Die Ve{ﬂed:tu?fg
von Eisenbahn und Binnenschiffahrt auf]'gfr I])o_gz:;u :mé?metl?c%gdlfﬁslﬁe: rzawj*
Kartellierung der Donauschiffahrt wesentlich erleichtert. ek
id i edereien waren durch Verein
schenstaatlichen Verkehr in Frage kommenden Re ; : Vetan
ch um die Tarifgemeinschaft,
ngen zusammengeschlossen. Es handelte Sic _ '
Egigng;\nféinge auf das Jahr 1908 zuriickgehen. Sie setzte sich zur Aufgab?.
1. Die einheitliche Festsetzung und Einhaltung der Frachten und der Beforde-
rungsbedingungen. . : | )
2. Die Quotisierung der Mengen oder Frachtemnahmen_ im Stiickgut-, Getreide
und Tankverkehr. St
Eine noch engere Form der gemeinschaftlichen Arbeit im D_t_maura_umgt'et-ltlt;z (ril:l:i
Betriebsgemeinschaft der Donauschiffahrten dar, imf ch_e iiber ein Scl;'f?ahrt-;-
Donautonnage entfielen. Kurz vor dem Kriege gehorten ihr folgende i .
gesellschaften an: :
1. Die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft, Wien,

2. der Bayerische Lloyd, Regensburg,
3. die Kgl. Ungarische FluB- und Seeschiffahrts-AG, Budapest,
4. die Continentale Motorschiffahrts-Gesellschaft (Comos), Amsterdam.

i i i i traffen Pol, durch den

delte sich bei der Betnebsgememsd}an um einen stre i
Eisehlggtr?elfs;;ittel, die Landanlagen und die Umscé:lagsemndltungen der betei
i reien gemeinschaftlich eingesetzt wurden. i3
%%lgngi%eéiu? EinflugB auf die Organisation und dw.-IBe&ne11?3sefrt;;;"fr‘::li{xt gg;n?r?:;e?n
i i i i fkommens. In der >
schiffahrt war die Struktur ihres Giiterau e

i i it di n Kahnladungen. Dagegen geben di
die Massengiiter und damit die ganzen K O
hochwertigen Giiter dem Geschadft der Donauschi : i

Eralg e:i(;](;r:\trﬁchg Geprédge. IThre Befﬁrderung erfollgt durch die rtfahz;l:]l:nﬁz?;gﬁ
Linienschiffahrt. Die Giiterboote laufen eine Vielzahl von oit s 3

Stationen an. , _
i i i des Tal- und Bergver-
Unausgeglichenheit des Guteraufkgmmeps.

l‘ch;i?:nspril:{t der Ei?lzglsdﬂffer auf der Donau eine v;:l;? ;llr:til;tl_;]e:trrc;?feet: lill:)t]é.lcra.
amm Donauschiffahr \T-
Hierdurch wurde der Zus ens_c.hluﬁ der O e
i Kartellen erleichtert. Die unterschiedliche Stru o5
%ztoﬂzltanergfahrt bedingte kostspielige Leerfahrten.und el_'forderte gen AcllJ.s
gleich der Tal- und Bergfrachten. Letzterem Zweck diente die Anwendung des

Wertsystems bei der Frachtenbildung.

Beim sogenannten Stiickgutverkehr handelt es sich' un'n‘Gllits_;rtrs.\nsl;ro‘:_.:::'-e,dttei.:;:;l

nicht in ganzen Kahnladungen anfallen. El; gptspncht ntnangelggfeé?ﬁd{gﬁter
dungsverkehr der Eisenbahnen. Auf die so vers

x?f?:{g: 193% bei der Betriebsgemeinschaft 41% der Transportmengen.

Die Reform der Frachtenbildung der Binnenschiffahrt 313

War die Donauschiffahrt dank ihres Zusammenschlusses zu Kartellen und
Betriebsgemeinschaften als Vertragspartner fir die Eisenbahnen geeignet, so er-
leichterte das strenge Tarifsystem auf der Donau die Zusammenarbeit zwischen
den Eisenbahnen und der Donauschiffahrt, Das Tarifwesen der Donau-Tarif-
gemeinschaft entsprach im Grunde den Bahntarifen der Donaulénder, Der Donau-
tarif sah zwecks Férderung des Sammelgutverkehrs verschiedene Frachtsitze
fiir Giiter in Mengen von bis zu 5 t und fir Ladungen von 5 und 10 t vor.
Fiir den Stiickgutverkehr war eine Giitereinteilung in 10 Grundklassen geschaf-
fen worden. AuBerdem bestanden Ausnahmetarife fiir bestimmte Giiter und
Verkehrsrelationen, Im Gegensatz zu den Gepflogenheiten auf den iibrigen

europdischen Strémen berechnete die Giiterbootsschiffahrt auf der Donau keine
Kleinwasserzuschldge.

Wie fiir die gesamte Binnenschiffahrt bildeten die Frachtkosten des geschlos-
senen Bahnweges auch fiir die Festsetzung der Beférderungspreise der Donau-
Reedereien den Ausgangspunkt. Besonderen Wert legte die Tarifgemeinschaft
auf die Wettbewerbsfahigkeit des gebrochenen Verkehrs gegeniiber dem
direkten Schienenweg. Zu diesem Zweck setzte sie im bestrittenen Hinterlands-
verkehr der Donauhdfen ihre reguliren Wasserfrachten so sehr herab, dafi die
Gesamtaufwendungen des kombinierten Bahn-Donauweges den um den Fracht-
anreiz gekiirzten Kosten des geschlossenen Bahnweges entsprachen, Da die
meisten Eisenbahnen des Donauraumes keine Binnenumschlagtarife gewéahrten
und die Wasserfrachten nicht beliebig gesenkt werden konnten, iiber-
schritt das Einzugsgebiet der groBen Donauhifen im allgemeinen nicht die
80-km-Grenze. Die Festsetzung unterschiedlicher Wasserfrachten flir die gleiche
tkm-Leistung durch die Donauschiffahrt soll am Beispiel der Durchfuhr der deut-
schen Seehdfen mit Osterreich und Ungarn auf dem kombinierten Eisenbahn-
Donauweg dargelegt werden.

Nach schweren fiir alle beteiligten Bahnverwaltungen verlustreichen Tarif-
kriegen kam es 1928 in Miinchen iiber die Durchfuhr der Adriahdfen und der
deutschen Seehéfen nach und von den Donaulindern zu einer Verstdndigung.
Fir die Frachtsatzbildung der deutschen Seehafen-Durchfuhrtarife mit Oster-
reich und Ungarn bildeten die Triester Frachten die Grundlage. Nach den Miin-
chener Vereinbarungen muBten im Verkehr mit Osterreich die Hamburger
Frachtsdtze (bei Baumwolle die Bremer Frachisdtze) des direkten Bahnweges
(Deutsch-Usterreichischer Seehafentarif, abgekiirzt Does) bei Triester Frachten
unter 300 Pf je 100 kg um mindestens 15% und bei hoheren Triester Frachten
um mindestens 12% teurer als diejenigen des Adriahafens (Osterreichisch-
Adriatischer Verbandstarif, abgekiirzt Oestad) sein. 1934 wurden die Zweckver-
bandsvereinbarungen auf den Verkehr mit Ungarn ausgedehnt. Hiernach lagen
die Frachtsatze fiir Hamburg — bei Baumwolle fiir Bremen — im durchgehenden
Verbandstarif (Deutsch-Ungarischer Seehafentarif, abgekiirzt Dus) um minde-
stens 15% hoher als die enlsprechenden Frachtsitze im Verkehr mit den Adria-
hifen (Ungarisch-Adriatischer Verbandstarif, abgekiirzt Ustad).

Die Deutsche Reichsbahn arbeitete seit 1925 mit der internationalen Donau-
schiffahrt eng zusammen, Sie betrachtete den Donauumschlagverkehr {iber Regens-
burg gewissermafen als ihren verlangerten Arm, mit dem sie weit in die Donau-
linder hinein die deutschen Seehdfen trotz ihres ungtinstigen Entfernungsver-
hdltnisses zu Triest wettbewerbsfahig machte. Solange die Usterreichischen
Bundesbahnen sich nicht bereit fanden, den geschlossenen Bahnweg nach und
von den deutschen Seehdfen auf ihren Strecken in gleicher Weise wie den-
Jenigen nach und von Triest tarifarisch zu begiinstigen, erméglichten den deut-
schen Seehidfen in erster Linie die vorteilhaften Verbandstarife der Deutschen
Reichsbahn mit der kartellierten Donauschiffahrt eine angemessene Beteiligung
am iiberseeischen Giiteraustausch Usterreichs. Es nimmt daher nicht wunder,
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101 km muBten die Frachtsitze des Doesdu um einen Zuschlag von mindestens
10% erhéht werden. Den Beférderungspreisen des Doesdu fiir Wien waren die
im Oestad aufgenommenen Frachtsitze fiir Wien—Zwischenbriicken (im Tal-
verkehr) oder Wien-Praterkai (im Bergverkehr) zugrunde zu legen,

Beim Versand von Wien und Linz nach oOsterreichischen Binnenstationen und
in umgekehrter Richtung schlossen die Doesdu-Frachtsitze in fast allen Fillen
auch die Umschlagkosten in den beiden Donauhdfen ein, Dagegen erhéhten
sich beim Verkehr Péchlarns mit Gsterreichischen Binnenpldtzen die Fracht-
sdtze des Doesdu um die Umschlagkosten von 40 6sterreichischen Groschen je
100 kg. Hier bestand somit selbst in der ersten Zone (bis 50 km) keine voll-
standige Paritdt mit den Triester Frachten.

Die in G&sterreichischen Groschen fiir 100 kg festgesetzten Frachtsitze des
Doesdu galten nur fiir die Beférderung von Wagenladungen. Sie waren Ge-
samtfrachtsédtze und enthielten den Frachtanteil der Deutschen Reichsbahn, die
Umschlagkosten in Regensburg, die Donau-Wasserfracht und — soweit nicht
im Tarif Ausnahmen vorgesehen waren — im allgemeinen auch die Ladekosten
in den osterreichischen Schiffsstationen. Die in den osterreichischen Binnen-
stationen ansdssigen Verlader erfreuten ich im Fall der Benutzung der Eisen-
bahn beim Zu- und Ablauf ihrer Giiter von und nach Wien, Linz und Péchlarn
niedrigerer Wasserfrachten als die Bezieher und Versender in den éster-
reichischen Donauhéfen,

Die Deutsche Reichsbahn war auBerstande, sich an den Frachtkonzessionen zu
gunsten des doppelt gebrochenen Verkehrs zu beteiligen. Ihr Frachtanteil ent-
sprach 1935 gemdB den Miinchener Vereinbarungen jhrem um 40 bzw. 20 dster-
reichische Groschen je 100 kg verminderten Frachtanteil am Does, Die Fracht-
paritat des Doesdu im Fall des Verkehrs der deutschen Seehdfen mit dster-
reichischen Binnenstationen der ersten Zone (bis 50 km) mit dem Oestad konnte
nur dadurch erreicht werden, daB die Donau-Schiffahrts-Gesellschaften ihre
reguldre Wasserfracht wesentlich kiirzten. Ebenso unterschritten die Wasser-
frachten fiir die in den beiden librigen Zonen ansédssigen Verlader die Beforde-
rungspreise beim Verkehr von Wasserplatz zu Wasserplatz nicht unbetréchtlich.
Die Frachtsatzbildung des Doesdu soll nur an zwei Beispielen gezeigt werden,
Ab 1. August 1935 betrugen die Versandkosten fiir ostindische Baumwolle von
Triest nach Wien bei Aufgabe von 10 t auf Grund des Oestad 584 oster-
reichische Groschen fiir 100 kg. Bezogen die osterreichischen Spinner in Wien
die ostindische Baumwolle auf dem direkten Bahnweg {iber Hamburg, so hatten
sie 654 osterreichische Groschen je 100 kg aufzuwenden, Bevorzugten
sie den kombinierten Eisenbahn-Donauweg, so galten fiir sie die gleichen Be-
forderungskosten wie im Fall des Bezugs iiber Triest. Der Frachtanteil der
Donaureeder stellte sich auf 284 osterreichische Groschen je 100 kg,

Um die gleiche Zeit zahlte eine Spinnerei in Ober-Eggendorf, welche Stadt
von Wien-Praterkai 71 km entfernt ist, beim Bezug von ostindischer Baum-
wolle von Hamburg nach dem Doesdu 596 &sterreichische Groschen je 100 kg.
Dieser Frachtsatz lag 5% hoher als die Triester Fracht. Dies war nur dadurch
moglich, daB die Donau-Schiffahrtsgesellschaften sich auf der Strecke Regens-
burg—Wien mit einer Wasserfracht begniigten, welche mit 205 6sterreichischen
Groschen je 100 kg diejenige, welche sie bei der Belieferung Wiens mit ost-
indischer Baumwolle erzielten, um 27,8% unterschritt. Dabei mufiten die Ree-
dereien aus ihrem Frachtanteil am Doesdu auch noch die Umschlagkosten vom
Donauschiff auf den Eisenbahnwagen abdecken. Die Versandkosten fiir ost-
indische Baumwolle von Hamburg nach Ober-Eggendorf auf dem geschlossenen
Bahnweg betrugen 1935 nach dem Does 636 Osterreichische Groschen je 100 kg.

Welch umfangreichen Gebrauch die Donau-Reedereien von der Anwendung des
Systems der ortlichen Frachtenclifferenzierung machten, zeigt folgende Ubersicht:
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—Wien fiir

vale Unterschreitung der ‘Wasserfracht Regensburg g

glr‘:sgiritl)ez: n:m Fall des Versands iiberseeischer Einfuhrgiiter nach &ster
reichischen Binnenstationen auf Grund des Doesdu im Jahre 1935

i i i er

Einfuhrgiiter Empfangsstationen  Entfernung von Wien I{S;esrs‘:r?ﬁggt%ﬁr

Wiener Empfanger
Baumwolle, USA  Ober-Eggendorf 71 km gi.gg';
—do— Tattendorf 40 km 18’5 o
Schafwolle Bad Voslau 40 km 4.2 2
Jute Ebenfurth 64‘1 km 3 ,2%
Harze Pitten 76 km tg,z%
Tropenholzer Orth 77 km 29.4%
Reis Mistelbach 78 km / 5
—do— Neunkirchen 90 km 521 9}
Kaffee Wiener Neustadt 76 km 32.3 9;
Asphalt Stadlau 11 km 2'9 2
technische Fette  Atzgersdorf 18 km 15, 2

—do — St. Polten 85 km 354

Tran Lanzendorf 15 km 14,2 %
—do— Florisdorf 9 km 3.8%
Kupfer Berndorf 55 km 52,4 2
—do— Enzesfeld 50 km 488 %

i i 1t verwandte die Ubergewinne, welche sie beim Verkehr von
E\}zsggr;é}:f:hzlga&asserplatz erzielte, zur Subveplionieru_pg des doPpelt gebro-
chenen Verkehrs. Die ortliche Fradxtendiffergnmerung fithrte zu einem vollen
Erfolg. Hiervon zeugt die nachstehende Ubersicht:

Die Verteilung des Doesdu-Verkehrsaufkommens im .'Iahre 193?_‘auf
sterreichische Binnenstationen (Transitgiiter) und die Donauhéfen
(Ortsgiiter), nachgewiesen am Beispiel Wiens.

L Die Doesdu-Sendungen von den deutschen Seehdfen nach Wien

Transitgiiter 38947t = 5317%
Ortsgiiter 34426t = 469%
insgesamt 73.373t = 100,0 %
1I. Die Doesdu-Sendungen von Wien nach den deutschen Seehéfen.
Transitgiiter 1.687t = 346%
Ortsgiiter 3182 =20654
insgesamt 4869t = 100,0 %

i i bei
Das Schwergewicht des doppelt gebrochenen Ver_]_{cehrs _laq beim Doesdu
den Entferm?ngen bis zu 75 km nach und von den osterreichischen Donauhafen.
So betrug 1936 der Anteil der mehr als 75 km von den Donau-Umschlagstationen
entfernt gelegenen osterreichischen Binnenstationen am Verkehrsaufkommen
des Doesdu mit 2,602t nur 3,2 %. . St
Das System der ortlichen Differenzierung der Donaufrachten galt auch in Ungata.
Seinef Anwendung durch die Reeder waren aber, was den deutschen Seehafen-

i i tzt.
kehr mit Ungarn iiber Regensburg anbelangte, relativ enge Grenzen gese
;Qeard'ledren Vereigbarungen zwischen den Beteiligten beschriankte sich der ortliche:

Geltungsbereich der Dusdu-Frachten auf samtliche ungarischen Donauhéfen so-

i i i i i - d Pecs (Finf-
wie auf die Bahnstationen des Wirtschaitsgebiets Grof-Budapest un 5 .
kirchen), welche Stadt vom Donauumschlagplatz Mohacs 60 km entfernt ist. "Der-
Aktionsradius des doppelt gebrochenen Verkehrs der deutschen Seehdfen iibel

Regensburg bzw. Budapest, innerhalb dessen der Dusdu die um 5% erhohien
Triester Frachten iibernehmen durfte, betrug nur 30 km.
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Sieht man vom Donauraum ab, so wurde in Deutschland die Binnenschiffahrt
von jeher in den beiden Formen der Reederei und der Einzelschiffahrt betrieben.
Der selbstdndige Privatschiffer verfiigt tiber keinen frachtwerbenden und dispo-
nierenden kaufmdannischen Betrieb auf dem Lande und nennt nur ein, zwei oder
drei Schiffe, bei denen es sich in der Regel um Schlepp- und Motorkédhne, aber
nur selten um Schlepper handelt, sein eigen. Wegen der fehlenden direkten
Verbindung zum Markt sind die Privatschiffer auf die guten Dienste von
Maklern, Befrachtern und Spediteuren angewiesen.

Viele Privatschiffer gingen ein enges Vertragsverhdltnis mit den groBen Reede-
reien ein. Hatte bereits die Einrichfung der Vertrags- oder Hausschiffer zu
einer Einengung der Betatigungsmaglichkeiten der Befrachter, Makler und Spedi-
teure gefiihrt, so erwuchs diesen in den Schiffergenossenschaften eine noch ge-
fahrlichere Konkurrenz.

Auf dem Rhein betdtigen sich die Genossenschaften der Partikuliere fast aus-
schlieBlich als Makler und Befrachter. Lange Zeit hindurch beschrankten sich auch
in den Stromgebieten Elbe, mérkische WasserstraBen und Oder die Schiffer-
genossenschaften darauf, die Kéhne ihrer Mitglieder von Fall zu Fall zu be-
frachten. Sehr bald begannen sie aber, sich eigene Schleppkraft zu beschaffen,
und waren nunmehr in der Lage, Reedereifunktionen auszuiiben, Da die meisten
Mitglieder sich weigerten, die vertragliche Pflicht zu {ibernehmen, ihre Kédhne
ausschlieBlich ihrer Genossenschaft zu Befrachtung anzubieten, und der Mitglie-
derbestand starken Schwankungen ausgesetzt war, hatten die Schiffergenossen-
schaften gegeniiber den Reedereien einen schweren Stand.

Uber das Krafteverhdltnis zwischen den drei Unternehmungsformen der Bin-
nenschiffahrt des deutschen Elbegebietes unterrichten nachstehende Ubersichten:

1. Die deutsche Schleppkahntonnage auf der Elbe 1933

Reedereien, GroBschiffer und Vertragsschiffer 400 000 t = 40%
die beiden Genossenschaften . . . . . . 370000 t = 37%
die nichtorganisierten Privatschiffer . . . . 230000 t = 23%

2. Die Verteilung der 1933 rund 60 000 P/S betragenden Schleppkrait der
deutschen Elbeschiffahrt nach Unternehmungsformen

Reedereien, GroBschiffer . . . . . . . 80%
organisierte Privatschiffer . . . . . . 14%
nichtorganisierte Privatschiffer . . . . 6%

In der Vergangenheit stellte die nichtorganisierte Kleinschiffahrt einen wichtigen
Elastizitdtsfaktor in der Binnenschiffahrt dar. Dank der Elastizitét seiner Kosten
war der Privatschiffer in der Lage, sich dem Verkehr anzupassen. Wahrend die
Reedereien bestrebt waren, ihre Flotten auf dem ihrer regelmaBigen Transport-
fahigkeit entsprechenden Optimum zu halten, erfiillte der Privatschiffer die
Ergdnzungsfunktion. Er stellte seine Tonnage in Zeiten ungiinstigen Wasser-
standes zur Verfligung und ermoglichte den Ausgleich wéhrend der Saison und
der Hochkonjunktur, Wie Alfons Schmitt aber mit Recht hervorgehoben hat, war
die Kleinschiffahrt zu einem sehr beachtlichen Teil auch an der Bewiltigung des
.normalen regelmaBigen Verkehrsanfalls" beteiligt. 1)

In den Krisenjahren 1930 bis 1932 wurde die nichtorganisierte Privatschiffahrt in
die reine Erganzungsfunktion gedrangt, Um ihren volligen Zusammenbruch zu
verhindern, errichtete die Reichsregierung 1932 auf der Oder, den markischen
Wasserstralen und der Elbe sowie 1934 auch auf dem Rhein Schifferbetriebs-
verbdnde, und zwar als Korperschaften des o6ffentlichen Rechts, Fiir samtliche

11) Alfons Schmitt, a.a, O,, Seite 44,
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Privatschiffer, die nicht mehr als drei Fahrzeuge besaBen, bestand Pflichtmit-
gliedschaft.

Die Reichsregierung hitte damals gut daran getan, wenigstens in Stromgebieten,
wo die Schiffergenossenschaften den Charakter von Reedereien hatten, nur die
nicht organisierte Kleinschiffahrt zwangsweise zu Schifferbetriebsverbdanden
zusammenzuschliefen. Der Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934 gehorten die
Genossenschaften als vollwertige Mitglieder an. Es bestand auch kein AnlaB,
die durch langfristige Vertrdge seit Jahren fest an die groBen Reedereien ge-
bundenen Hausschiffer in die Schifferbetriebsverbdnde hineinzudrdangen. Der
eigentliche Zweck dieser Zusammenschliisse war die Sicherung der Beschéftigung
der vollig freien Privatschiffer. Nur sie hatten als Mitglieder fiir die Schiffer-
betriebsverbdnde in Frage kommen sollen.

Die Genossenschaften auf der Elbe und der Havel biiBten seit der Errichtung
der Schifferbetriebsverbande einen Teil ihrer Beschdftigung ein. Zahlreiche
Privatschiffer meldeten ihren Austritt als Mitglieder an. Die selbstdndigen
Befrachtungsfirmen verloren weitgehend ihre Existenzberechtigung. Wenn auch
unter den Befrachtern unreelle Elemente zu finden waren, so mufite doch viele
dieser ,Hindler mit Binnenschiffahrtstransporten” als durchaus niitzliche Glieder
der Volkswirtschaft bezeichnet werden. 12) Mit Recht glaubte das neue Zwangs-
kartell auf die Erfahrung und die Mitarbeit der leistungsfdhigen Befrachtungs-
firmen nicht verzichten zu diirfen. Die Elbe-Reedereien-Vereinigung von 1934
nahm daher die zur ,Notgemeinschaft fiir Binnenschiffahrtbefrachter G.m.b.H.*
zusammengeschlossenen Firmen als Mitglied auf.

Es ist sehr zu begriifien, daB der Gesetzentwurf der fritheren Verwaltung fiir Ver-
kehr iiber den Einsatz von Binnenschiffen und die Errichtung von Schifferbetriebs-
verbinden der Binnenschiffahrt die Pflichtmitgliedschaft weitgehend einschrankt.
Sie soll sich in Zukunft nur noch auf diejenigen Privatschiffer erstrecken, die
weder einer reedereiméBig arbeitenden Genossenschaft angehéren, noch in einem
ihre wirtschaftliche Existenz sichernden und auf die Dauer gerichteten Vertrags-
verhdltnis zu einem Schiffahrtsunternehmen stehen. Aus dem Wortlaut des
Gesetzentwurfes glauben wir den SchluB ziehen zu diirfen, daf auch Vertrags-
schiffer leistungsfédhiger Befrachter zum Austritt aus den Schifferbetriebsver-

binden berechtigt sind.

Es entspricht dem Wunsch der ganz iberwiegenden Mehrheit der Privatschiffer
des Rheins und der Elbe, die dort bestehenden Schifferbetriebsverbénde aufrecht
zu erhalten. Die nichtorganisierte Rheinschiffahrt gehdrt als Unternehmungstorm
der Vergangenheit an. v
Sollte es in der Bundesrepublik Deutschland zur Errichtung von Binnenschif-
fahrtskartellen auf der Grundlage o6ffentlich-rechtlichen Zwanges oder in der
Form freiwilliger Marktverbande kommen, so diirfte sich die Auflésung der
Schifferbetriebsverbdnde empfehlen. Die Mitglieder der Schifferbetriebsverbédnde
miiften vor die Alternative gestellt werden, sich entweder reedereimafig ar-
beitenden bzw. sich zu Reedereien entwickelnden Genossenschaften anzuschlie-
Ben, oder aber ein enges und langfristiges Vertragsverhiltnis zu Reedereien
oder zu mit ausreichender Schleppkraft versehenen GroBbefrachtern einzugehen.
Nach Ablauf einer bestimmten Karenzzeit kénnte den Privatschiffern das Hin-
{iberwechseln von einer Genossenschaft zu einer anderen Genossenschaft sowie
von Genossenschaften zu Reedereien oder Befrachtern und umgekehrt regel-
méBig gestattet werden. Die Genossenschaften und die GroBbefrachter sind als
Mitglieder in die Kartelle aufzunehmen, Wir empfehlen dringend die Errichtung
von zwei oder gar drei Genossenschaften in jedem Stromgebiet. Eine einzige
Genossenschaft in jedem der Stromgebiete wiirde iiberaus schwerféllig arbeiten.
Die Schiffergenossenschaften sollten sich auf die Bereederung von Schlepp-

12) Alfons Schmitt, a.a.O., Seite 47.
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kdhnen, Schleppern und Motorkidhnen beschrinken. Thre eigentl ane i

das Mas_sengut— und Frachtgutgeschaft. Privatschiffer, die E:iﬁaetric&ier ?1?:1 %‘i?téif
bootsschiffahrt geeignete Motorschiffe verfiigen, sollten sich, soweit nicht ihre
Tonnage von der’Ell- und ExpreBschiffahrt in Dauerdlarter'genommen ist, zu
Gesellschaften ~mit genossenschaftsahnlichem Charakter zusammensd‘sliehen
Im Elberaum gibt es eine Reihe von Gesellschaften mit beschrinkter Haftun i
der_en Ggse]lsd-na_fter Eigner von Motorschiffen sind, und welche ihre Motog:
schiffe diesen, sich der regelmaBigen Eilschiffahrt und dem Frachtgutgeschaft

widmend i i i i O i
v Karteelllie.ﬁrmen zur Verfiigung stellen. Auch diese Betriebe gehoren in

Im Fall der Kartellierung der Binnenschiffahrt eriibrigen sich au i i
ch di =
fal;lrtstellen, welche nunmehr an Stelle der Transportzgntralen erridltete\p\?;:::jﬁl
sollen. Dagegen betra_chten wir die Frachtenausschiisse als Dauereinrichtungen
Y\hr errllpfehlen also die Aufnahme eines Paragaphen in das kommende Geseté
i.lb&:r _dle Eradltgnaussdxﬁsse in der Binnenséhiffahrt‘, welcher bestimrlrlxt daB
Bedcigltm die Befordex_-ung genau umrissener weniger Giiter von lebenswid;tiger
jedeutung, welche die Haupttrager des Massenqutverkehrs der WasserstraBen
s-md, der Preisfestsetzung durch die Frachtenausschiisse unterliegen. Hierzu zédhlen
u?sbe__so'nderg Kohle, Eisenerz, Diingemittel, Getreide und Baustoffe, die verhilt-
nismaBig blll_lg und daher frachtempfindlich sind. Es muf sich aber bei
ihnen ausschlieBlich um Schiittgiiter handeln, bei deren Umschlag Greifer und
gau"qheber An.wendung finden. Werden sie in Sédcken oder in kleinen Partien
ef?rderg. 50 smdﬂdie Frachtenausschiisse fiir die Festsetzung ihrer Beférderungs-
preise nfdnt zustdndig. Nur im Fall der Beschrankung der Fra&tenaussmﬁgse

auf wenige Standardgiiter bleiben sie in ihrer Arbeitsweise beweglich genu
um mrtsd1aft}1d1 gebotene Frachtendnderungen nach oben und unten besgdxlet?:
Elgt d}.lrc'hzufuhren. Der Gese_-_tzentwurf gestattet die Bildung értlicher Frachten-
ommissionen. Von_fixeser Moglichkeit sollte im Interesse der von der verladen-
den Wirtschaft gewiinschten Auflockerung des FrachtenausschuBerfahrens stirk-
ster Gebrauch gemacht werden. Das Gesetz sollte ausdriicklich vorschreiben, daB

auch diese Gii i ortli i i
auey die sindl.ner in das System der &rtlichen Frachtendifferenzierung einzu-

Die Frachtenbildung im Stiickgut- und Frachtgutgeschaf ie fii

dle._mcht. in ganz groBen Mengen anfallen, gm%u% i; dénsci-‘lglr?dgg cﬁ?’sgl?;r??af;
ischusse liegen. Im Stromgebiet der Elbe und auf den mirkischen Wasserstrafien
ag trotz des Bestehens der Frachtenausschiisse das Schwergewicht der Frachlen-
bildung bei den Tarifausschiissen der Elbe-Reedereien-Vereinigung von 193?4.

Solche Tarifausschiisse b i ichti o :
A e estanden in allen wichtigen Umschlagplédtzen, Sie traten

Die Frachtenausschiisse setzen sich aus der gleichen Zahl v

gmnenschlffahrt [Klgin- und GroBschiffahrt) %md der verlad%rrlldzgn\r’\?itftrs%:?tr
Barlclinter auch Spedllte.ure, zusammen. Die Frachtenausschiisse haben besdﬂie:
ende und nicht lediglich beratende Funktion. Thre Beschliisse bediirfen zu ihrer
Wirksamkeit der Bestédtigung durch die Aufsichtsbehérden,

Véllig anders liegen die Verhiltnisse bei i

r | ei den Tarifausschiissen. Wohl ist

Ell.ldl lir:l.m_nen die verladende Wirtschaft vertreten. Die Verlader haben ablesr

Eigr Re 13]11:}1_ beraleng Funktion. Zu den Sitzungen der Tarifausschiisse der
e-Reedereien-Vereinigung von 1934 wuden auf Anregung von Staatssekretér

Koenigs in den letzten Jahren des Bestehe
- - n d 0 i
zustdndigen Kammern regelméaBig hinzugezcéparf.58 et M

Im Vorstehenden wurde wiederholt vom F

. 2 rachtgut und Frachtgutgeschift ge-
:’ﬁ:lmt:hitienc.1 Da d_lese {\qsdrud:g auBerhalb des Elbe--I-Ir;u..rel-Gebietesg kg‘:ne Anwg:':-
B_;lg nden, smd. einige Erldauterungen erforderlich. Sicherlich beférdert die
innenschiffahrt immer noch in erster Linie Massengiiter. Seit Jahrzehnten
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i der Anteil der mittel- und hochwertigen Giiter am gesamten Ver-
iﬂiuﬁgnmen der Binnenssmiffahrt‘sténdig zu. Man kommt c;mt S;;ssbé;hﬁi
in der Binnenschiffahrt immer noch tblichen Unters_cheldung ZWis enM gt-
und Stiickgut léngst nicht mehr aus. Es muB vielmehr zwischen : l?ssﬁrégl;:le;
Frachtgut- und Stiickgutgeschaft geschieden werden. Beim Massengu Calm e
sich vorzugsweise um geschlossene Sduffs__ladungen von sd1w‘erer} un tgerd gn
wertigen Giitern. Unter Frachtgut sind Gute!‘ zu_verstehen. die nicht un er =
Begriff des Massengutes fallen und zugleich mght in Posten von 50 t uéng_l -\«wemig'L :
entfallen. Es handelt sich hierbei vorzugsweise um mittelwertige ‘).Ete‘r.t kei:
Stiickgut gelten simtliche Frachtenposten bis 50 t. Das Stud{gutges_chgt 1;_ o
Monopol der Giiterbootreedereien. In dieser $parte ?IbElteI} a_uch d1edﬂas Iaund
gutgeschéft betreibenden Reedereien und_Prn_ratsdu{fer mit xhr»?.fnals1 EPcl:il::t ng
Motorkdhnen. Andererseits verzichtet die Bil- und ExpreBschiffahrt ni

das Frachtgutgeschaft.
Von Hamburgs gesamtem Giiterschiffsverkehr in Richtung nach und von der
Oberelbe entfielen schdtzungsweise 1937 auf die

Fil- und ExpreBschiffahrt . . rd. 1 Mill.t = ca 11%
Frachtgutreedereien . . . . rd. 3 Mill.t = ca. ggy
Massengutreedereien . . - . rd. 5 Mill.t = ca. o067
Geht man von den Giiterarten aus, so ergibt sich folgende Ubersicht:
hochwertige Giter . . . . rd. 18 Mill.t = ca. '20;";
mittelwertige Giiter . . . - rd. 1,8 Mill. t = ca. ég?/:
geringwertige Giiter . . . - rd. 54 Mill.t = ca.

i Giiterverkehr
dahnli bnissen gelangt man, wenn man vom gesamien : :

g:ra}érll&:ecsl::%?[é\l;g'? ausgehg Emil Lando '%), dessen vortrefflicher D1s.=;eer£angn
Unterlagen des Verfassers dieser Schrift zugrunde liegen, erstellte nachstehende

Ubersicht:
i d des Elbegebiets
i des gesamten Verkehrsaufkommens aller Hafen
R au% die drei Sparten der Elbeschiffahrt 1937 ’
Eil- und ExpreBschiffahrt 1,8 Mill.t = ca. 11%

i . 56 Mill.t = ca. 33%
Frachtgutreedereien . . . . ! L
Massengutreedereien .. . . 94 Mill.t = ca. 56%
hochwertige Giiter . . . . - 2,5 Mill. t = ca. ;g?’g
mittelwertige Giiter o o VL M}ll.t - c:. i
geringwertige Giter . . - - 10,0 Mill. t = ca.

I IX.

/ e : fiir
in dieser Arbeit nachzuweisen versucht, daB die er!enschl!fahrt
Sise“;?;ic:ae Marktwirtschaft vollig ungeeignet ist. Die ane_nsdnffahr(ti }:1:‘ r!-‘(aa?i
unserer Uberzeugung nur die Wahl zwischen der Vergtaailldlgng un sk
tellierung. Der Verstaatlichung der westdeutschen anen_schlffahrt v::}'m En
wir nicht das Wort zu reden. Wir betrachten vielmehr die _Zusfammhi_ tass ug
der westdeutschen Binnenschiffahrt zu K.arlel!en als das einzige ittel T
dauernden Uberwindung ihrer Notlage. Hierbei glauben wir uns in we:tgf o
der Ubereinstimmung mit Ministerialdirektor Dr.‘_Ludwzg Seiermann, c<;ler|:1 el
der Abteilung Binnenschiffahrt der Verwaltung fir Verkehr: zu befl_n en.
Mit Seiermann halten wir es fir erforderlich, Zug um Zug mit der Wiederherstel-
lung friedensméBiger Verhaltnisse die Bedingungen zu lockern und zu beseitigen,

ifari Almis zwi i é d Binnenschiffahrt und der
13 i do, .Das tarifarische Verhalinis zwischen Eisenbahn un nne )
ELETE;] dt?nEic:ienbahngﬂterlarifpolilik auf die Frachtr{nhildung der Binnenschiffahrt, nachgewiesen
am Beispiel der Elbeschiffahrt®, Hamburger Dissertation 1948
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die aus der Kriegswirtschaft in die Nachkriegszeit ibernommen werden muBten ).
Dies ist aber nicht gleichbedeutend mit der Riickiiberfithrung der Binnenschiffahrt
die Weltthewerbswirtschaft. Es kann nach Seiermann nicht héufig genug daran
erinnert werden, zu welchen Verhdltnissen anfangs der dreiBiger Jahre das so-
genannte freie Spiel der Krédfte in der Binnenschiffahrt gefithrt hat, Die Struktur
dieses Gewerbes ist eine andere als die der Industrie- und des Handels. ,Die
Gesetze des Marktes wiirden, uneingeschrankt zur Anwendung gebracht, in der
Binnenschiffahrt weniger zu natiirlicher Auslese und zwangslaufiger Ordnung, als
zu einer Ausbeutung des wirtschaftlich Schwachen, zu Willkiir und Unordnung
fiihren.” ') Auf der Hauptversammlung des Schiffahrtsverbandes fiir das west-
deutsche Kanalgebiet e. V. erkldrte Seiermann am 11. Juni 1949 in Dortmund, es
gelte zu erkennen, daBf im Verkehrssektor, insbesondere in der Binnenschiffahrt,
die Voraussetzungen des freien Marktes nicht gegeben seien 19),

Weite Kreise der westdeutschen Binnenschiffahrt vertreten die Auffassung, daB
die Lenkung der Binnenschiffahrt durch staatliche Organe unzwedcméBig ist und
der besonderen Eigenart des Gewerbes nicht gerecht wird. Diesem Standpunkt
schlieBen wir uns an. Die vom Bundesverkehrsministerium erstrebte Auflosung
der Transportzentralen wird von den Reedereien ziemlich einmiitig begriiBt. Der
Einsatz der Binnenschiffahrt soll in Zukunft Aufgabe der Schiffahrttreibenden
sein. Die Verkehrsverwaltung glaubt aber auf behérdliche Anordnungen iiber
den Einsatz von Binnenschiffahrt noch nicht ganz verzichten zu diirfen. Sie kén-
nen indessen nur erlassen werden,

a) wenn es zur Vermeidung oder Beseitigung von Verkehrsnotstainden
erforderlich ist,

b) wenn es auf andere Weise nicht méglich ist, die Privatschiffer am Ver-
kehrsaufkommen im Verhiltnis ihres Anteils am Schiffsraum und an der
Schleppkraft zu beteiligen.

Die Vorbereitung und Uberwachung der hiermit zu treffenden MaBnahmen wird
Selbstverwaltungseinrichtungen der Binnenschiffahrt iibertragen. Zu diesem
Zweck werden Schiffahrtsstellen der Binnenschiffahrt in Duisburg, Dortmund,
Bremen und Hamburg errichtet. Die gesetzlichen Bestimmungen iiber den Ein-
satz von Binnenschiffen treten am 31. Dezember 1950 auBer Kraft.

Dagegen betrachtet das Bundesverkehrsministerium die Schifferbetriebsverbande
und die Frachtenausschiisse offenbar als Dauereinrichtungen. Hiermit scheinen
sich die Reedereien des Rheingebiets nur schwer abfinden zu koénnen. Sie be-
streiten nicht, daf vor 1933 die Reservefunktion der Partikulierschiffahrt zu-
gefallen ist. Die Privatschiffer héitten aber bei starker Nachfrage immer wieder
die Moglichkeit gehabt, sich durch entsprechende Konjunkturfrachten zu er-
holen 7). Es hat in der Tat Zeiten gegeben, wo dem Privatschiffer ein gutes
Jahr iiber zwei schlechte Jahre hinweghalf. Diese Zeit ist aber lange vorbei.
Keiner der von uns befragten Privatschiffer wiinscht die Riickkehr zur Wett-
bewerbswirtschaft, die der nichtorganisierten Kleinschiffahrt in den Krisen-
jahren 1930—1932 so schwere Wunden geschlagen hat.

Erfreulicherweise bekannten sich kiirzlich die Rheinreeder zu ihrer 1946 abge-
gebenen Erkldarung, daB sie bereit seien, die Partikuliere entsprechend ihrer
Leistungsfdhigkeit an dem Verkehrsaufkommen gerecht und gleichmdBig zu be-
teiligen '%). Dies setzt aber, solange nicht alle Genossenschaften der Partikuliere

14) Dr. Ludwig Seiermann, ,Probleme der Binnenschiffahrt”, Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt,
Heft 3, Juni 1949, S, 53.

15) Dr, Ludwig Seiermann, a.a.O., Seite 52.

16) Dr, Ludwig Seiermann, Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Heft 3, Juni 1949, Seite 56.

17) Dr. Wilhelm Geile (Wesseling), ,Binnenschiffahrt braucht Selbstindigkeit®, Zeitschrift fir
Binnenschiffahrt, Heft 1, April 1949, Seite 8.

18) Dr. Wilhelm Geile (Wesseling), a, a. O., Seite 7/8.
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reedereimédfig arbeiten, Schifferbetriebsverbdnde und auf seiten der Reedereien
Kartelle voraus. Sieht man vom Donauraum ab, so lehrt aber die Geschichte,
daB auf freiwilliger Grundlage gebildete Binnenschiffahrtskartelle nach kurzer
Zeit stets wieder auseinanderfallen. Unter diesen Umstdnden laBt sich der
ZusammenschluB der Reedereien zu Zwangskartellen vielleicht nicht vermeiden.

Die Frachtenausschiisse wurden kiirzlich von Dr. Alexander Reinhard (Duisburg)
ziemlich unverbliimt abgelehnt !?). Scheint Reinhard die Riickkehr der Binnern-
schiffahrt zum freien Spiel der Krafte gar nicht abwarten zu konnen, so hdlt die
westdeutsche Kanalschiffahrt die Zeit des freien Wettbewerbs fiir die Binnern-
schiffahrt noch nicht fiir gekommen ), Die groBe Mehrzahl der Reedereien des
Rheins und der westdeutschen Kandle halt offenbar trotz der bitteren Erfahrumn-
gen der Vergangenheit an den Prinzipien der freien Marktwirtschaft ent-
schieden fest.

Unter diesen Umstdnden konnen wir nur hoffen, daB diese kleine Schrift dazu
beitrégt, den deutschen Reedern die Augen zu offnen. Die auch von uns gefox-
derte Erstellung kostennaher Tarife durch die Deutsche Bundesbahn wird zwei-
fellos zu einer Entspannung der unhaltbaren Lage der Binnenschiffahrt fiihren.
Von einer endgiiltigen Uberwindung der Krise der westdeutschen Binnenschiff-
fahrt wird aber nach unserer Uberzeugung erst dann die Rede sein, wenn es
gelingt, sie zu kartellieren.

Angesichts des internationalen Charakters der Rheinschiffahrt wird ihre Kar-
tellierung nicht leicht sein, Das Ordnungswerk wird aber gelingen, wenn alle
Rheinuferstaaten einmiitig zusammenarbeiten, sich zu einer Revision der Mann-
heimer Schiffahrtsakte entschlieBen, auf die Anwendung jeder Form des Neo-
protektionismus verzichten und sich dadurch geringe Beschrankungen ihrer
Souveranitit auferlegen, daB sie das zu errichtende internationale Kartell der
Rheinschiffahrt unter die Schirmherrschaft der in Bildung begriffenen West-
europdischen Union stellen. Internationale Rheinschiffahrtskartelle sind auch
eine entscheidende Voraussetzung zur Losung des Seehafenproblems im ver-
einten Europa.

19) Dr. Alexander Reinhard (Duisburg), .Wo steht die deutsche Binnenschiffahrt?®, Zeitschrift
fiir Binnenschiffahrt, Heft 1, April 1949, Seite 5.

20) Dr. H. Schneider (Dortmund), .Fragen und Forderungen der westdeutschen Kanalschiffahrt*®,
Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt, Heft 3, Juni 1949, Seite 55.
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Luftirachtbehdlterverkehr

Leistungs- und Wirtschaitlichkeilsanalyse eines Luiftfrachtbehiltertransports
unter besonderer Beriicksichtigung der Luitpost

Dr.-Ing. Erwin Skubinna, (Koln)

Die Entwicklung der Fairchild C—120, einem amerikanischen GroSflugzeug mit

auswechselbarem Transportraum, wurde zum AnlaB genommen, den Luftfracht-

behélterverkehr erstmalig in qualitativer und quantitativer Hinsicht zu untersuchen

und zu diskutieren, Diese Studie hat durch die Einbeziehung des Hubschraubers,

der bereits in Amerika, England und neuerdings auch in der Schweiz mit Erfolg

im planmiBigen postalischen Zubringerdienst eingesetzt ist, besonderen Wert, Die

Behandlung dieses neuartigen Transportproblems diirfte nicht nur fiir den luftver-

kehrswissenschaftlichen Leser, sondern auch fiir den Verkehrsfachmann ganz allge-

mein von Interesse sein.
Die im April 1949 von der amerikanischen Luftverkehrsbehorde CAB verdffent-
lichte Jahresstatistik iiber die Betriebsergebnisse von 16 fithrenden Inlands-
pesellschaften vermittelt ein anschauliches Bild von der sprunghaften Entwick-
ung, die der Luftfrachtverkehr nach dem Ende des zweiten Weltkrieges
erfahren hat!)., Wihrend im Jahre 1948 der Personenflugverkehr erheblich
zuriickging, nahm die Luftfrachtverkehrsleistung auf 70437 811 Fracht-Tonnen-
meilen zu; das bedeutet eine Steigerung von 140 % gegeniiber dem Vorjahr und
375 % gegeniiber dem Jahr 1946. Wie die weitere Entwicklung des Luftfracht-
verkehrs von Fachleuten beurteilt wird, geht beispielsweise aus den beiden Tat-
sachen hervor, daB spanische Kaufleute, die erstmalig im Jahre 1947 Apfel-
sinen auf dem Luftwege in fiinf Stunden nach London transportieren liefen,
den Flughafen von Valencia fiir den regelmaBigen Apfelsinentransport aus-
bauen lassen, und daB verschiedene amerikanische Luftverkehrsgesellschaften
fiir die ndchsten zehn Jahre dem Frachtflugzeug den Vorrang vor den Passagier-
flugzeugen geben ®).
Der Luftfrachtverkehr verdankt seine vorteilhafte Wettbewerbsfahigkeit gegen-
iber den erdgebundenen Verkehrsmitteln in erster Linie der hohen und auch
noch weiterhin steigerungsfdahigen Fluggeschwindigkeit. Das Sprichwort TIME
IS MONEY hat gerade fiir den amerikanischen Luftfrachtverkehr wortliche Be-
deutung. Beispielsweise erfordert ein Gemiisetransport per Bahn von Kalifornien
nach der Ostkiiste Amerikas mindestens 10 Tage; dagegen bendtigt ein Luft-
transport nur 24 Stunden. Wahrend bei dem Transport leichtverderblichen Ge-
miises (Spinat, Salat usw.) auf dem Luftwege keinerlei Sonderaufwendungen
fiir die Frischhaltung notwendig sind, missen beim Bahntransport je Giiter-
wagen bis zu 10 Tonnen Eis mitbeférdert werden, wodurch betréchtliche zusétz-
liche Frachtkosten entstehen,
Das durch erheblichen Kostenaufwand bisher erreichte Vorsprungsmafl im Luft-
verkehr ldft sich aber nur dann im vollen Umfang wirtschaftlich ausnutzen,
wenn die Spanne zwischen Flug- und Transportzeit, d. h. der zeitliche Aufwand
flir die Abfertigungsvorgéange auf den Flughédfen und den Zubringerdienst auf
das geringstmdégliche MaB beschrdnkt wird., Mit der weiteren Steigerung der Flug-
geschwindigkeit gewinnen die Méglichkeiten zur Reduzierung der leistungs-
und wirtschaftlichkeitsverringernden Geschwindigkeitsspanne um so mehr Bedeu-
tung, wenn der relative Anteil der Nichtflugzeiten an der Gesamtflugzeit gleich-
bleiben soll. Durch die in der letzen Zeit erfolgte praktische Verwirklichung
von Transportflugzeugen mit auswechselbaren Transportbehiltern und des
immer mehr an Betriebsreife gewinnenden Hubschraubers sind von der Flug-

1) Vgl. INTERAVIA, Querschnitt d. Weltluftfahrt, Nr. 6, Juni 1949 S. 358—361.
%) Vgl. INTERAVIA, Querschnitt d. Weltluftfahrt, Nr. 1, Januar 1949, S, 14—18,
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